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[ d e p u i s plusieurs années, l'évolution 
des villes se traduit par une occupation 
grandissante des territoires périphériques. 
Situé au milieu des quatre pôles urbains 
du Nord Franche-Comté, l 'espace central 
n'échappe pas à ce phénomène et accueille 
des fonctions urbaines : périurbanisation 
résidentielle, création de zones d'activités, 
implantations commerciales le long des 
axes.... 

Cette expansion de la ville ne manque pas 
d'avoir des incidences sur l'environnement, 
au risque d'en dégrader la qualité. 

De plus, plusieurs projets essentiels pour 
l'avenir de l'aire urbaine : mise à 2 x 3 voies 
de l'A36, prolongement de l'A5, ligne et gare 
TGV, extension de l'IPSé, travaux de lutte 
contre les crues affecteront directement 
ce territoire. 

La mutation que subit l 'espace interagglomé­
ration lui confère des usages multiples : 
territoire naturel en raison des grandes 
entités paysagères encore préservées, 
territoire rural du fait de l'armature urbaine 
traditionnelle qui demeure, territoire péri-
urbain à fonction résidentielle, commerciale 
et industrielle, territoire de projet avec en 
particulier l'installation de la future gare TGV 
de l'aire urbaine. 

La connaissance des pratiques 
quotidiennes montrent que la référence 
principale des ménages demeure le pôle 
urbain le plus proche, soit Belfort, 
Montbéliard, Héricourt ou Délie. Cependant , 
pour de nombreux motifs de déplacements, 
les individus sont conduits à parcourir 
l 'ensemble de l'aire urbaine. Dès lors se 
pose la question d'une offre adaptée en 
matière de transports collectifs. 

Suite à ces éléments d'analyse qui figurent 
au diagnostic de l'étude (avril 1998), le 
présent document énonce des orientations 
de travail et des propositions d'actions 
susceptibles de préparer l'espace 
interagglomération aux enjeux de 
développement du Nord Franche-Comté. 

Ils sont au nombre de quatre : 

- l 'enjeu économique, 

- l 'enjeu d 'une v i t r ine de l'aire urbaine, 

- l 'enjeu des espaces naturels, 

- l 'enjeu des t ranspor ts co l lect i fs . 



Les nouvelles dynamiques urbaines 

%m\ usqu'à maintenant, le système composé 
par les deux pôles de Belfort et Montbél iard 
et la l iaison autoroutière constituait l 'épine 
dorsale de l'aire urbaine. Héricourt et Délie 
complétaient le dispositif et l'IPSé demeurait 
un équipement d 'agglomérat ion unique au 
coeur de l 'espace central. 

Deux éléments nouveaux interviennent : 

- La requalif ication de la RN19, sa jonction 

avec la Transjuranne, et la création future 

de la gare TGV vont modifier les prat iques 

actuelles. L'axe tranversal Héricourt - Délie 

prend une importance accrue ; le système 
" en croix " A36 - N19 rapproche les pôles 
urbains et favorise encore les déplacements 
locaux. 

- La création de deux échangeurs au Nord 
et au Sud de l'aire urbaine vont ouvrir de 
nouveaux territoires à la périurbanisation. 

Nécessaire à la mutation industrielle du Nord 
Franche-Comté, cette extension renforcera 
l'effet de dilution de l'urbanisation sur un vaste 
territoire. 
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SYSTEME URBAIN INITIAL 
DE L'AIRE URBAINE 

Un ensemble urbain structuré par deux 
agglomérations principales suivant un 
fonctionnement Nord-Sud avec l'A36 pour 
épine dorsale. 

Les deux agglomérations sont le principal 
support du développement de l'Aire Urbaine. 

L'IPSE notamment s'inscrit dans le système 
Nord-Sud. 

D.A. B E L F O R T 

D E L L E 

APPARITION DE 
NOUVELLES DYNAMIQUES 

TRANSVERSALES 

L'implantation de l'IPSE en 1985 n'a pas 
engendré de développement particulier dans 
l'espace interaglomération. 

Aujourd'hui, la conjonction du croisement des 
infrastructures (A36 et N19) et l'implantation de 
la gare TGV permet d'envisager une 
dynamique Est-Ouest. 

D.A. B E L F O R T 

DES LIMITES NORD-SUD 
REPOUSSÉES 

La création de deux nouveaux échangeurs, à 
l'extrême Nord au droit de Fontaine et à 
l'extrême sud au droit de Voujeaucourt / 
Mathay appor te une contr ibut ion 
supplémentaire à l'évolution spatiale de l'aire 
urbaine. 
Ces nouveaux échangeurs créent des 
conditions favorables à l'implantation de 
nouvelles activités économiques à l'extérieur 
des agglomérations, et particulièrement à 
Fontaine. 
Ces implantations (ou transferts) sont par 
ailleurs indispensables à la poursuite de la 
mutation industrielle du Nord-Franche Comté. 
Cependant, elles entraînent à terme un 
éloignement plus grand des zones d'emploi 
vis à vis des noyaux denses de l'aire urbaine 

D E L L E 
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L'enjeu é c o n o m i q u e 

Axe Sévenans-Gare TGV 
Concevoir une stratégie de 
développement en considérant un 
terr i toire élargi de l 'échangeur à la gare 

I 
l e ^ a gare TGV n'entraînera pas des proces­
sus spontanés de création d'activités dans son 
environnement. Par contre, elle peut produire 
des effets d 'aubaine qu'il est impossible de 
négliger. La proximité d e l'IPSé, de l 'échan­
geur autorout ier et de la ga re , ainsi que 
l'éventualité d'un raccordement de l'A5 dans 
cet espace confirment le site comme un lieu 
de projet pour l ' insta l la t ion de fonc t i ons 
importantes dans le domaine de l 'économie 
et de la recherche. L'enjeu que représente un 
tel projet pour le Nord Franche-Comté ne peut 
être abordé avec une simple démarche de 
réserves foncières et de saisie d'opportunité. 
P lus ieurs c h a m p s d ' i nves t i ga t i on seront 
explorés afin d'aboutir à des proposit ions : 

- les ressources foncières intéressantes de 
l 'échangeur de Sévenans à la future gare 
TGV, 

- les pr incipes d 'aménagement d'une telle 
zone de développement qui ne peuvent se 
limiter au s imple équipement d 'une zone 
d'activités classique. 

- les par t is d ' a m é n a g e m e n t aux a b o r d s 
même de la gare : si la proximité immédiate 
de la gare ne parait pas d'un intérêt parti­
culier pour des activités, il faut néanmoins 
éviter l'effet " gare en plein champs ". La 
recherche d'un paysagement remarquable 

est donc souhaitable pour mettre en scène 
cette nouvelle porte de l'aire urbaine, 

la vocat ion de ce site : l 'accueil d'activités 
autour de l 'Université et de la gare doit 
r épondre à une cohérence de projet et 
éviter de concurrencer directement l'offre 
f o n c i è r e d e s a g g l o m é r a t i o n s . Ce sont 
évidemment des entreprises mobilisant des 
technologies de pointe et des laboratoires 
de recherche qui seront privilégiées. Une 
s t ra tég ie par t i cu l iè re de p romot ion est 
certainement à envisager. 

Autour de la N19 
Maîtriser les implantations économiques 
nouvelles liées à la modif icat ion du tracé de 
la N19 et valoriser le patrimoine industr iel 
existant sur l'ancien tracé. 

I 
k a a per formance accrue de cet itinéraire et 
son lien d i rect avec la Transjuranne vont 
valoriser les terrains desservis. Les activités 
à la fois anciennes et récentes des commu­
nes situées entre Bourogne et Délie sont de 
nature à constituer un pôle attractif. Il faudra 
néanmoins prévenir les effets pervers comme 
la d é q u a l i f i c a t i o n de ce r t a i ns e s p a c e s , 
phénomène déjà observé le long de la RN437. 
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L'enjeu d 'une v i t r ine de l 'aire urba ine 

Vallée de la Savoureuse 
Qualifier l'axe vitr ine d'un bassin 
de vie de 300 000 habitants par la 
considérat ion des deux infrastructures 
du couloir : A36 et RN 437 

L w a Vallée de la Savoureuse est sans doute 
l 'espace le mieux partagé par les habitants 
de l'aire urbaine ainsi que par les voyageurs 
de transit qui circulent sur l'A36, ce qui lui 
confère un rôle identitaire évident. C'est un 
terr i toire c o m p l e x e par la mul t ip l ic i té des 
fonctions qu'il assure (trafic routier, voie d'eau, 
espaces paysagers, zones d'activités, habi­
tat ) et son caractère linéaire imposent une 

cohérence au-de là des di f férentes l imites 
administratives. Il s'avère donc le lieu priori­
taire de l'exercice de planif ication et d 'amé­
nagement concerté aujourd'hui envisagé par 
les partenaire d'Aire urbaine 2000. De plus, 
les impératifs de la lutte contre les crues et le 
projet de mise à deux fois trois voies de l'A36 
vont constituer des opportunités remarquables 
d'intervenir sur cet espace. C'est l 'occasion 
de concevoir une véritable vitrine de l'aire 
urba ine. Au-de là des premières ana lyses 
énoncées dans le diagnostic, l 'étude propo­
sera des pr incipes d 'aménagement de cette 
Vallée, et identifiera les priorités d'intervention 
aux abords de l'A36, des échangeurs et de la 
RN 437. 

LA36, premier vecteur de découverte de l'aire urbaine 
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L'enjeu des espaces nature ls 

Entités paysagères 
Préserver l'unité des grandes 
entités paysagères et leur donner 
des valeurs d'usage 

Concil ier le développement urbain 
et la valor isat ion des espaces 
naturels par le traitement des interfaces 
Ville / Infrastructures / Campagne 

• « • e Grand Bois de Châtenois et le sillon de 
la Bourbeuse sont les deux entités pr incipa­
les qui doivent être sauvegardées d'un mitage 
progressif. Les populations citadines sont de 
plus en plus à la recherche de lieux naturels 
aménagés offrant des possibil ités de prome­
nade ou de loisirs. Outre les mesures de 
préservat ion (limitation de l 'urbanisation) à 
p rendre , l 'é tude p ropose ra éga lemen t la 
nature de la fréquentation de ces espaces et 
les a m é n a g e m e n t s qu i p o u r r a i e n t ê t re 
envisagés. 

kvec la périurbanisation et la mult ipl ica­
tion des voies, les limites entre la ville et la 
campagne sont de plus en plus floues. Ce 
processus est extrêmement déqualif iant et 
crée une mult i tude de zones interstit ielles 
(délaissées entre un bourg et un lotissement, 
rives d'une voie à grande circulation,....) qui 
nu isent à la l is ib i l i té et l ' image du Nord 
Franche-Comté. A titre d 'exemple, on peut 
citer les abords de la N19 entre Sévenans et 
la N83 ; ou les limites des bourgs entourant le 
Grand Bois de Châtenois. L'étude illustrera 
sur quelques sites exemplaires l 'application 
d e p r i n c i p e s d ' a m é n a g e m e n t v i san t à 
harmoniser les différents types de paysages 
de l 'espace interagglomération. 
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Trois enjeux spatiaux 

LES INFRASTRUCTURES 
SUPPORTS DE 

DEVELOPPEMENT 

'% Ligne Jonct ion 
t N19-
i trans-
i jurane 

L'ENJEU 
ECONOMIQUE 

L ENJEU 
DUNE VITRINE DE 
L AIRE URBAINE 

Axe Sévenans-Gare TGV 
Concovo i r une stratégie de 
davo loppô inor t an cons idérant un 
tern to i ro o l w g i de l 'échangeur a la gara 

8 Autour de la N19 
Maîtr isera la* i m p l a n u t l o n a é c o n o m i q u e * 
i iouvol loa Née* à la mod i f i ca t ion du t racé da 
la N I » et valorlaar l a p a t r l m o l n » industr ie l 

f ex is tant sur l 'ancien tracé. 

V a l l é e de la S a v o u r e u s e 
Qualif ier l'axa v i t r ine d'un baaain 
de vie de 300 000 habi tant» par la 
considérat ion daa deux In f rast ructure* 
du couloi r : A36 at RN 437 

L ENJEU 
DES ESPACES 

NATURELS 
E n t i t é s p a y s a g è r e s 

Préserver l ' imite des grandes 
ont rte* paysagères ot laur donner 
daa valaurs d 'usaga 

4 
F r a n g e s , l i m i t e s u r b a i n e s 

Conci l ier la déve loppement urba in 
at la va lor isat ion daa eapace* 
naturels par le t ra i tement dee in ter face* 
Vil le / tn f rast ructuree / Campagne 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 

Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
Propositions - Pré-rapport Conseil d'Administration - 20 juin 1998 



L'enjeu des t ranspor ts co l lec t i fs 

Etudier les conditions 
d'un dispositif global de 
desserte des principaux 
pôles urbains par 
un réseau multimodal 
de transport en commun. 

• « ' u n e des particularités de l'aire urbaine 
est de bénéf ic ie r pour la sat is fact ion de 
besoins locaux, d'infrastructures nationales. 
C'est le cas pour le fer avec la ligne Lyon -
Strasbourg, pour la route avec l'A36 dont le 
t ra f i c es t à p l u s d e 60 % v o u é aux 
d é p l a c e m e n t s locaux. Les t ranspor ts en 
c o m m u n urba ins par bus d é p e n d e n t de 
deux au to r i tés o rgan i sa t r i ces , Bel for t et 
M o n t b é l i a r d . Si e l les sont d i s t i nc tes , la 
performance de la liaison par l'A36 a motivé 
une collaboration pour la création d'une ligne 
bus directe entre les deux agglomérations. 

Plus généralement, la qualité de la desserte 
routière entre les quatre pôles urbains confère 
un atout év ident à l 'usage d 'un véh icu le 
particulier. Seule une offre globale permettrait 
de rendre la pratique du transport en commun 
concurrentiel le pour des publ ics non captifs. 

Mais la question ne doit pas se poser en terme 
de concurrence entre véhicule particulier et 
t r a n s p o r t en c o m m u n . C o m p t e t enu d e 
l'étendue de l'aire urbaine et de l 'éclatement 
urbain en cours, la réflexion s'orientera vers 
la multimodalité, ce qui impose de prévoir des 
plate-formes de correspondances eff icaces. 

La créat ion d 'une gare TGV au coeur d e 
l 'espace interagglomération est un élément 
nouveau à considérer. Les chiffres ac tue l ­
lement envisagés pour la f réquentat ion d e 
ce t t e fu tu re g a r e et les ra t ios h a b i t u e l s 
d'utilisation des transports collectifs confirment 
que la desserte par transports en commun 
sera modeste. Néanmoins, la gare TGV est 
un point incontournable d'un éventuel réseau 
à l 'échel le de l 'aire u rba ine . De p lus les 
incidences du trafic TGV sur l 'occupation de 
la l igne classique et l'activité des gares de 
Belfort et Montbél iard soulève de mult iples 
questions. 

De telles interrogations supposent que soient 
conduites de façons connexes les réflexions 
sur les continuités à établir avec les réseaux 
urbains et interurbains, afin de parvenir à un 
dispositif mult imodal. 

Mettre en oeuvre une politique concertée 

A 
m^. ce jour, Aire urbaine 2000 demeure une 
associat ion permettant un débat entre les 
élus. Ce dialogue permanent a pour but d'évi­
ter les concurrences inutiles et d'opérer des 
collaborations nécessaires au développement 
du Nord Franche-Comté. L'engagement d'une 

action concertée en matière d 'aménagement 
et de réservation des sols exigera un nouveau 
cadre de col laboration et des outils spécif i ­
ques. Ceux-ci seront étudiés et proposés de 
façon pragmat ique, au regard des objecti fs 
retenus. 
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L ' e n j e u é c o n o m i q u e 

Le Nord Franche-Comté opère depuis 
plusieurs années sa mutation industrielle. 
Cet impératif amène les collectivités à se 
doter d'outils de prospection et d'accuei l 
des entreprises parmi lesquels le foncier est 
un élément capital. Les logiques d' implanta­
tion des entreprises conduisent le plus 
souvent à privilégier des terrains situés en 
périphérie comme le prouvent les zones 
de Technoland ou Fontaine. 

L'espace central, qui est parcouru 
de grandes infrastructures et sera touché 
par les projets d'amélioration de la desserte 
de l'aire urbaine, est porteur d'un fort enjeu 
économique. 

Au premier chef, le secteur Sévenans - Gare 
TGV concentre plusieurs facteurs 
favorables à l'accueil d'entreprises. 
Compte tenu de l ' importance pour l'aire 
urbaine de l'arrivée du TGV, quatre niveaux 
d'analyse sont nécessaires : de l'échelle 
régionale à celle du site de la gare. 

Au-delà de cette question centrale, 
la requalification de la N19, son lien avec 
la Transjurane et peut-être avec l'AS 
mérite d'examiner les développements 
envisageables sur son tracé. 

m m a i r e 

Sévenans - Gare TGV 

A l'échelle régionale, 
la question de la desserte TGV 
et de la vocation du réseau 
traditionnel 

A l'échelle de l'aire urbaine, 
la question de l'accueil 
des entreprises 

A l'échelle Sévenans - Gare, 
la question du projet 
d'aménagement 

A l'échelle de la gare, 
la question de la composition 
et de la mise en scène 
de l'équipement 

Autour de la N19 



Sévenans - Gare TGV 

I 
• « • ' access i b i l i t é de l'aire urbaine est une 
condi t ion nécessai re pour son attractivité. 
L'arrivée du TGV est un atout majeur qui 
contr ibue à offrir des condi t ions favorables 
pour le développement économique de l'aire 
urbaine. La problémat ique locale concerne le 
potentiel de déve loppement et les impacts 
économiques directs notamment autour du 
site de la gare. Le secteur Sévenans/Gare 
TGV est un des secteurs majeur en terme 
d ' e n j e u x ca r il est s i t ué sur un n o e u d 
d ' é c h a n g e in te rmoda l au centre de l'aire 
urbaine. Les projets d'infrastructures routiè­
res et ferroviaires devra ient conforter son 
p o s i t i o n n e m e n t s t r a t é g i q u e à l ' éche l l e 
régionale à la cro isée d'axes structurants 
Nord-Sud et Est-Ouest. 

Une éva luat ion p rospec t i ve , des impac ts 
directs est d'autant plus difficile que le TGV 
est un phénomène récent. En outre, la gare 
de l'aire urbaine est originale puisqu'el le ne 
sera implantée, ni dans un tissu urbain, ni 
dans un contexte tout à fait rural entre les 
agglomérat ions de Belfort, de Montbél iard, 
Héricourt et Délie. 

Cependant, des mesures d 'accompagnement 
se dégagent à plusieurs échelles... 

- A l'échelle régionale, ces mesures portent 
sur une amélioration des accès routiers à la 
gare (A5-A36 et Transjurane), une réorgani­
s a t i o n d u s y s t è m e T E R - T G V - g r a n d e s 
lignes et sur l'anticipation des mutations des 
gares actuelles. 

- A l 'échelle de l'aire urbaine, ces act ions 
concernent l'affirmation d'un pôle spécif ique 
et la réorganisation du réseau de transport 
collectif dans laquelle s'intègre les modal i ­
tés d 'accès à la gare TGV. 

- A l'échelle du secteur Echangeur-Université-
Gare, les interventions sont liées aux pr inci­
pes d ' aménagemen ts , à la gest ion des 
implantations et la maîtrise des potentialités 
foncières. 

- A l'échelle de la gare, les mesures portent 
sur l 'organisation, la lecture et la maîtrise de 
l ' espace, ainsi que la coord ina t ion des 
projets d'infrastructure (N19-l igneTER-l igne 
TGV...), afin de promouvoir un " s y s t è m e 
intégré " et non éclaté. 

A l'échelle régionale ; la question de la desserte 
TGV et de la vocation du réseau traditionnel 

Le TGV améliorera 
l'accessibilité ferroviaire 
de l'aire urbaine... 

I 
k a e réseau ferré c lass ique assure des 
re la t ions m é d i o c r e s avec l ' ensemb le du 
territoire national. Ce handicap sera levé par 
l'arrivée prochaine du TGV. 

L'aire urbaine est actuellement desservie par 
une trentaine de trains sur les grandes l ignes 
nationales. D'après les données de la SNCF, 
le nombre prévu de TGV sera équ iva len t 
(26 à 30 trains). Cependant , les ga ins de 
temps seront considérables. L'accessibilité fer­
roviaire de l'aire urbaine sera donc optimisée. 

La desser te «grandes l ignes» actuel le La desser te prévue en TGV 

8 A/R / jour sur la l igne Paris/Bâle 

6 à 8 A/R / jour sur la ligne Lyon/Paris/Strasbourg 

Total ; 28 à 32 trains grandes lignes par jour 

7 à 9 A/R / par jour en direction ou provenance de Paris 

5 à 6 A/R / par jour en direction ou provenance de Lyon 

1 à 2 A/R / par jour en direction ou provenance de Lille 

Total : 26 à 32 TGV par jour 

Souces Mission TGV-SNCF 

Elude d'aménagement de l'espace centra! interurbain 
Propositions - Pré-rapport Conseil d'Administration - 20 juin 1998 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 



Le rayonnement 
de la gare renforcera 
l'attractivité de l'aire 
urbaine dans 
l'espace régional 

Il est difficile de délimiter avec précision la 
zone d' inf luence exacte de la gare de l'aire 
urbaine entre celle de Mulhouse et de Besan­
çon. On peut toutefois estimée qu'el le s'éten­
dra sur un bassin d'environ 530 000 habitants. 
La desserte mult imodale à l'échelle régionale 
devra optimiser le rayonnement de la gare. 
Cette démarche doit être intégrée dans le 
schéma régional et multimodal des transports 
de personnes en cours d'élaboration. 

La zone d'attractivité estimée de la gare TGV de l'aire urbaine : 
un bassin de 536 000 habitants 

Secteur Haute-Saône 
Mors aire urbaine 

Vesoul 

Besançon 

Lure 

llsle 
sur le 
Doubs 

Thann 

Giromagny 

Champagney 

Bêtfort 

Héricourt 

MèntbeNardi 

0 

Altkirch 

Poirentruy 

Dél&mont 
1 54 253 

Mulhouse 

Secteur Doubs 
Hors aire urbaine 

Poids de population 

n \ Eniranl dans l'attractivité * * * * Attractivité de la gare 
de la gare Aire Urbaine \ Aire Urbaine incertaine 

Bâle 

Source : année 1990 

Recensement Général de la Population (France) 

Recensement Fédéral de la Population (Suisse) 

Les limites de la zone d'attractivité ont été estimées en fonction : 
- d'un temps de parcours de moins d'une heure pour rejoindre la gare, en fonction de la performance des 

infrastructures, 
- de la localisation des autres gares TGV Besançon - Mulhouse. 
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Une desserte routière 
renforcée optimisera 
l'accès à la gare 

S 
i le réseau routier est bien développé sur 

l'axe Nord-Sud Strasbourg Lyon, il n'en est pas 
de m ê m e pour les l ia isons Es t -Ouest et 
notamment avec Paris. Le prolongement de 
l'A5 entre Langres et l'aire urbaine et la réali­
sation de la Transjurane sont nécessaires car 
ils permettraient d'améliorer la performance 
des réseaux. Ces projets sont décrits dans 
les fiches 2 et 3 du dossier diagnostic au 
chapitre " infrastructures et équipements... ". 

Le pôle Gare/Sévenans se situe à proximité 
d'infrastructures performantes : l'A36 et la N19 
qui assurent un rabattement facile et rapide 
des traf ics routiers. Les secteurs les plus 
éloignés dans le bassin de rabattement de la 
gare (Maîche, Delémont) se situent à moins 
de 45 mn en voiture. Avec la Transjurane et la 
jonc t ion A5-A36, la gare se si tuerait à la 
croisée d'itinéraires autoroutiers internationaux 
cont inus Est-Ouest et Nord-Sud. 

Par c o n t r e , la p r o x i m i t é d e s g a r e s d e 
Mulhouse et de Besançon, également desser­
vies par l'autoroute, limite en partie la zone 
de " recrutement " de la gare aire urbaine. 
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Le réseau TER-TGV-
Grandes lignes pour 
la desserte de la gare 
et l'irrigation du territoire 
régional doit être 
réorganisé 

Actuellement 

En complémentarité avec le réseau routier, les 
pôles secondaires et les bourgs ruraux sont 
desservis par les Trains Express Régionaux 
avec des possibilités de correspondances sur 
les grandes lignes via les gares de Belfort et 
de Montbéliard. 

- Ga res d e M o n t b é l i a r d et H é r i c o u r t : 
une trentaine de TER par jour 2 sens sur l'axe 
Besançon-Mulhouse. 

- Gare de Belfort : une cinquantaine de TER 
par jour (3 axes, Luxeuil, Vesoul, Besançon). 

Ce réseau est connecté aux TER des régions 
voisines et au réseau national. L'aire urbaine 
est également desservie par une trentaine de 
trains grandes lignes par jour. 

Le système de rabattement des TER sur les 
grandes l ignes fonct ionne, mais il est peu 
performant compte tenu des temps d'atten­
tes qui varient de 10 mn à 2 h 30. La part des 
TER pour le rabattement de voyageurs vers 
les grandes lignes est de 5 % vers la gare de 
Montbé l iard et de 17 % pour la gare de 
Belfort 1 . 

Avec le TGV 

Les interrogations portent sur les possibil ités 
de desse r te ferrov ia i re de la gare et sur 
l'irrigation du territoire régional en TER. 

- Quelles seront les grandes lignes mainte­
nues à Belfort et Montbéliard ? 
Le maintien de grandes lignes assurerait une 
complémentar i té avec le TGV. L'accessibi­
lité d e l 'aire u rba ine serait con fo r tée à 
l'échelle nationale notamment par la multi­
plication des possibil i tés de correspondan­
ces avec l 'ensemble du réseau grandes 
l ignes ou TER des autres régions. 

- Quelles seront les liaisons TER maintenues 
avec Besançon et Mulhouse ? 
Une grande partie du trafic régional est liée 
aux d é p l a c e m e n t s entre l 'aire u rba ine , 
Mulhouse et Besançon. Sur ces liaisons, le 
t ra f ic v o y a g e u r s a l imente les gares de 
Belfort et de Montbéliard. Le rabattement du 
trafic vers la gare TGV aura des impacts sur 
la fréquentation et le rôle des gares actuel­
les. En outre, le niveau d'échange entre les 
agglomérat ions doit être maintenu. 
Le réseau TER devra être réorganisé pour 
permettre des correspondances horaires. 

' Enquête SNCF 91/92 
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La mutation probable 
des gares doit être 
accompagnée 

Le trafic voyageurs 
Avec une moyenne de 1 000 voyageurs par 
jour, les gares de Belfort et de Montbéliard 
sont des composantes urbaines qui partici­
pent à l'animation des centre-vil le et à la vie 
de chacune des agglomérat ions. En outre, la 
gare de Montbél iard conforte le rôle majeur 
de la ville dans une agglomérat ion multipo­
laire. Une des deux plateformes d'échanges 
bus de la compagn ie de transport se situe à 
proximité de la gare assurant ainsi la conti­
nuité des itinéraires fer-bus sur l 'ensemble du 
territoire distr ical. 

Dépou i l lées de la majeur part ie du traf ic 
grandes l ignes et peut-être du trafic TER, que 
deviendraient l'activité des gares actuelles, 
leur fréquentation et la fonction de quartier-
gare ? 
Dans une hypothèse basse, le trafic des ga­
res actuelles dans l 'espace régional pourrait 
diminuer de moitié si l'on considère le report 
systématique des voyageurs vers la gare TGV 

pour les liaisons aire urbaine - Besançon -
Dijon - Mulhouse ' . 

Néanmoins, le report du trafic régional des 
gares actuelles sur la gare TGV dépendra : 

- du nombre d'arrêts des TGV dans l'aire 
urbaine, des horaires et de la desserte des 
gares de Besançon et de Mulhouse depuis 
la gare aire urbaine, 

- du maintien ou non de grandes l ignes dans 
les gares de Bel for t et de Mon tbé l i a rd 
(correspondances TER). 

Ces simulations sont indicatives et réalisées 
à part ir de données non exhaust ives. Les 
études préalables à la déclarat ion d'uti l i té 
pub l ique devront répondre p réc isément à 
l'organisation des missions TGV et de l'ensem­
ble des dessertes par le réseau ferré, afin de 
déterminer avec plus de précisions l'évolution 
des gares urbaines de Belfort et Montbél iard. 

D'ores et déjà, des orientations potentielles 
sur le devenir des gares actuelles se profi­
lent. Par exemple, leur fonction de piate-forme 
d 'échange en transport collectif mult imodal au 
sein des agglomérat ions (hub) pourrait être 
ren fo rcées . Les p ropos i t i ons f i gu ren t au 
chapitre " enjeu des transports collectifs ". 

Avant TGV 1 Ap rès TGV 2 Report /TGV 

Gare de Montbéliard 1 000 voyageurs / jour 500 voyageurs / jour 500 voyageurs / jour 

Gare de Belfort 1 100 voyageurs / jour 600 voyageurs / jour 500 voyageurs / jour 
Total aire urbaine 2 100 voyageurs / jour 1 100 voyageurs / jour 1 000 voyageurs / jour 

LES ÉCHANGES ENTRE LES UNITÉS URBAINES 
PAR LE RÉSEAU FERRÉ AVANT TGV 

(Autre*. Dijon, 
Loni -Le-Saunior. 
Bourg-on-Bresse) 

B E S A N Ç O N 

Netnbra da voyageurs lans les 2 MiH an in 
,iyylomBr:iliuns pat ,utit te ̂ emaii» 

LES ECHANGES ENTRE LES UNITES URBAINES 
PAR LE RÉSEAU FERRÉ CLASSIQUE APRÈS TGV 

t (Autre» : Dijon, 
* - Lons-Lo-Saunier. 

L'ISLË i i * I* OOUBS 

B E S A N Ç O N 

ambre de voyageurs jans <es l sens enlte 
jyytomeiatimis pm put te semaine 

1 Evaluation AUD d'après données étude diagnostic schéma régional 1997 
2 Simulation AUD d'après données étude diagnostic schéma régional 1997 
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Le trafic marchandises 

Le report probable de trafic voyageurs du 
réseau ferré actuel sur le TGV pourrait libérer 
des si l lons sur les l ignes c lass iques. Ces 
sillons pourraient être affectés à du transport 
d e m a r c h a n d i s e s . Ce la i ndu i ra i t - i l une 
nouvelle activité des gares de Belfort et de 
Montbéliard ? 

D'après le diagnostic préalable à l'élabora­
tion d'un schéma régional et mult imodal de 
transport de personnes, les tendances actuel­
les soul ignent la croissance des trafics de 
marchandises internationaux, notamment en 
transit européen. Or, le réseau ferré franc-
comtois se prête mal à ce transit qui a plutôt 
vocation à contourner la région par l'Ouest 
grâce à une "grande rocade" : Lille - Metz -

Dijon - Ambrieu et son prolongement vers le 
Sud-Est ou Sud-Ouest européen, ou par l'Est 
a v e c les i n f r a s t r u c t u r e s a l l e m a n d e s et 
suisses. 

De nouvel les contra intes économiques ou 
environnementales et une polit ique gouverne­
mentale en faveur des transports ferroviaires 
permettraient toutefois d'envisager un scéna­
rio propice au renforcement et une utilisation 
opt imale du réseau ferré franc-comtois. 

La mission TGV précise que dans le cadre 
des é tudes p réa lab les à l 'enquête de la 
Déclaration d'Utilité Publique, des simulations 
sont en cours sur les possibil ités de récupé­
rer des sillons et de les affecter à du trafic de 
marchandises. 

La desserte de la gare TGV 
en transports collectifs 
s'inscrit dans la réorgani­
sation générale 
des transports publics 

L 
mm e n o m b r e d ' u s a g e r s p o t e n t i e l s en 
t ransports col lect i fs exc lus ivement lié à la 
fréquentation de la gare est insuffisant pour 
prévoir une l igne de t ranspor ts col lect i fs 
régulière spécif ique. Si les chiffres de la SNCF 
sont confirmés, le nombre de voyageurs en 
gare TGV serait de 2 630 par jour. Répartis 
sur 26 t ra ins journa l ie rs , 100 pe rsonnes 
monteraient ou descendraient de chaque TGV. 
D'après les prat iques observées dans les 
gares actuelles, pour 100 voyageurs, 15 per­
sonnes au mieux seraient suscept ib les de 
prendre les transports en commun. 

Parmi elles, une première partie prendrait la 
direct ion de Belfort, une seconde celle de 

Montbéliard et une troisième des directions va­
riées : Héricourt, Deile. Aussi, le nombre de 
passagers potentiel de chacun des bus dans 
l'une ou l'autre des direction n'excéderait pas 
7 personnes. Un service publ ique spéci f ique 
par un car classique serait coûteux pour la 
collectivité. Plusieurs solutions sont envisa­
geables : modif ication d'itinéraires de l ignes 
de bus existantes, minibus, offre de transports 
à la demande, ou réorganisation complète des 
transports col lecti fs de l'aire urbaine, avec 
notamment la possibil ité de créer un arrêt sur 
une l igne de transport collectif sur la voie 
ferrée Belfort-Delle. 

La desserte de la gare TGV s'inscrit donc dans 
une o rgan isa t i on g l o b a l e des t ranspor t s 
collectifs à l'échelle de l'aire urbaine incluant 
notamment une meil leure complémentar i té 
entre les modes de transports publ ics : l ignes 
i n te ru rba ines d é p a r t e m e n t a l e s , réseaux 
CTPM-CTRB, réseau ferroviaire. Cette analyse 
f igure au chap i t re " enjeu des t ranspor ts 
collectifs ". 

Modes d'accès aux gares actuelles à la gare de Montbéliard 
Gare de Montbé l iard Gare de Belfort 

TER fer 5 % 17 % 
Voiture et taxis 63 % 55% 
Bus 14% 9 % 

2 roues / marche et autre 28 % 19% 

Souces enquête SNCF 1992 
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A l'échelle de l'aire urbaine : 
la question de l'accueil des entreprises 
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L'idée d'un pôle de déve­
loppement spécifique 
autour de la gare TGV 

Li ' implantation d'une gare TGV, et, par voie 
de conséquence, la création d'une nouvelle 
porte de l'aire urbaine au coeur de l 'espace 
interagglomération vont valoriser les terrains 
situés entre l'échangeur de Sévenans et le site 
de la future gare. 

La future gare Bel for t - M o n t b é l i a r d est 
potentiellement le germe d'un pôle de déve­
loppement économique dont il faut prévenir 
les éventuels effets de concurrence avec les 
agglomérations, leurs centres ou les sites de 
reconversion en milieu urbain. 

L 'hypothèse du " d é v e l o p p e m e n t zéro ou 
bridé" aurait pu être envisagée dans l'objec­
tif de ménager l'intérêt des agglomérations. 
Cependant, elle paraît diff icilement tenable 
face à la pression foncière prévisible. On ne 
pourra éviter que les col lect ivi tés voisines 
recherchent à tirer profit de l'effet d'aubaine 
attendu. 

Il est donc préférable d'anticiper, de prépa­
rer et de maîtriser les logiques d 'aménage­
ment autour de la gare. Les éléments signifi­
catifs situés à proximité et susceptibles de 
participer à son succès sont : 

En premier lieu : 
- La gare : c'est bien sûr le point focal du 

projet . Toutefois, le bâ t imen t lu i -même 
risque d'être modeste et exigera une vérita­
ble mise en scène depu is les différents 
accès jusqu'au site proprement dit. 

- L'IPSé ; la présence de l'Université est un 
atout en raison du pres t ige d 'une tel le 
fonction et dans la perspect ive de relations 
étroites entre l'industrie, la recherche et la 
formation supérieure. Le projet d 'aménage­
ment de l 'ensemble sera également l 'occa­
sion d'améliorer l 'accès à l'IPSé. 

En second lieu : 
- L'échangeur de Sévenans : point char­

nière sur l'itinéraire international autoroutier 
et peut- être, dans le futur, à la jonction de 

l'A5 avec PA36, cet échangeur doit être 
intégré au projet global. Son réaménage­
ment (déjà envisagé) devrait en améliorer 
l 'eff icacité logist ique, mais également en 
fa i re un s igna l de qua l i té pour le pô le 
économique projeté. 

- La N19 : cette voie va constituer la colonne 
vertébrale du futur secteur de projet. Elle 
n'aura plus une simple fonction de transit, 
mais guidera les usagers vers la nouvelle 
po r te d e l 'aire u rba ine et au sein d 'un 
nouveau pôle de développement économi­
que. Sa jonction avec la Transjurane fera de 
la gare TGV le premier grand équipement 
en arrivant par la Suisse. 

- Le paysage : il peut devenir un élément 
éminemment valor isant pour les équ ipe­
ments et les entreprises à condit ion que les 
diverses implantations n'en altèrent pas la 
qualité. L'aménagement paysager jouera un 
rôle déterminant dans la mise en valeur des 
di f férentes fonct ions et l ' intégrat ion des 
infrastructures. 

P lus ieurs de ces é léments assurent une 
fonction régionale. Il est indispensable de les 
faire participer à la dynamique de dévelop­
pement. Une logique d'ensemble ne pourrait 
s 'accommoder d'un développement " oppor­
tun is te " par add i t i on d ' in te rven t ions . Le 
projet global tirera profit des équipements ou 
infrastructures déjà présents et appor te ra 
également une plus-value en donnant des 
solutions à des problèmes actuels. 

Dans le cad re d 'une réf lexion à l 'échel le 
de l'aire urbaine, le projet de développement 
du secteur s 'a t tachera à répondre à trois 
questions stratégiques : 

- Quel accord conclure avec les communes 
riveraines, afin de concilier l'exigence d'une 
initiative ambitieuse avec les éventuels 
projets d'interventions ponctuelles ? 

- Comment intégrer cette offre nouvelle parmi 
les sites existants et projetés dans l'ensem­
ble de l'aire urbaine, afin de faire valoir à 
terme une offre multiple et diversifiée ? 

- Quelle spécificité conférer au développe­
ment économique du site TGV? 
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Une nécessaire cohérence 
de l'offre foncière à 
l'échelle de l'aire urbaine 

Li 'arr ivée du TGV va améliorer l 'accessibi­
lité du Nord Franche-Comté mais également 
p lacer l 'aire u rba ine d a n s la fami l le des 

. .agg lomérat ions d i s p o s a n t de ce m o y e n 
moderne de transport. La qualité d'une telle 
desserte et les ressources foncières environ­
nan tes son t d e s é l é m e n t s f a v o r a b l e s à 
l'accueil d'entreprises à proximité de la future 
gare. 

Il s ' ag i t ic i d e l ' ac t i v i t é é c o n o m i q u e 
industrielle moderne, à savoir les secteurs 
seconda i res , s e c o n d a i r e s supé r i eu rs , et 
tertiaires liés à la product ion. Les bureaux 
d'études et laboratoires de recherche en lien 
avec l'activité industrielle sont compr is dans 
cet ensemble. 

Ce type d e d é v e l o p p e m e n t é c o n o m i q u e 
constitue aujourd'hui un enjeu à l'échelle du 
Nord Franche-Comté. Pour offrir des répon­
ses adaptées et eff icaces, Aire urbaine 2000 
a déjà initié d'étroites col laborations pour la 
promotion, la prospect ion et le partage de la 
taxe professionnelle. 

En conséquence, l 'émergence d'un nouveau 
pôle attractif en matière de développement 
économique pose la question de la cohérence 
générale de l'offre foncière destinées activi­
tés dans l'aire urbaine. 

A ce jour, la p lace de l'industrie dans le Nord 
Franche-Comté a déjà connu une première 
évolution. En effet, les nouveaux de mode 
de production ont conduit les entreprises à 
reconsidérer leurs implantations. Deux logi­
ques ont coexisté : 

Les implantations en milieu urbain qui 
restent nombreuses dans le Pays de Montbé­
liard comme à Belfort : 

- A Montbéliard : (du fait de la pérennité d'un 
appareil industriel qui a su se renouveler sur 
son propre site). 

- A Belfort, en raison d'une polit ique affirmée 
de réutilisation des fr iches industrielles ou 
militaires. 

Les implantations en périphérie qui 
peuvent profiter des avantages de desserte 
et d'accès directe (l 'évitement des nuisances 
et contraintes liées au contexte urbain et la 

disponibi l i té de très grandes entités fonciè­
res). 

Les t ro is g r a n d e s z o n e s fa i san t l ' ob je t 
d'un par tage de taxe professionnelle au sein 
de l'aire urba ine relèvent de la deux ième 
logique : Technoland, Fontaine, Mont Vaudois. 

Le processus d'externalisation de l'activité 
industriel le est déjà observable, mais a eu 
lieu assez tard sur l'aire urbaine. On peut 
d o n c c o n s i d é r e r qu ' i l n'en est q u ' à ses 
débuts. 

Les infrastructures génèrent 
des effets induits qu'i l faut 
maîtriser 

A u - d e l à d u c a s r e m a r q u a b l e d e l 'axe 
S é v e n a n s - Gare TGV, il est in té ressan t 
d'étudier les effets induits des projets d'infras­
tructures et de repérer les terrains disponibles 
pour ident i f ier les sites potent ie ls pour le 
déve loppement économique à l 'échelle de 
l'aire urbaine : 

- Echangeur de Voujeaucourt 
Site de Mathay (1) 

- Jonct ion N19 - Transjurane 
Site Délie Transfrontalier (2) 

- Croisement A36 - N19 + Gare TGV 
Site Sévenans Gare (3) 

- Liaison N19 - N83 
Site du " Sud Argiesans " (4) 

Le site Sévenans est porteur 
d'une identité «aire urbaine» 

Le s i te d e S é v e n a n s - Ga re n 'es t p a s 
seulement une possibil ité parmi d'autres. La 
présence d'une gare TGV, d'une Université 
et d 'un carrefour autorout ier lui donne un 
ca rac tè re remarquab le . Il faut éga lemen t 
tenir compte du fait que sa position centrale 
le rend neutre vis à vis des deux bassins de 
Be l fo r t et M o n t b é l i a r d . C e c i lui c o n f è r e 
indéniablement une identité " aire urbaine " et 
en fait un lieu d 'express ion pr iv i légié des 
projets phares du Nord Franche-Comté. 
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Le renouvellement des centre-
ville est à prendre en compte 

Une offre diversifiée habilement 
gérée, gage de compétitivité 

Dans une logique radicalement opposée, il 
fau t a j ou te r au r e c e n s e m e n t d e s s i t es 
d'accuei l les centre-vil le sur le créneau du 
tertiaire dont la stratégie peut conduire à la 
recherche d'un cadre purement urbain. En 
revanche, le processus de restructuration des 
implantations traditionnelles sur leur propre 
site se heurtera pour plusieurs établissements 
aux impérat i fs de modernisat ion et provo­
quera des départs en périphérie. 

L 'ex is tence de p lus ieurs g r a n d s si tes de 
développement sur un territoire en restructu­
rat ion é c o n o m i q u e c o m m e l 'aire u rba ine 
p la ide pour une po l i t ique d'offre fonc iè re 
multiple et diversifiée. La gestion concomitante 
de plusieurs zones d'accuei l offrant des qua­
l i tés d i f f é r e n t e s c o n s t i t u e r a i t un a tou t 
supplémentaire du Nord Franche-Comté pour 
sa poli t ique de prospection des entreprises 
et évi terai t les effets d e concu r rence . En 
effet, commercial iser les grandes zones l'une 
après l'autre limite les possibilités d'opérer une 
sélect ion des projets d ' implanta t ion et de 
préserver l ' identité souhai tée pour la zone 
considérée. 

L'examen des quatre sites identif iés révèle 
déjà certaines particularités. Elles pourraient 
être renforcées par la création de services 
a d a p t é s ou l ' a f f i chage d e t h é m a t i q u e s 
sectorielles. 

L'activité économique dans l'aire urbaine : sites actuels et potentiels 

Cependant, il est 
impossible de ne 
pas s'interroger sur 
la nécessité réelle 
de tirer profit 
de chacune des 
situations valorisées, 
et sur le mitage 
préjudiciable de 
l 'espace central. 

Pour effectuer 
des choix concil iant 
polit ique de dévelop­
pement économique 
et aménagement 
du territoire du Nord 
Franche-Comté, une 
analyse exhaustive 
de l'offre actuelle 
et potentielle est 
nécessaire. 
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A l'échelle de l'échangeur Sévenans-Gare, 
la question du projet d'aménagement 

Les risques de morcelle­
ment du projet 

- Lies composantes du site, équipements, 
infrastructures et paysage, montrent bien la 
nécessité de concevoir un projet global de 
l 'échangeur jusqu'à la gare. L'examen plus fin 
du terrain fournit des indications supplémen­
taires : 

- Le site considéré est traversé par la N19, 
l 'anc ienne voir ie, la future l igne TGV et 

ponctué par l'université, les vi l lages et la 
gare. Le foncier disponible, s'il est impor­
tant, est morcelé, ce qui condamne l'idée 
d'un périmètre unique d'intervention. 

- L ' i n t roduc t i on r é c e n t e d ' u n e vo i r ie de 
contournement de bourgs anciens néces­
site de recomposer les fronts urbains vus 
des vil lages. 
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La valorisation du secteur 
va encourager la création 
de sites de développe­
ment économique 

D 
fc^es projets " opportunistes " sont suscep­

tibles de voir le jour autour de l'infrastructure 
routière existante. Le mythe d'une commer­
cialisation rapide des surfaces mises sur le 
marché, facil i tée par la seule proximité de 
la gare est difficile à briser. Il peut intéresser 
des communes ainsi que des entreprises, y 
compris celles dont l'activité ou le rayonne­
ment ne correspond pas à un équipement 
régional comme la gare TGV. Au total vingt à 
trente hectares sont suscept ibles d'être mis 
sur le marché par les communes. Avec moins 
de probabil i té, des projets spontanés d'initia­
tive privée (implantations sur les sites urbani-
s a b l e s ou réserve fonc iè re s t r a tég ique ) 
p e u v e n t p r e n d r e la f o r m e d ' o p é r a t i o n s 
ponctuel les sur les rives des infrastructures. 
L 'éclosion de projets mul t ip les isolés fait 

courir le danger d'une déquali f ication géné­
rale du secteur : 
- La concurrence peut favoriser un remplis­

sage aléatoire des zones d'activités ainsi 
créées rendant impossible une polit ique de 
bonne répartition des implantations d'entre­
prises en fonction des spécif icités des sites 
d'accuei l 

- L'atteinte au paysage par de petits projets 
mal gref fés aux in f rast ructures est dé jà 
percept ib le au travers des développements 
c o m m u n a u x récen ts . Elle r i sque d 'ê t re 
décup lée sous l'effet des projets " accumu­
lés ". 

- L ' é m i e t t e m e n t c o m m u n a l d e l ' e s p a c e 
emblémat ique " Aire urbaine-TGV " pourrait 
compromettre l 'expression de la volonté du 
Nord Franche-Comté de porter un projet 
phare à l'échelle de son territoire. 

En outre, la banal isat ion du secteur par la 
réalisation de petites zones d'activités multi­
ples et indifférenciées ne permettrait pas de 
tirer profit de la valorisation attendue du TGV. 

La nécessité 
d'une maîtrise globale 
du projet 

c 
%m*9 es ca rac té r i s t iques con f i rment l 'exi­
gence d'une maîtrise efficace du processus 
d 'aménagement de ce secteur. Il est essen­
tiel de concevoir un projet global sur l 'ensem­
ble du site et d'identifier plusieurs périmètres 
d ' i n t e r v e n t i o n d e s t i n é s à a c c u e i l l i r les 
activités. 

La mise en oeuvre d'un projet complexe de 
déve loppement d'un tel espace selon des 
pr incipes partagés par les différents acteurs 
de l'aire urbaine constitue un objectif inédit. 
Elle impose de pouvoir associer les différen­
tes co l l ec t i v i t és au sein d ' u n e s t ruc tu re 

opérat ionnel le , d e d isposer de la maîtr ise 
fonc iè re et d ' inscr i re l ' aménagement des 
périmètres d'intervention dans le cadre d'une 
p r o c é d u r e a d a p t é e . Ces trois impéra t i f s 
dess inen t l 'enchaînement des mesures à 
prendre : 

- c réa t ion d 'un Synd ica t Mixte associant les 
m e m b r e s d 'A i r e u r b a i n e 2 0 0 0 et les 
communes concernées, 

- m a i n t i e n d ' u n e Z o n e d ' A m é n a g e m e n t 
Dif féré sur l 'ensemble du secteur et acqui ­
sition progressive des terrains, 

- c r é a t i o n d ' u n e Z o n e d ' A m é n a g e m e n t 
Concertée multisites prévoyant les modal i ­
tés d 'aménagement et d 'équ ipement des 
terrains stratégiques. 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 

Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
Propositions - Pré-rapport Conseil d'Administration - 20 juin 1998 



Stratégie globale d'aménagement du site 

J Site 1 
Investir les 
abords 
de l 'échangeur 
e l maîtriser les 
implan tarions 
futures. 

Valoriser le 
premier p lan 
paysager 
de l'IPSE. 

Site 2 

Occuper l 'espace 
interface entre la N19 

et le talus TGV, 
aménager la vitrine 
de la séquence 
d'arr ivée du TGV. 

Site 3 
Investir le co teau des 
contours et mettre à 
profit la visibilité 
privi légiée depuis la 
l igne TGV et l'A36. 

I Site 4 
Envisager le déve loppemen t 
potent ie ldu site de l'université 
par la proximité 
université / activi tés. 

Site 5 
Reconvertir la N19 dév iée 
et réaliser une interface 
entre la c o m m u n e de 
Moval et les grandes 
infrastructures. 

! Site 6 
Anticiper le possible 
rendement du 
nouvel échangeur 
et prévoir les 
implantat ions 
potentiel les 
dans la proximité 
de la gare TGV. 

Séquence d'arr ivée à la Gare TGV, relation visuelle 

Echangeur de 
Sévenans 

Les Contours: 
espaces potentiels de 

déve loppement 

Cutroloui 
d M 

Conlouts 

Nouvel le déviat ion 
de la N19 

Site de la Gare TGV 
et 

système route-gare 

Affirmer l'échangeur 
de Sévenans comme 
noeud majeur de 
l'aire urbaine 

Echelle 
"grand échangeur": 

Mettre en scène les 
éléments repères 
du paysage: 
L'IPSE. l'église de Bermont 
le Pont canal. 

Repérer les sites 
de développement 
potentiels 
et anticiper 
leur visibi l i té 
depuis les infras, 
maîtriser la 
cohérence d'un 
développement 
multisite. 

Occuper 
le 
pr incipal 
carrefour 
et noeud 
de 
di f fusion 
de la 
N19 

Mettre en scène la séquence 
d'arrivée à la gareTGV 
en maîtrisant les perspectives, 
les effets-signal 
et le traitement des abords 
de la déviat ion; 
affirmer le statut 
urbain de la voie. 

Un ouvrage important: 
le f ranchissement de 
la tranchée de la l igne TGV. 

Favoriser un aménagement 
du site qui organise 
dans un système intégré les 
infrastructures 
et leur interconnexion. 

Echelle 
"échangeur RN 437": 

-Investir la boucle 
-Traiter les abords 
de la RN 437 
-Atténuer la pollution 
visuelle en avant-plan de 
l'IPSE et rendre évidente 
l'université dans 
le paysage. 

Etude d'aménagement de t'espace centrât interurbain 
Propositions - Pré-rapport Conseil d'Administration - 20 juin 1998 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 



Six sites potentiels 
d'accueil des entreprises 

L 
• — ' a n a l y s e du foncier fait apparaî t re six 
si tes pr iv i lég iés. Tous n'ont pas la m ê m e 
valeur dans l 'objectif de réaliser un projet 
ambit ieux autour de la gare. 
Le site 1 est déjà en partie occupé par des 
équ ipements commerc iaux au bord de la 
RN437. La qualité des aménagements et la 
nature même des activités présentes ne sont 
pas d u n iveau a t t endu à te rme . Il serai t 
intéressant de pouvoir, si l 'opportunité s'en 
présente, relocaliser des entreprises. En tout 
état de cause, ce site, qui constituera une des 
portes d'entrée vers la gare doit bénéficier 
d 'un a m é n a g e m e n t de qua l i té , m ê m e s'il 
n ' a c c u e i l l e p a s les a c t i v i t é s les p l us 
prestigieuses. 
Les sites 2 et 3 sont encore éloignés de la 
gare, mais part iciperont de la percept ion de 
l'aire urbaine lors de l'arrivée en TGV. 

Les sites 4, 5 et 6 sont directement liés aux 
deux grands équipements du secteur, IPSé 

et gare. Ils doivent être réservés aux entrepri­
ses de haute technologie éventuellement en 
l ien avec l ' IPSé. Il n 'es t p o s s i b l e d ' e n 
dessiner précisément les contours (sites 4 et 
6) car leur réalisation devra s'inscrire dans une 
composit ion de l 'espace valorisant les grands 
équipements. 

La commercial isation du foncier peut égale­
ment s ' adap te r aux s i tua t ions . Les t ro is 
premiers sites peuven t faire l 'objet d 'une 
procédure classique de lotissement industriel 
avec découpage des parcelles et viabilisation 
des terrains dans l'attente des entreprises. 
Pour les sites 4, 5 et 6, il serait souhaitable de 
privilégier l'adaptation du projet à la demande. 
Dans le double objectif de répondre au mieux 
aux attentes d'entreprises ayant un caractère 
prest ig ieux, et d e soigner l ' intégrat ion d e 
l'activité économique dans un paysage rural, 
l'effort des collectivités pourrait porter sur la 
réactivité et la capaci té à rapidement conce­
voir et réaliser une implantation part icipant à 
la composit ion de l 'espace. Ceci nécessite 
une gestion souple du foncier qui intègre le 
r isque d'un déve loppemen t basé sur peu 
d'entités économiques et certainement lent. 

Un cheminement vers 
la gare à concevoir 

L 
Emma situation " excentrée " de la gare par 
rapport aux grandes agglomérat ions néces­
site un gu idage du grand voyageur. Au delà 
du point d 'échange A36-N19, la sensation de 
c h e m i n e r vers un l ieu i nv i s i b le dans la 
campagne doit être compensée par un jalon­
nement d' indices urbains rassurant l'usager 
sur sa progression vers la gare et témoignant 

du ca rac tè re e m b l é m a t i q u e de l ' e s p a c e 
traversé. Il n'est pas question ici de signaléti-
que, mais de compos i t i on et d e repères 
const ru i ts ( é q u i p e m e n t s , en t repr ises) ou 
paysagers (plantations, alignements.,.), 

A côté de cet itinéraire fonctionnel, la mise en 
relation de l'IPSé, de la gare et des futures 
ac t iv i tés do i t p e r m e t t r e une va lo r i sa t i on 
mutuel le La compos i t ion de l 'espace doit 
permettre de matér ial iser cet te relat ion et 
sans doute d' imaginer un nouvel accès à 
l'Université. 

Traiter les paysages 
et mettre en scène les 
équipements. 

C 
V » * e secteur est part icul ièrement représen­
tatif des problèmes que posent l'insertion dans 
un cadre rural d' infrastructures et d 'équipe­
ments importants. La superposit ion des itiné­
raires (autoroute, nationale, voie ferrée) ajoute 
à la perturbation des lieux. Les points repères 
situés le long du cheminement devront faire 

l 'objet d 'un so in par t i cu l ie r . L 'ég l ise d e 
Bermont, le Pont canal , l 'échangeur et le Site 
1 marqueront l'entrée du secteur. Au niveau 
de Sévenans, la requal i f icat ion de l 'avant-
scène du vil lage permettra la mise en pers­
pective de l'IPSé. 

Les points de vue offert par la N19 sur les ar­
rières de village ou de zone d'activités impo­
seront une intervention paysagère pour redon­
ner une virginité au secteur pollué par des 
implantations ou des aff ichages dégradants. 
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A l'échelle de la gare, la question de la composition 
et de la mise en scène de l'équipement 

Le site de la gare n'a pas 
* de génie ! 

A 
^ » u x limites du front urbain de Moval, le 
site lui-même évoque l'idée d'une " gare de 
betteraves ". Il apparaît aujourd'hui comme 
une cuvette aux horizons très proches. Le 
paysage agricole est entaché à l'Ouest du 
front urbain du vil lage. 

L'absence de repère géographique embléma­
tique et l' implantation souterraine des quais 
(12 mètres sous le niveau du sol naturel) ne 
favor isent pas la const i tut ion d 'une porte 
d'entrée prest igieuse sur le Nord Franche-
Comté. 

Le positionnement de 
la gare à Méroux est la 
conséquence du choix 
du fuseau 

^ 3 u t r e le tracé de la ligne, des considéra 
t i ons t e c h n i q u e s i n c o n t o u r n a b l e s ont satisfaisait les obligations liées à la mainte-
déterminé le site précis de la gare : nance des rames TGV. 

Etat actuel du projet: pré-études d'APS 

- la nécess i té d ' imp lanter la gare sur un 
segment droit de plus de 500 mètres, 

- le respec t de la d i s tance séparan t les 
appareil lages (les aiguillages déterminent la 
position de la gare sur le segment droit). 

De plus, la possibilité d'un raccordement en 
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La juxtaposition 
de solutions techniques 
ne fait pas projet 

L « a proposit ion d'étude APS fournit à ce 
jour des solutions techniques pour le délicat 
prob lème de connexion entre la gare et la 
N19. Les deux points durs que sont la posi­
tion f igée du franchissement N19-l igne TGV 
et l 'accès à la caserne des Fougerets sont 
très contraignants. 

Toutefois, sur deux points, la proposition pose 
problème : 
- Le disposi t i f d 'accès par " une lunette " 

masque la gare, condamne toute tentative 
d e m i s e en s c è n e d e l ' é q u i p e m e n t et 
aggrave l' isolement du lieu. 

- La proposit ion ignore l'objectif d 'une inter­
connexion TGV-ligne classique permettant 
la c o n s t i t u t i o n d ' u n p o i n t d ' é c h a n g e 
voyageur mult imodal et ne joue pas de la 
capaci té d'un nœud de transport à devenir 
un lieu urbain focalisant des fréquentations. 

Il es t i n d i s p e n s a b l e q u e les d i f f é r e n t s 
responsables des projets, Services de l'Etat, 
Mission TGV et col lect iv i tés partagent des 
pr incipes d 'aménagement , afin de faire face 
aux contraintes sans dénaturer la qualité du 
projet définitif. 

Le concept de projet 
intégré est une alternative 
au modèle fonctionnel 

mm ' a c c è s à la ga re doi t êt re à la fo is 
fonct ionnel et emblémat ique. Pour cela, le 
p r i n c i p e d e c o m p o s i t i o n d e v r a réun i r 
l 'ensemble des fonct ions urbaines et des 
connexions transports dans un même espace 

(et d o n c d a n s un m ê m e p ro je t ) . Un tel 
système peut être qual i f ié d ' in tégré, car il 
assure les d i f férents usages du lieu sans 
multiplier les dispositifs. Il est impossible dans 
une tel le é tude d e concevo i r le sys tème 
a d a p t é aux c o n t r a i n t e s t e c h n i q u e s d e s 
infrastructures. Le schéma suivant et l 'exem­
ple d e Va lence (TGV Sud Est) i l lust rent 
simplement le type de réalisation possible. 

Variante proposée : configuration d'un système intégré 
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La gare doit être plus 
qu'un objet fonctionnel 

mme bâtiment des voyageurs en tant qu'abri 
p è s e peu au regard du p r o g r a m m e des 
" in f rastructures routières ". Les parcs de 
s ta t i onnemen t et les vo ies cons t i tueron t 
l 'essentiel des réal isat ions phys iques . Ils 
doivent être intimement articulés et compo­
sés avec le reste des aménagements. 

Les contraintes techniques incontournables 
liées au cahier des charges d'une ligne TGV 
l imitent cons idé rab lement les marges de 
concept ion des ouvrages, mais autorisent un 

déplacement de la gare vers l'Ouest sur l'axe 
de la ligne de manière à rassembler dans un 
même bât iment, quais TGV et quais TER-
navette (ligne Belfort - Délie). La translation 
de 150 mètres des quais TGV. permet de 
recons idé re r le r a p p o r t au p a y s a g e . Le 
mar iage des infrastructures routières et du 
bât iment voyageur préfigure l ' image d'une 
nouvelle porte d'entrée de l 'agglomération. 
Dépassant la banalité de son site d' implanta­
tion et son statut d'abri , la gare devient un vrai 
lieu d 'échanges ; elle conjugue efficacité et 
symbol ique. 

Configuration d'un système intégré en coupe : proposition 

Principe mis en oeuvre à Valence : projet Agence des Gares 
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Autour de la N19 

I 
k i a per formance accrue d e la N19 va lui 
faire jouer un rôle grandissant dans les rela­
tions entre les quatre pôles urbains du Nord 
F r a n c h e - C o m t é . La dév ia t i on p révue d e 
Morvillars à Délie va achever cette améliora­
tion. Si la voie reste étanche sur une partie de 

son tracé, elle va néanmoins irriguer le terri­
toire en plusieurs points qui se trouvent ainsi 
valorisés. L'accessibilité de ces espaces ne 
manquera pas d'avoir des effets induits qui 
doivent être anticipés. 

Une attention particulière 
à porter sur le croisement 
N19 - N83 

A 
r ^ u point de rencontre de la N83 et de la 
N19, une situation except ionnel le s'offre à un 
déve loppemen t économique ambi t ieux. A 
c h e v a l sur les l i m i t e s c o m m u n a l e s d e 
Banvillars et Argiesans, un ensemble foncier 
disponible important serait propice à l' implan­
ta t ion d ' u n e zone d ' a c t i v i t é . Le s i te ne 
semble pas grevé de contraintes d 'aména­
gements visibles. 

Compte tenu des di f férentes oppor tun i tés 
identifiées sur l 'ensemble du territoire étudié, 
il est i n d i s p e n s a b l e d e s ' i n t e r roge r sur 
l'intérêt d'un site supplémentaire à cet endroit. 
L'objectif d'une offre multiple et diversifiée ne 
doit pas conduire à un mitage systématique 
du territoire à la faveur des opportunités. De 
plus, l'interrogation demeure sur le point de 
jonction de l'éventuel prolongement de l'A5 
avec l'A36, jonction qui pourrait s'opérer par 
le biais de la N19. 

La mutation du tissu 
industriel de Grandvillars 
à Délie 

I 
mmma va l lée de l 'A l la ine fait au jou rd ' hu i 
cohabiter des sites d'activi tés tradit ionnels 
intégrés aux anciens bourgs et des espaces 
de déve loppement économique nouveaux. 
La structure des villes et vi l lages industrieux 
reposent sur les déterminants successifs des 
implantations industrielles d'antan ; recherche 
de l'eau comme force motrice, proximité des 
sites d'habitat par rapport aux usines, puis 
desserte par le fer. 
En revanche, le paysage urbain " éclaté " 
actuel est le fruit de la combinaison de deux 
modes de développement successifs : la ville 
industrielle à laquelle s'est superposée la ville 
fonctionnelle. Les zones d'activités récentes 
de Bourogne-Morvi l lars, et de la Queue au 
loup à Délie cohabitent dans la même vallée 
avec les anciennes formes d'activités insé­
rées dans la ville. 
Les Forges à Grandvil lars et les sites d'activi­

tés anciens de Délie ont conservé leur intérêt 
pour les entrepr ises qui les occupen t . Le 
réinvestissement permanent qui y a été fait 
n'y est pas étranger. 

L'intérêt d'une économie intégré pour une ville 
est évident ; la vie urbaine générée par les 
activités rassure sur la capaci té de l 'agglo­
mération à maintenir un niveau de commerce 
et de services minimum. Le projet de dévia­
tion par la N19 des agg lomérat ions de la 
vallée de l'Allaine va permettre la réduction 
du trafic de transit et un gain en qualité de vie 
des habitants. Il ne doit pas favoriser une éva­
sion des activités compat ibles avec le con­
t ex te u rba in sur les n o u v e a u x s i tes d e 
déve loppement potent ie l , ni entraîner une 
déqualif ication de l'ancienne voie par dispa­
rition des services. 

La situation actuelle est fragile. Les entrepri­
ses occupant les anciens sites peuvent être 
gênées dans leur développement et être 
tentées par une délocalisation. L'offre nouvelle, 
liée aux projets d'infrastructures, ne doit pas 
contrarier les équilibres et le fonctionnement 
urbain actuels. 
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Intégrer la N19 en aména­
geant le séquencement de 
la voie. 

L - e tracé de la N19 s'affranchit de la topo­
graphie générale et traverse plusieurs enti­
tés paysagères dif férentes. Sur le t ronçon 
Delle-Morvillars, la voie traverse un paysage 
rural majoritairement boisé où s'affirme son 
statut de voie de contournement. Seul les dif­
fuseurs vont ponctuer l'itinéraire. Plus loin, elle 
prend entre la gare TGV et Sévenans un 
caractère plus urbain et retrouve, après le 
passage de l'A36, un paysage naturel. 

L'échangeur de Morvillars et l'éventuel projet 
qui s'y rattache auront donc valeur de points 
d'articulation de deux séquences situées à 
l'Est de l'A36. Elles doivent se différencier par 
leur aménagement. Au niveau du raccorde­
ment avec la Transjurane, la Z.A.C. Queue au 
loup et sa plate-forme douanière formeront une 
véritable porte. De la qualité des aménage­
ments publics mais surtout de la sélection des 
act iv i tés dépenden t l'effet vi tr ine du seuil 
frontalier. 

Ces questions sont examinées plus part icu­
lièrement dans le point de l'étude sur traite­
ment des franges. 
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Pact urbain Nord Franche-Comté Aire Urbaine 2000 

Préambule 

L'enjeu 
économique 

L'enjeu d'une 
vitrine de l'aire 
urbaine 

Lénjeu des espaces 
naturels 

L'enjeu des transports 
collectifs 

Outils et procédures 

Etude d'aménagement 
de l'espace central interurbain 

Propositions 

Pré-rapport Conseil d'Administration 

du 20 j u i n 1998 a 

L'enjeu d'une vitrine de l'aire urbaine 

ttmme diagnostic de cette étude a montré 
le rôle important de l 'espace central pour 
la cohérence du Nord Franche-Comté. 
Le lien physique qu'il établit entre les quatre 
pôles sans être strictement rattaché à l'un 
d'entre eux en fait un espace emblémat ique 
de l'aire urbaine. Plus précisément, 
le couloir de IA36 et de la Savoureuse 
recueille la majeure partie des déplace­
ments et fait découvrir chaque jour 
le territoire aux habitants de l 'agglomération 
comme aux grands voyageurs. 

Les interventions prévues pour lutter 
contre les crues et pour l'amélioration 
de l'autoroute seront des occasions 
de concevoir ce parcours comme une 
véritable vitrine de l'aire urbaine. 
Il est important de se donner cette ambition 
car la pression qui existe sur les terrains 
considérés induit un mitage progressif 
de l 'espace. 

Il ne s'agit pas de définir dès à présent 
l 'aménagement à réaliser sur le couloir 
A36 - Savoureuse, mais d'identifier 
les potentialités et les enjeux du site pour 
esquisser des orientations de travail. 
Les illustrations proposées à titre indicatif 
permettent de montrer par l 'exemple l'intérêt 
d'un aménagement paysager. 

S o m m a i r e 

I Le couloir de l'A36 
et de la Savoureuse 

Les potentialités foncières 

Composer la vitrine de l'aire urbaine 

Les attendus d'un Plan 
d'Aménagement Paysager 

Trois axes de réflexion pour 
une approche de qualité 



Le coulo i r de I A36 et de la Savoureuse 

Une diversité à matrîser et organiser 

Un espace porteur des principa­
les prob lémat iques de l 'aire 
urbaine 

Le d i a g n o s t i c d e l ' é tude a m o n t r é q u e 
l 'espace cent ra l i n te ragg loméra t ion revêt 
a u j o u r d ' h u i p l u s i e u r s f a c e t t e s : e s p a c e 
naturel, rural, périurbain et espace de projet ; 
on y trouve conjointement de l'habitat, des 
act ivi tés, des infrastructures, des lieux de 
loisirs, des terrains agricoles et des paysa­

g e s n a t u r e l s . Il r évè le é g a l e m e n t d e s 
potentialités foncières importantes, de nom­
breuses contraintes liées aux infrastructures 
ou à la présence de l'eau, et des sites straté­
giques pour l 'ensemble de l'aire urbaine. 

Le couloir de CA36 et de la Savoureuse, outre 
qu ' i l est c e r t a i n e m e n t l ' e s p a c e le p l u s 
fréquenté, présente toutes ces caractérist i­
ques. A ce titre, il témoigne parfaitement des 
problématiques de l 'espace central et de la 
diversité de l'aire urbaine. 

Des po ten t ia l i t és f onc iè res 
importantes mais grevées par 
les contraintes 
Le recensement des zones NA des plans 
d 'occupat ion des sols des communes met à 
jour un potentiel important pour des activités 
diverses. 

Mais plusieurs contraintes viennent pondérer 
cette évaluation. 

- La rive «Ouest» est en partie neutra­
lisée par les risques induits par la 
Savoureuse : Les initiatives des col lect i­
vités témoignent des enjeux liés à l'environ­
nement et orientent vers une vocation «d'es­
pace naturel» les sites s'égrenant le long de 
l 'A36. Les d i s p o s i t i f s d e p r o t e c t i o n et 
d 'usage s'avèrent très riches. 

Les objectifs de lutte contre les crues et la 

mise en valeur des milieux naturels et des 
paysages contr ibueront avec la poursuite 
des aménagements de la coulée verte, à 
rendre attractifs des espaces aujourd'hui aux 
vocations indécises. 

- La rive «Est» est traversée de nom­
breux réseaux routiers et aériens 
(lignes H.T. EDF) .Les réseaux souterrains 
sont également nombreux. Le TGV ajoutera 
une s e r v i t u d e i m p o r t a n t e . L 'au to rou te 
apporte des nuisances sonores évidentes 
sur l 'ensemble du secteur. 

- Les sites affectés à l'habitat ne sont 
pas de grande qualité. 
Grevés de contraintes importantes, ils souf­
f rent d 'un e n v i r o n n e m e n t r e l a t i vemen t 
dégradé que leur accessibilité ne compense 
pas. 

Certains l ieux présentent un 
intérêt stratégique pour l'aire 
urbaine. 
L'analyse s t ra tég ique du potent iel foncier 
r é v è l e d e u x g i s e m e n t s f o n c i e r s t r ès 
i m p o r t a n t s " i g n o r é s " don t les POS ne 
témoignent pas. 

- Le plateau de Brognard : Il représente un 
ensemble foncier d e 200 à 300 hectares 
d'un seul tenant réparti sur trois communes 

du DPM, Brognard, Dambenois et Allenjoie. 
Potentiellement desservi à partir de la zone 
d 'ac t iv i té ex is tante d e Techno land , son 
intérêt est évident pour le développement 
d'activités industrielles (sur 100 à 150 hec­
tares), mais le choix de sa vocation reste à 
faire. 

- Les contours à hauteur de l 'échangeur de 
Sévenans : cette entité fait part ie du secteur 
Sévenans - Gare TGV dont l'intérêt stratégi­
que est étudié dans " L'enjeu économique ". 
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Faire de cet espace linéaire une 
vitrine de l'aire urbaine 

L'aménagement d'une vitrine de l'aire urbaine, 
c'est à dire la " fabrication collective " du pay­
sage, est un moyen fort de maîtriser l'évolu­
tion des espaces et de faire apparaître la 
cohérence de l'aire urbaine. 

Pour chacun des trois buts poursuivis, l'ana­
lyse du terrain nous fournit des orientations 
de travail qui sont détail lées ci-après : 

1. met t re en va leur la d ivers i té des fonc­
t i ons et des l ieux c o m m e une r i chesse 
de l 'espace cent ra i : pour chacune des 

rives de l'A36 se dégage une vocat ion 
particulière : la nature et le loisir à l'ouest, 
l'habitat et l'activité à l'est, 

2. organ iser la coex is tence des d i f férentes 
f onc t i ons su r le ter r i to i re af in de préve­
n i r le m i t a g e et la c o n f u s i o n : de la 
présence de l'eau au sud à l ' impact visuel 
des bois au nord, un séquencement du 
parcours se dessine, 

3. in tégrer les in f ras t ruc tu res qu i do iven t 
p e r m e t t r e de d é c o u v r i r les p a y s a g e s 
nature ls ou u rban isés sans les déna tu ­
rer : l 'A36 et la RN437 doivent l'une et 
l'autre s'adapter à leur contexte. 

Les potentialités foncières 
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Composer la vitrine de l'aire urbaine 
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Laa notion de vitrine urbaine ne s'apparente 
pas à la s imp le cons t i t u t i on d 'un déco r 
agréable, elle englobe à la fois des enjeux de 
déve loppement et des enjeux d 'aménage­
ment. 

En terme de développement, 
deux vocations se dégagent de 
part et d'autre de IA36 : d'un 
côté, les loisirs et la nature ; de 
l'autre, l'activité et l'habitat. 

Sur la rive Ouest de l'autoroute, les espaces 

naturels dominent. 

L'aspect sauvage de la Savoureuse et l 'abon­
dance des plans d 'eau, aménagés ou pas, 
prédisposent la f range autoroutière à suppor­
ter des activités diverses de loisirs " de plein 
air ". Les atteintes à l 'environnement par les 
" pollutions visuelles " dues à l 'urbanisation 
commerciale mal intégrée sont à corriger par 
un habile paysagement réparateur. Ailleurs, 
les aménagements s'attacheront à redonner 
une virginité aux espaces verts ou à valoriser 
les fo rmes naturel les remarquab les vues 
depuis l'autoroute, La mutation prochaine des 
gravières de Dambeno is et les aménage­
ments d e lutte cont re les c rues sont les 
leviers potentiels d'un programme de valori­
sation qui affirmera la vocation " loisirs " de la 
rive. 

La r ive Est offre un év iden t potent ie l de 
développement urbain. 

À L'Est, la p r é g n a n c e d e l ' u rban isa t ion 
actuelle et le potentiel foncier orientent les 
aménagements à venir vers l'affirmation d'un 
caractère plus urbain du paysage. L'urbani­
sation proche de l'autoroute et la structure très 
ordonnée du paysage sur la base des aligne­
ments du canal donnent à lire un paysage 
investi par les infrastructures et les activités 
humaines. 

Pour ne pas nuire à l 'harmonie du g rand 
paysage , les déve loppemen ts prév is ib les 
(activités ou habitat) devront respecter les 
éléments structurants qui rendent compréhen­
sible le paysage. Les effets de conurbation 
menacent un paysage aujourd'hui encore 

lisible avec une relativement bonne délimita­
tion entre les espaces urbanisés et leurs écrins 
de verdure. 

En terme d'aménagement, le 
paysage s'organise du Sud au 
Nord selon une progression où 
dominent successivement l'eau, 
puis le végétal. Trois séquences 
sont à affirmer. 

Entre Belfort et Montbél iard, l 'autoroute est 
" posée " sur le terrain naturel, le dominant de 
quelques mètres. Les vues dégagées et les 
surp lombs révèlent l'eau présente ici sous 
toute ces formes. Les composantes naturel­
les s t r uc tu ren t un p a y s a g e d a n s l eque l 
l ' imbr icat ion eau - végétaux donne, selon 
l'élément dominant, la marque distinctive de 
trois grandes séquences. 

- L 'approche du Pays de Montbé l ia rd est 
dominée par le bleu : la vue dégagée sur la 
base de loisirs de Brognard focalise l'atten­
t i o n . L 'eau et les ob je t s a r c h i t e c t u r e s 
ludiques récemment construits sur la rive Est 
contrastent avec l'horizon bouché imposé 
par les écrans antibruit de Brognard. La 
r e c o n q u ê t e des grav ières doi t achever 
d'affirmer cette caractérist ique du paysage. 

- Le Bois vert de Froideval-Danjoutin délimite 
Belfort : la qualité de la traversée rendue 
possible par la symétrie des deux accote­
m e n t s b o i s é s au n i veau d e F ro i deva l 
atténue la brutalité de l'affichage des activi­
tés implantées en limite de la voie. 

- Le fondu-enchaîné du bleu et du vert cons­
titue l'entre-deux. 

Entre les deux séquences d 'approche des 
agglomérat ions, un paysage mêlé ponctué 
d ' é l é m e n t s a rch i t ec tu raux r e m a r q u a b l e s 
an ime le parcours . La mise en scène du 
paysage et des ouvrages révélera mieux les 
richesses du lieu. 
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A36 : un séquencement à mettre en valeur 

Aff i rmer le séquencemen t de l'A 36 pour 
mieux donner à vo i r l 'aire urba ine. 

Entrée d' 
agglo à valoriser 

majeur, repère 
Echangeur, 
IPSE, viaduc 
TGV, signal de 
la gare 

Equipement 
emblématique 

i.g.in.nl daa 
•borda, oci.ir.ga, 
.,Sn.,.lqu. 

Eapaoaa nalural* 
• vocation da 
lolalra 

Grands plans 
d'eau, base 
nautique 

Traversée d' 
agglo 

à valoriser 

Les traversées des aggloméra­
tions de Belfort et Montbéliard 
sont les moments forts de la 
traversée de l'aire urbaine et 
impriment aux voyageurs des 
paysages très urbains emprunts 
d'histoire, de prestige et d'ordre. 

Les dix minutes qui séparent 
Belfort de Montbéliard complè­
tent le tableau de l'aire urbaine 
dans un registre très différent. 

Les modifications permanentes 
apportées à la frange autorou­
tière par touches successives 
ont façonné un paysage 
éphémère où paradoxalement 
les grands projets structurants 
pourtant à proximité tels l'IPSÉE 
ou Technoland (et demain 
Fontaine) ne sont pas visibles. 

À défaut d'apparaître comme 
" l'axe actif de l'aire urbaine, 
vitrine des grands projets " le 
vecteur autoroutier reste si on 
considère les évolutions des 
infrastructures et le développe­
ment tendanciel, " un espace 
dynamique en projet ". 
Pour contrebalancer les effets 
d'une urbanisation opportuniste 
sur la base d'objets isolés qui 
risque de produire un paysage 
pseudo-urbain chaotique, une 
trame structurante doit construire 
un cadre pérenne. 

La valorisation des éléments 
naturels et la mise en scène 
des grandes infrastructures 
doivent s'imposer à l'urbanisa­
tion. 
Sans le renfort de programmes 
construits, le lien entre les deux 
agglomérations sera structuré 
avec les infrastructures et le 
éléments naturels du paysage. 
Le cheminement entre Belfort et 
Montbéliard, scandé par la 
succession de séquences 
dominé par l'eau ou le vert 
et ponctué par les grandes in­
frastructures de transport rendra 
compte de l'échelle (300.000 
habitants) et de la qualité de vie 
de l'Aire urbaine. 
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RN 437 : une mutation maîtrisée 

Un pro jet d ' aménagemen t do i t in tégrer le 
rôle de suppo r t de g rands é q u i p e m e n t s 
et la f onc t i on c o m m e r c i a l e de la RN 437 

La mutation de la voie nationale 
s'est accompagnée d'une spectacu­
laire transformation des enseignes 
commerciales. Un projet doit 
aujourd'hui prendre le relais 
d'une évolution naturelle qui tend 
à satisfaire des objectifs parfois 
contradictoires avec les intentions 
de développements des collectivi­
tés, que ce soit à l'échelle de l'aire 
urbaine ou des communes 
concernées. 

La 437, voie urbaine... 

Le fonctionnement des équipements 
commerciaux, la lisibilité 
de la structure urbaine et la qualité 
de vie des habitants des villages 
desservis dépendent de la capacité 
de la voie à prendre une forme 
adaptée selon les tronçons. 
Un programme de réaménagement 
s'impose à l'approche des deux 
grandes agglomération et au niveau 
des bourgs pour concilier 
les usages urbains de la voie et ses 
performances de voirie nationale. 

La 437, vecteur de développement... 

La route nationale dessert des sites 
et des programmes construits vus 
depuis l'A 36. L'intégration de ces 
programmes, participeront à l'élabo­
ration d'une vitrine autoroutière. 
Les espaces naturels entre les 
bourgs sont à protéger pour éviter 
un effet de conurbation dégradant. 

Mieux intégrer les commerces 
pour restaurer l'identité urbaine 
des villes. 

Entre Sochaux et Danjoutin la R.N. 
437 prend les allures " d'une route 
du meuble et des caravanes ". 
Les enseignes rongent le paysage 
urbain et dévalorise les espaces 
d'entrée de villes. Au cas par cas, 
un travail de projet sur la délimitation 
du domaine public et le réaménage­
ment des espaces de stationnement 
est nécessaire pour que chacun des 
bourgs ré-émerge derrière les ensei­
gnes. 
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Les attendus d'un Plan d'Aménagement Paysager 

I our p rése rve r le p a y s a g e d 'a t te in te 
i r réméd iab le et c o m p o s e r une vi t r ine de 
qual i té, l 'urbanisation des sites concernés 
nécessite un cadre. Au delà de la législation 
sur les entrées de ville (qui devrait garantir 
une urbanisation de qualité aux abords des 
agglomérations), un véritable projet à l'échelle 
du grand paysage doit orienter les dévelop­
pements des sites vus depuis les grandes 
infrastructures. Les projets structurants et 
l 'urbanisation des points clefs (échangeurs, 
coteaux et crêtes très en vues, etc.) doivent 
être envisagés à une échelle intercommunale 
et faire l'objet d 'une gestion concertée. 

Trois modes d'intervention sont 
à comb ine r pour agir sur 
l'espace : 

L'aménagement 

Pour valoriser des espaces clefs et remédier 
aux défauts existants dans la mise en scène 
des é léments de vi t r ine remarquab les , la 
pu issance pub l ique doit intervenir comme 
aménageur. 

Dé jà p r é s e n t e p o n c t u e l l e m e n t d a n s les 
projets de développement économique, les 
co l lec t iv i tés seront amenées à mett re en 
œuvre un programme d 'aménagement sur 
divers thèmes, loisirs, protection de la nature, 
etc. Celui prévu pour la lutte contre les crues 
peut être mis à profit pour donner de nouvel­
les qualités à la f ranges autoroutière. L'amé­
nagement direct est le moyen le plus radical 
pour agir sur l 'espace. Il concernera globale­
ment peu de sur faces mais touchera les 
points clefs de la traversée. 

les maitres d 'ouvrages et les collectivités sur 
la qual i té des ouvrages et leur rapport au 
paysage. 

La mise à niveau de l'A 36 est à réaliser dans 
le cadre d 'un projet g lobal qui écar te les 
logiques sectorielles et les découpages artifi­
ciels du territoire. Les object i fs de sécurité 
et de fluidité ne doivent pas être les seuls à 
orienter les interventions du gestionnaire. Les 
ex igences portent aujourd'hui sur l 'équipe­
ment de l'infrastructure (éclairage, informa­
tion...), sur l 'aspect de ses accotements, la 
quali té des aires de repos, la lisibilité des 
échangeurs.. . Ces éléments devraient faire 
l'objet d'un traitement particulier pour marquer 
le caractère " urbain " de l 'autoroute entre 
Belfort et Montbél iard. En marge des infras­
t ruc tu res e l l e s - m ê m e s , et avec ou sans 
maî t r ise d e s so ls , la requa l i f i ca t i on d e s 
e s p a c e s in te rs t i c ie ls ent re les o u v r a g e s 
devra être négociée. 

L'urbanisme réglementaire 

Le droit des sols permet d'encadrer les réali­
sations du domaine privé. Le but est de déf i­
nir les garde-fous garantissant un " contrôle 
m i n i m u m " sur l ' ensemb le d e s so ls non 
maitrisés par les collectivités ou les gest ion­
naires de réseau. 

L'articulation de la voie avec le territoire qu'elle 
traverse nécessite la mise en cohérence des 
actions d 'aménagements de l 'ensemble des 
acteurs amenés à intervenir selon les trois 
modes d'intervention énoncés. 

L'urbanisme partenariat et négocié 
pour intervenir sur les infrastructures et 
mettre en cohérence les actions d'aménage­
ments des maîtres d'ouvrages institutionnels. 

Les ouvrages du TGV et la mise à 2 x 3 voies 
de l'A 26 seront l 'occasion d 'échanges entre 
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Pour affirmer le rôle de vitrine 
du couloir A36 - Savoureuse, 
les co l l ec t i v i t és do i ven t se 
doter d'un Plan d'Aménagement 
Paysager 

Un tel objectif impose une maîtrise d 'ouvrage 
unique associant les collectivités concernées, 
un plan de référence général intégrant les 
grands projets connus sur la Savoureuse, les 
infrastructures routières et les réseaux, et une 
série d'interventions signif icatives sur des es­
paces clés. 

Ces trois impératifs dessinent l'enchaî­
nement des mesures à prendre : 

- c réa t i on d ' un S y n d i c a t M ix te associant 
les membres d'Aire urba ine 2000 et les 
communes concernées, 

- condu i t e d 'une é tude et é labo ra t i on d 'un 
Plan d ' A m é n a g e m e n t Paysager déf inis­
sant les p r i n c i p e s d e c o m p o s i t i o n d u 
couloir A36 - Savoureuse et p roposan t 
plusieurs actions d 'aménagement , 

- mise en oeuv re des ac t i ons re tenues et 
négociat ion avec les g rands partenaires 
concernés : Etat, SAPRR, Réseau Ferré de 
France, Mission TGV, EDF, 

Liés au paysage et a u x espaces na tu re ls 

- Réduire les points noirs (l ignes et pylônes 
EDF, logistique autoroute, sablières, etc.) et 
contrôler le développement de la publ ic i té 
et la signalétique privée. 

- Éviter l'effet de m i tage du p a y s a g e par 
l'habitat. 

Liés aux In f ras t ruc tu res 

- Intégrer le viaduc T.G.V. et la connexion A5 

- Optimiser l'usage du foncier permettant un 

développement par une desserte autorou­

tière directe. 

- D é v e l o p p e r l 'habi ta t par gre f fe sur les 
centres anciens. 

- Requal i f ie r l ' anc ienne R.N. et gérer sa 
mutation par le développement de fonctions 
urbaines 

- Gérer la muta t ion d e s s i tes i n d é c i s et 
donner des p rog rammes et des va leurs 
d 'usage claires aux espaces libres. 

- "Contextualiser" les aires de repos 
- Affirmer la hiérarchie et le statut des échan­

geurs 

Plusieurs objectifs devront guider 
l'élaboration du Plan d'Aménagement 
Paysager. 

A titre indicatif, on peut énoncer les objec­
tifs : 

Liés aux ex igences du con tex te u rba in 

- Construire la façade urbaine et mettre en 
scène les é léments emb lémat iques des 
agglomérat ions - y compr is Sévenans -

- Affirmer le caractère urbain de la voie par 
une mise à niveau de ces aménagements 
et équipements (rives, éclairage, etc.). 

- Réduire les nuisances sonores. 
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Quelques illustrations pour des principes 
d'aménagement 

Sans présager des prescriptions futures du 
plan d 'aménagement, un galop d'essai a tou­
tefois été entrepris pour illustrer la démarche 
de projet à engager. 

Le couloir autoroutier a été découpé en trois 
secteurs afin de balayer les grandes problé­
matiques : 

- mise en valeur de la diversité des formes de 

l'eau, 

- mise à niveau des équipements autoroutiers 

- affirmation du séquencement, 

- lutte contre le bruit, 

- requalification de la RN 437 

Sur la base des trois orientations de travail 
définis, le cabinet GREDER-KESSLER a visua­
lisé quelques hypothèses d'aménagement. 

Trois a x e s d e r é f l e x i o n s on t g u i d é les 

réflexions sur le couloir A36 - Savoureuse. 

- l'intégration de l'A 36, 

- la requalif ication de la 437 et la maîtrise des 

développements tournés sur l'autoroute, 

- la valorisation des éléments et sites remar­
quables. 

Les documents qui suivent sont présentés ici 
au s imple titre d' i l lustrat ions. Ils n'ont pas 
vocation à préfigurer un futur plan d 'aména­
gement paysager. Ils se composent de trois 
plans d 'ensemble et d 'une série de coupes 
ou vues de détai l . 
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Savoir cacher ic i , pour mieux mon te r p lus lo in . . 

La requalification de la R.N. 
passe par un programme d'in­
tervention " savant " sur les 
abords des activités commer­
ciales. 
Le paysagement sera le moyen 
privilégié d'intervention des 
collectivités pour entamer en 
collaboration avec les commer­
çants le réaménagement des 
espaces de transition entre le 
domaine publics et les parcel­
les privées et par la même or­
ganiser l'approche des com­
merces. 
L'introduction de nouveaux 
supports d'annonces des ensei­
gnes et la reprise des entrées 
permettront d'atténuer les effets 
traumatisants de l'apparition 
brutale " des boites " au détour 
des villages. 

Valor iser les é léments remarquables. . . 

L'église de Bermont et le pont 
canal qui se trouve en contre 
bas offrent la possibilité d'un 
projet exceptionnel de valorisa­
tion d'un point clef de la vitrine 
autoroutière. 

La restauration de l'éperon 
rocheux de Bermont accompa­
gnée d'une mise en scène du 
pont par un paysagement cana­
lisant la vue sur l'ouvrage 
permettraient de ponctuer le 
parcours autoroutier entre 
Belfort et Montbéliard d'un évé­
nement associant sur un même 
panorama deux éléments de 
patrimoine. 

A terme, le nouveau point de 
vue offert par le viaduc T.G.V. 
renforcera l'intérêt d'un tel 
embellissement. 
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Pact urbain Nord Franche-Comté Aire Urbaine 2000 
Préambule 

L'enjeu 
économique 

Lénjeu d'une vitrine 
de l'aire urbaine 

L'enjeu des 
espaces 
naturels 

L'enjeu des transports 
collectifs 

Outils et procédures 

Etude d'aménagement 
de l'espace central interurbain 

Propositions 

Pré-rapport Conseil d'Administration 

du 20 j u i n 1998 
fa 

L'enjeu des espaces naturels 

Laa-es espaces naturels de l'aire urbaine, 
fort présents sur le territoire étudié, font 
partie d'un patrimoine commun. Ils ont 
conservé jusqu'ici leurs qualités dues 
notamment à leur diversité et à leur localisa­
tion. 

On retiendra tout particulièrement les sites 
paysagers à forte sensibilité intrinsèque. 
Ceux-ci mériteraient d'être considérés 
comme des espaces à préserver pour leur 
valeur en tant que milieu naturel mais 
également pour leur fonction, à affirmer et à 
renforcer, d 'espaces de loisirs accessibles 
au public. Toutefois, leur niveau de fréquen­
tation et d 'aménagement reste à définir. 

En complément des grandes unités 
paysagères comme le Bois de Châtenois 
et le Sillon de la Bourbeuse, l'étude portera 
sur le traitement des espaces qui 
constituent l'interface entre l 'urbanisation 
et les espaces naturels. 

Ces espaces interstitiels, ou franges, 
coincés entre des fonctions imposées 
et parfois antinomiques, présentent un 
caractère déqualif iant sur le plan paysager, 
caractère accentué principalement sur les 
lieux de contact ou de transition. 

A partir de situations locales, l 'étude visera 
à proposer quelques principes d 'aménage­
ment visant à améliorer l' image de 
ces espaces. 

S o m m a i r e 

i Les entités paysagères 

Le Grand Bois de Châtenois 

Le Sillon de la Bourbeuse 

I Traitement des f ranges : 
interface entre les espaces 
urbanisés et les espaces 
naturels 

Interface entre les zones 
d'activités et le milieu naturel 

Interface entre les infrastructures 
et le paysage rural 

Interface entre les infrastructures 
et l'urbanisation 
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Le Grand Bois de Châtenois 

Un espace paysager de qualité, au cœur 
de l'aire urbaine, qui représente un 
potentiel à préserver, pour sa valeur 
paysagère comme pour sa fonction de 

loisir de plein-air, qu'il s'agira de 
développer dans un concept d'activités 
légères et compatibles avec le milieu 
naturel. 

Présentation 

'ent i té paysagè re du Grand Bois de 
Châtenois, qui s'étend sur un territoire de près 
de 2 000 hectares, est bordé par les centres 
d e 10 c o m m u n e s ( B e r m o n t , D o r a n s , 
Banvi l lars, Brevil l iers, Hér icourt , Bussurel , 
Be thoncour t , G rand -Cha rmon t , Nommay, 
Châtenois-les-Forges), 

Il o c c u p e un espace compac t incluant de 
petites unités boisées qui le continuent, lui 
conférant une image paysagère de grande 
ampleur. Ces unités fonctionnent en réseaux 
sur le plan écologique et paysager. 

Il représente un g rand ensemble forestier 
situé au cœur d'une conurbat ion dense et 
«appartient» de ce fait aux trois pôles urbains 
de l'aire urbaine. 

Son étendue en fait un espace accessible de 
toutes les communes qui le bordent (depuis 
les vil lages des trois départements). 

Il est compar t imen té du fait de que lques 
val lonnements et entrecoupé de prairies et 
clairières qui lui confèrent son aspect convi­
vial. 

De n o m b r e u x c h e m i n e m e n t s e x i s t e n t , 
assurant des liaisons aisément carossables 
(chemins d'exploitation ou voies militaires). 

Le GR 5E2, sent ier eu ropéen de g rande 
r a n d o n n é e qu i rel ie A m s t e r d a m à N ice , 
t raverse le Grand Bois d'Est en Ouest au 
niveau de Châtenois-les-Forges pour partir en 
direction de Brevilliers. 

Il présente un intérêt historique militaire, de 
par la présence de nombreux forts et anciens 
ouvrages encore visibles en forêt (le fort du 
Bois d'Oye à Bermont est encore utilisé pour 
les manœuvres militaires). 
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Vocation - Préconisation 

Un espace préservé 
Ce g rand ensemble représente une enti té 
remarquable qu'il est nécessaire de préser­
ver dans son intégrité, tant pour sa valeur pay­
sagère que pour son rôle d 'espace de détente 
et loisirs, pour la populat ion riveraine, mais 
é g a l e m e n t d e s t ro is a g g l o m é r a t i o n s d e 
Belfort , Montbél iard et Héricourt, qui en sont 
situées à moins de 10 km. 

Il se p résen te c o m m e une c h a n c e pour 
l ' image et la cohésion de l'aire urbaine, en 
fo rmant en son coeur un p o u m o n ver t à 
protéger du mitage. 

Un espace pratiqué 
Sans prétendre lui attribuer une fonction lourde 
de loisirs, le Grand-Bois doit être protégé pour 
offrir à chacun un ensemble d 'aménagements 
rust iques (cheminements , aires de p ique-
nique, aires de détente,,. .) , compat ib les avec 
un espace naturel. 

Quelles que soient les prat iques à y envisa­
ger, le Grand Bois doit permettre une mise 
en relation des trois pôles majeurs de l'aire 
urbaine. 

Des coupures à maîtriser 
Le tracé de la future voie à grande vitesse 
(T.G.V.), coupera le Grand Bois entre Bermont, 
Châtenois-les-Forges et Bussurel, engendrant 
un bouleversement du paysage de cet espace 
boisé sur toute sa largeur. 

Des ouvrages présentant des successions de 
tranchées et de talus seront nécessaires, qui 
seront paysagers mais rendront le bois infran­
chissable aux promeneurs dans le sens Nord-
Sud, sauf par des ouvrages de franchisse­
ments très localisés. 

Les p a s s a g e s , in fé r ieurs ou s u p é r i e u r s , 
devront être réalisés de manière à isoler le 
moins poss ib le le promeneur de l 'espace 
naturel (de manière à min imiser l'effet de 
coupure). 

Il serait intéressant de réfléchir, préalablement 
au démarrage des travaux, voire même des 
études d' impact, à l ' image que les acteurs lo­
caux souhaitent préserver, sinon réorganiser, 
sur le plan des grands paysages de l'aire ur­
baine. De même qu'il est indispensable d'être 
exigent vis-à-vis du maître-d'ouvrage de la li­
gne à grande vitesse. 

Des liaisons à renforcer 
Des liaisons douces existent déjà grâce aux 
chemins forestiers. Ce lieu de convergence 
naturelle des communes de l 'agglomération 
pourrai t être renforcé par la créat ion d'un 
réseau cyclable (ou VTT) matérialisé, reliant 
les extrémités urbanisées, se raccordant à la 
piste cyclable existant le long du canal de la 
Haute-Saône, en direction de Chalonvillars, 
Étupes, Montbéliard et en direction de l'Alsace 
(via Bourogne). 

Il permettrait de relier Héricourt à la «coulée 
ve r t e» et au Pays d e M o n t b é l i a r d (v ia 
Bethoncourt). 

Les forêts étant en quasi totalité des proprié­
tés publ iques (forêts communales, ou doma­
niales dans le cas des forêts militaires), elles 
sont soumises au rég ime forestier et leur 
gest ion est maîtrisée par l'O.N.F., obéissant à 
un p lan d e ges t i on c o m p a t i b l e avec la 
préservation du massif. 

Les projets étudiés à l'échelle de l'aire urbaine 
seront de la compétence des élus concernés 
(communaux ou supra-communaux). 
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Le sillon de la 
Bourbeuse 

Espace singulier au cœur de l'aire 
urbaine, le sillon de la Bourbeuse est situé 
au croisement de deux systèmes (un axe 
de circulation artificiel et un grand axe 

naturel, la vallée et son cours d'eau). Il 
présente toutefois une continuité 
paysagère forte qu'il est indispensable de 
préserver et mettre en valeur. 

Présentation 

1 
L > e Sillon de la Bourbeuse est caractérisé 
par la vallée alluviale (la Bourbeuse se grossit, 
au niveau d'Autrage, de la St-Nicolas et de la 
Madeleine) ; il représente l'espace occupé par 
la Bourbeuse et le canal du Rhône-au-Rhin 
depuis Montreux-Château jusqu'à Bourogne, 
lieu de conf luence de la Bourbeuse avec 
l'Allan qui entre dans le Pays de Montbél iard 
à Allenjoie. 
Cet te zone est r emarquab le sur le p lan 
biologique (classée en ZNIEFF de type 1) ; 
c'est une zone de prairies humides de grand 
intérêt floristique et faunistique qui s'étend sur 
plus de 300 hectares. Le Conseil Général du 

Territoire de Belfort y conduit une polit ique de 
préservat ion au titre des espaces naturels 
sensibles du département (E.N.S.D.). 

Sur le plan paysager, le secteur présente un 
intérêt de par la jux tapos i t ion de mi l ieux 
ouverts et de milieux boisés, tous bordés ou 
traversés par la rivière et par le canal. 

Il permet une utilisation aisée par la population 
de l 'aire u rba ine , no tammen t g r â c e aux 
circulations douces existantes, dans un vaste 
espace de plaine aux paysages lointains, 
accessibles visuellement, et qui sont d'une 
grande qualité (vue sur les Vosges). 

Vocation - Préconisation 

Un espace à la vocation future 
à définir 
Ce sillon devait recevoir le futur canal à grand 
gabarit Rhin-Rhône, projet qui n'est aujour­
d'hui plus d'actualité. 

Les terrains agricoles menacés, donc gelés, 
depuis plusieurs décennies n'ont fait l'objet 
d'aucun projet d 'aménagement de la part des 
collectivités locales. 

Il importe aujourd'hui que les acteurs locaux 
et de l'aire urbaine réfléchissent au devenir 
de cet espace paysager de grande qualité 
afin de le préserver. 

Des vocations affirmées à 
conforter ou à repenser 
Des protections réglementaires existent qu'il 
faut renforcer afin de les pérenniser et d'éviter 
d e s c o n v o i t i s e s l o c a l e s qu i s e r a i e n t 

préjudiciables à ce secteur géographique (aux 
vues lointaines intéressantes) . Il apparaî t 
comme essentiel d'éviter le mitage entre des 
zones qui seraient ponctuellement préservées. 
La p lupart des vi l lages de ce secteur ont 
conservé jusqu'ici une organisation centrée et 
agglomérée. 

Le Sil lon de la Bourbeuse est une por te 
ouverte sur la nature, qui actuel lement est 
limitée, au Sud-Ouest, par un pôle d'activités 
impo r t an t , Techno land à É tupes , l eque l 
annonce les zones économiques de Sochaux-
Montbél iard, 

Le r i s q u e ex i s te d e voir s ' a m o r c e r un 
développement des zones d'activités le long 
de cet axe. La commune de Bourogne avait 
réservé de grands espaces à la réalisation du 
c o m p l e x e por tuai re lié au canal à g r a n d 
gabarit, il s'agira de veiller à préserver ce fond 
de vallée non encore urbanisé. 
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Le canal ; un atout à renforcer 

Le canal dans sa forme actuelle représente 
un atout déjà affirmé pour le tourisme fluvial 
(fréquenté en belle saison par les navigateurs 
venant des régions et pays plus au nord et 
se rendan t sur la Méd i te r ranée) et dont 
l 'a t t ract iv i té pourra i t être amél iorée (670 
bateaux en 1996). 

La réalisation d'une véritable piste cyclable 
empruntant le chemin de halage permettrait 
de relier la coulée verte Belfort-Montbéliard à 

l'Alsace, en direction de Dannemarie, où les 
A l sac iens ont dé jà ouver t au pub l i c des 
tronçons bien aménagés. 

Cet axe a le potentiel pour devenir un haut 
lieu du tourisme familial, qu'il faut continuer 
de valoriser en le faisant connaître. Il contribue 
au déve loppement durable par la prise de 
conscience du publ ic qui retrouve le plaisir 
de découvrir la nature et les paysages à partir 
de «circulations douces». 

Le site de Bourogne : 
Lever l'ambiguïté entre deux vocations 
(grandes zones d'activités - espaces naturels 
remarquables) 

Bourogne se présente à l'interface privilégié 
pour l 'accès à cet espace naturel. L'occasion 
d e r eva l o r i se r le b o u r g d a n s son 
environnement et dans son lien (extrêmement 
médiocre aujourd'hui) avec le cours d'eau doit 
être recherchée. 

Les rives du canal sont amenées à former une 
c o l o n n e ve r t éb ra l e con t i nue , d is t r ibuan t 
ponctuel lement «des passerelles» vers des 
espaces plus naturels. 

Des cheminements de loisirs pourront être 
étudiés le long de la Bourbeuse aux nombreux 
méandres, présentant des potentialités pour 
créer des aires de détente, rattachées aux 
c i r c u l a t i o n s d o u c e s ( c y c l e s , p i é t o n s ) 
existantes et à prolonger ou renforcer. 
Ce l les -c i pe rme t t r a i en t de découv r i r les 
r i c h e s s e s d e s c o m m u n e s t r a v e r s é e s , 
favor isant une image de qual i té de cet te 
branche orientale de l'aire urbaine. 

Sans grand canal, la zone NAi de Bourogne 
n'apparaît plus comme représentant un enjeu 
fort. Il dev ien t nécessa i re au jourd 'hu i de 
repenser ce site fort et singulier (cours d'eau 

au pied de falaise, cheminement bucol ique), 
z o n e d e d é p a r t d u s i l lon na tu re l d e la 
Bourbeuse. 

Le territoire étudié présente une mosaïque 
d 'espaces dont il s 'agira d 'harmoniser les 
vocations futures en les mettant en relation. 
Les facteurs de liaison étant le cours d'eau et 
le c a n a l , c e u x - c i d e v r o n t f a i r e l ' ob je t 
d 'aménagements cohérents à l 'échel le de 
l'aire urbaine, en faisant cohabiter les volontés 
communales et supracommunales. Les P.O.S. 
communaux ne présentent pas, à eux seuls, 
une garantie suffisante. 

La presque totalité de l 'espace en réflexion 
au se in d e la p r é s e n t e é t u d e se t rouve 
concernée par la démarche entamée par l'Etat 
et intitulée «Avenir du territoire entre Saône et 
Rhin». Celle-ci doit aboutir à la définition d'un 
programme de mise en valeur et de protection 
de ce territoire, correspondant à un projet de 
développement durable. 
La p lace morpholog iquement singulière du 
sillon de la Bourbeuse à l'intérieur de l 'espace 
interurbain, et son lien au canal, le posit ionne 
avec acuité dans ce processus d 'étude placé 
sous les signes de la consultat ion et de la 
part icipation 
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Trai tement des franges 
Les nouveaux paysages créés par la 
juxtaposition d'éléments disparates, souvent 
chaotiques et dénués de caractère, par leur 
manque d'unité, traduisent, aujourd'hui, trop 
souvent, une perte d'identité du lieu. L'homme 
ne se retrouve pas, ne retrouve pas ses repères, 
en l'absence de paysages identifiés à l'intérieur 
d'un code commun de référence. 

Après avoir relevé un certain nombre de 
situations locales (non exhaustives), on 
énoncera quelques principes d'aménagement 
visant à harmoniser les différentes natures de 
paysages de l'espace interagglomérations. 

a pé r i u rban i sa t i on avec son d é d a l e 
d ' i n f r a s t r u c t u r e s qu i s ' e n t r e c r o i s e n t et 
d é c o u p e n t l 'espace en sous-un i tés art i f i ­
cielles, présente un caractère déqualif iant. 
Les zones interst i t iel les, appe lées encore 
«franges urbaines», nuisent, par leur traite­
ment individuel et mal maîtrisé, à l ' image et à 
la lisibilité du territoire. 

On relèvera principalement, à titre d 'exemple, 
les franges, à l'interface : 

- entre les zones d'activités et le milieu naturel, 

- entre les infrastructures et le paysage rural, 

- entre les infrastructures et l 'urbanisation, 

p o u r l e s q u e l s un t r a i t e m e n t p a y s a g e r 

d 'accompagnement peut améliorer la lecture 

du site, à défaut de réflexion d 'aménagement 
à l'amont du projet. Une telle réflexion devra 
d é s o r m a i s préva lo i r à la réa l isa t ion des 
nouveaux grands projets qui auront à prendre 
en compte l 'ensemble du site dans lequel ils 
s'inscrivent. 

Le p a y s a g e m e n t ne s igni f ie pas végé ta l 
cache-misère. Il suppose de retrouver les 
pr incipes essentiels qui font l'esprit d'un lieu 
( l igne de crête, sens d'une val lée, ...) qui 
d e v i e n n e n t a lo rs les g u i d e s p o u r d e s 
r é a l i s a t i o n s r é u s s i e s au d e l à d e leur 
fonctionnalité (inscription des infrastructures 
dans la géographie). 

Interface entre les zones d'activités 
et le milieu naturel 

Constat 

Des espaces trop souvent 
laissés pour compte 
Trop souvent, les zones d'activités viennent 
s'adosser à un milieu naturel de qualité. 

L'impératif d' implantation étant dicté par la 
reche rche de «l'effet vitrine», seu les les 
façades nobles et leurs accès principaux sont 
so ignés sur le plan paysager. Sont alors 
laissées pour compte les «arrières de zones», 
qui, elles, sont également très visibles depuis 
les e s p a c e s n a t u r e l s . La l e c t u r e et la 
déquali f icat ion en sont accrues lorsque des 

voies de circulation secondaires, tangentent 
ces arrières, et principalement lorsqu'il s'agit 
d 'une piste cyclable (empruntée par toutes 
populations : cyclistes, promeneurs, cavaliers, 

...). 

On notera, à titre d 'exemple, l'arrière des 
zones commerc ia les de Botans (ZAC des 
Saules, mais surtout les espaces occupés par 
les g r a n d e s su r faces c o m m e J a r d i i a n d , 
Cuisines Schmidt, Aubert, ...,) ou encore le 
port lui-même, donnant une image désolée 
d'aire d'entreposage. 
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Zone commerciale de Botans - Les arrières, clôtures et parkings 
des bâtiments d'activités s'offrent à la vue des usagers de la coulée verte. 
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Propositions 

Une réglementation adaptée 
au terrain 
A l'instar de la ZAC du Parc d'Activités des 
Hauts de Belfort, un effort peut être fait par la 
co l lec t iv i té ges t ionna i re de ces e s p a c e s 
aménagés ou à aménager. Cette zone, en 
prolongement de la ZAC de la Justice, déjà 
bien équipée, est régie par un règlement qui 
tient compte de sa visibilité par le promeneur 
c i rcu lant sur la p romenade des Hauts de 
Belfort, qui la surplombe. 

Son t r é g l e m e n t é e s les h a u t e u r s d e s 
bâtiments, leur implantation par rapport aux 
voiries et surtout leur aspect architectural, où 
il est précisé que les toitures terrasses seront 
traitées comme une c inquième façade, de 
manière à apporter une harmonie de tous 
p o i n t s d e v u e s . L ' é l émen t v é g é t a l es t 
fortement pris en considération (al ignements, 
marges plantées, lisières traitées entre zone 
et forêt et entre zone et promenade haute. 

PAHB - Traitement d'une toiture terrasse vue 
de la promenade des Hauts de Belfort 

Le bâtiment s'inscrit dans le site, sous la ligne de crête 
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Des aménagements paysagers 
pour les marges de recul 

Saône) lieu très fréquenté pour le loisir de la 
population locale. 

De même, le règlement de la ZAC du Port à 
Essert prévoit un espace tampon de 15 m 
matérialisé au P.A.Z. (Plan d 'Aménagement 
de Zone) qui sera végétal isé et aménagé en 
e s p a c e d 'ag rémen t , ent re la future zone 
d'habitat et la «coulée verte» (piste cyclable 
et cavalière longeant le canal de la Haute-

L'aménagement paysager de marges de recul 
pe rmet , d a n s ce r t a i ns cas , d e d i m i n u e r 
c o n s i d é r a b l e m e n t l ' i m p a c t v i s u e l d e s 
constructions implantées en limite de zone. 
Cette prise en compte pourrait aisément être 
étudiée dans les projets d 'aménagements 
sensibles. 

Zone d'activités trop proche des berges du canal; 
le bâtiment prend trop d'importance dans le paysage. 

Extrait de la ZAC du Port à Essert -
Une marge de recul à végétaliser est imposée le long des berges 
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Interface entre les infrastructures 
et le paysage rural 

Constat 

Des infrastructures 
qui s'imposent au paysage 
et en contrarient les lignes 
de force 

Si les in f ras t ruc tures c réées aux s ièc les 
p r é c é d e n t s é p o u s a i e n t f i d è l e m e n t la 
topographie des espaces traversés (vallons 
et fonds de vallées) effectuant des liaisons 
s'inscrivant dans les paysages et les mettant 
harmonieusement en relation, il n'en est pas 
de m ê m e des voir ies et autres ouv rages 
d'aujourd'hui. 

En effet, les nouvelles infrastructures (voiries, 
chemin de fer, ...) s'affranchissent de plus en 
plus de la topograph ie et des contraintes 
na ture l les , résul ta t d e s p r o g r è s t e c h n o ­
logiques. 

La c o n s é q u e n c e p r e m i è r e est a lors un 
accroissement des impacts paysagers , où 
l'histoire des lieux n'est plus lisible mais où il 
devient nécessaire de recomposer à partir des 
nouvelles données du paysage. 

Une illustration en est donnée avec le tracé 
de l'autoroute A.36 mais plus encore de la 
nouvel le RN.19 (Hér icour t /Morv i l lars) . Cet 
ouvrage franchit des vallées inscrites dans les 
p a y s a g e s ru raux , p e r p e n d i c u l a i r e m e n t , 
marquant ainsi davantage son empreinte. 

Ainsi, les plantations d'al ignements réalisées 
tradit ionnel lement le long des routes n'ont, 
dans le cas présent, aucune justification. Elles 
aggravent la linéarité artificielle de l'ouvrage, 
marquant avec trop d 'évidence le contraste 
en t re c h a u s s é e et l im i t e d e s t a l u s , et 
c o n t r a r i a n t a ins i les l i g n e s d e f o r c e s 
originelles. 

L ' e x e m p l e à su i v re est d o n n é pa r les 
al ignements et bosquets existants, bordant et 
ponctuant notamment les vallées du canal, de 
la Bourbeuse et de ses affluents. 

Propositions 

Recréer les grandes lignes 
du paysage 

Une char te p a y s a g è r e é tud iée sur l 'axe 
Sevenans-De l le p r o p o s e d 'e f fec tuer d e s 
plantat ions perpend icu la i rement à la voie 
nouvel le, en les regroupant en bosque ts , 
soulignant davantage les vallées et délimitant 
des unités paysagères remarquables. Cette 
formule permet de recréer des lignes de force 
qui rompent la monotonie de l'ouvrage routier 
et m e t t e n t en va l eu r d e s s é q u e n c e s 
paysagères. 

Quant au dessin des chemins de rives trop 
p résen ts dans le p a y s a g e et sou l ignan t 
exagérément les emprises de l'ouvrage, il est 
p r o p o s é d ' e n a t t é n u e r les i m p a c t s en 
e f fec tuant des p lan ta t ions la téra les b ien 
localisées et reconstituant des lisières boisées, 
comparables, sinon identiques, aux espaces 
bo isés t r onqués par le t racé d e la vo ie 
nouvelle. 

Cet exemple illustre une prise en compte du 
p a y s a g e naturel in i t ia i . Les p ropos i t i ons 
é n u m é r é e s fe ron t s o u v e n t l ' ob je t d ' un 
«rattrapage» p a y s a g e r . Ma is il se ra i t 
p r é f é r a b l e d e m e n e r c e t t e r é f l e x i o n 
préalablement aux travaux à réaliser pour les 
voies nouvelles à créer et de l'intégrer dans 
les études d' impact des projets. 
Elle se nourri t d 'une pr ise en comp te du 
paysage existant, marqué par l'histoire qui 
présente une valeur patrimoniale certaine. 
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Voie rapide Sévenans/Delle - Les alignements d'arbres et chemins de défruitement 
marquent cet axe routier, en contradiction avec la logique paysagère existante. 

Principe 

Les plantations doivent être poursui­
vies le plus près possible de la voie, 
respectant la typologie végétale locale. 

Dispositif existant Dispositif proposé 
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Voie rapide Sévenans - Délie : un aménagement ne permettant pas 
la perception de la vallée occupée par la Bourbeuse et le canal Rhin-Rhône 
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Des ouvrages d'art qui 
respectent le sens des vallées 

Les ouvrages de franchissement traditionnels, 
par la mixité des matériaux et les modes de 
concept ion préservaient une légèreté. Grâce 
à l 'usage f r équen t d e l 'arc ( d i a p h r a g m e 
cadrant le paysage) , ils venaient s' inscrire 
dans les paysages naturels, composant avec 
ceux-ci sans s'imposer. 

La général isation, aujourd'hui, de l 'usage du 
béton pour les ouvrages d'art conduit à les 
i m p o s e r au p a y s a g e t r a v e r s é pa r leur 
massivité (ils doivent se porter eux-mêmes) 
et leur banalisation (poli t ique de modèles). 

Il se ra i t i n t é r e s s a n t d e r e c h e r c h e r une 
meilleure intégration des ouvrages futurs dans 
l'environnement naturel, et une minimisation 
d e s i m p a c t s , par une r e c h e r c h e d e 
t ransparence , ou par une va lor isa t ion d e 
l 'espace franchi, en créant, par exemple, un 
effet de porte sur la vallée. 

Pour ce faire, il paraît intéressant de trouver 
une or ientat ion pr iv i légiée aux pi les et d e 
savoir affiner les structures portant le tablier 
de l'ouvrage. 

De fer et de béton, le viaduc de l'Arc (H. et B. Gaudin - architectes) 
joue la légèreté (ligne nouvelle du TGV Méditerranée). 
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Interface entre les infrastructures et l'urbanisation 

Constat 

Des implantations anarchiques 
D e p u i s les v o i r i e s d e t r a n s i t re l i an t et 
t raversant les d i f fé rentes c o m m u n e s , les 
«villages» nous apparaissent plus ou moins 
individualisés et typés, plus ou moins bien 
intégrés dans leur environnement naturel. 

De la rou te n a t i o n a l e ou d e s v o i e s 
c o m m u n a l e s , les a c c è s p r i n c i p a u x des 

c o n s t r u c t i o n s son t p e r ç u s d i r e c t e m e n t 
( façades et accès ouvrant sur la voie). 
En revanche, vues des grandes infrastructures 
routières (autoroute, voie rapide), ce sont 
souvent les marges qui sont les plus visibles, 
marges qui peuvent être négligées dans leur 
traitement, étant des arrières de parcelles 

Les maisons tournent le dos à la RN 19 

Le lotissement franchit la ligne de crête, 
constituant une barrière paysagère 



Un mitage organisé Une linéarité bâtie 

L' implantat ion des cons t ruc t i ons , p r i nc i ­
pa lement dans les nouveaux quart iers d e 
lotissements, induit un impact important si 
l 'urbanisat ion ét i rée le long des chemins 
ruraux conduit à construire en ligne de crête. 
On ass is te à un «mitage organisé», où 
s ' é labo re une nouve l le s t r uc tu ra t i on de 
l 'espace, sans lien direct avec l'organisation 
traditionnelle des villages groupés autour d'un 
centre. 

L'urbanisation continue qui s'élève le long des 
voiries pr incipales conduit en quelque sorte à 
une perte d' identité des vil lages, où seul le 
panneau d'agglomération constitue un repère, 
très artificiel. 
Contrai rement à d'autres secteurs de l'aire 
urbaine organisées selon un effet cordon, les 
communes d e l 'espace central ont encore 
que lques coupures vertes présentant des 
vues lointaines sur des paysages de qualité, 
qu'il serait nécessaire de préserver. 

Urbanisation continue, effet cordon avec perte de repères 
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Propositions 

Construire avec le paysage 
Les franges compr ises entre les nouvelles 
cons t ruc t i ons ou les nouveaux quar t ie rs 
d'habitat et les voiries les desservant doivent 
être réduites, de manière à les relier et en 
p e r m e t t r e une c o m p r é h e n s i o n v i sue l l e . 
L 'espace t raversé doi t être urbain (s inon 
urbanisé) ou naturel, et non devenir un hybride 

conduisant à la perte identitaire des lieux. 

Il est indispensable de réfléchir à l'implantation 
des construct ions ; celles-ci doivent épouser 
les p e n t e s n a t u r e l l e s d u t e r ra i n , m a i s 
également s'inscrire dans un paysage qu'elles 
v i e n n e n t va lo r i se r , m é n a g e a n t a ins i les 
espaces naturels, qui constituent des toiles 
de fond de qualité. 

Implantation traditionnelle intégrée au paysage 
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Ménager des percées visuelles 
sur les milieux naturels 
L 'u rban i sa t i on qu i m é n a g e e n c o r e d e s 
percées visuelles de qualité sur les milieux 
naturels sont impérativement à préserver. Le 
zonage des P.O.S. (Plan d 'Occupat ion des 
Sols) en est le garant. Ces espaces interstitiels 
peuvent être le lieu privi légié d 'une bonne 
lecture paysagère. 

Les paysages peuvent être découverts à partir 
d'un rond-point, si celui-ci reste à une altimétrie 
r a i s o n n a b l e ; il p e r m e t pa r fo i s une vue 
panoramique intéressante et se posi t ionne 
comme un repère matérialisant la distinction 
entre deux agglomérat ions, et évitant «l'effet 
cordon» le long des voiries. 

Coupure verte entre deux agglomérations 

Effet de porte entre 
deux communes rurales 
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Quelle maîtrise des espaces 
en question ? 

L 
U a maîtr ise spat ia le et paysagère des 
espaces interstitiels à traiter est fonction tout 
d ' abo rd du d é c o u p a g e init ial des zones 
d'aménagement, où des marges suffisantes 
doivent être conservées, puis des règles de 
recul à appliquer aux contructions, par rapport 
aux limites d'emprises ou de fond de parcelle 
(règlement des P.O.S. ou Z.A.C.). 

En cas de zones d'aménagement, organisées 
et maîtrisées par la collectivité, une vigilance 
peut être envisagée à l 'amont des projets. 
Dans le cas contraire, le volet paysager du 
permis de construire peut-être un outil, qui se 
révèle jusqu'à présent nettement insuffisant. 
Les opérations induites par les collectivités 
d o i v e n t p r e n d r e en c o n s i d é r a t i o n ce t te 
ambition supplémentaire. 
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Pact urbain Nord Franche-Comté Aire Urbaine 2000 

Préambule 

L'enjeu 
économique 

Lenjeu d'une vitrine 
de l'aire urbaine 

L'en/eu des espace, 
naturels 

L'enjeu des 
transports 
collectifs 

Outils et procé~ 

s 

Etude d'aménagement 
de l'espace central interurbain 

Propositions 

Pré-rapport Conseil d'Administration 

du 20 juin 1998 
fa 

L ' e n j e u d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s 

Le vo le t t r anspo r t s co l l ec t i f s de l 'é tude 
d ' a m é n a g e m e n t d e l ' e s p a c e c e n t r a l 
interurbain, confié au CETE de LYON, a donné 
lieu à une première phase de diagnostic qui 
avait mis en évidence : 
- le fonctionnement du territoire autour de 4 
p ô l e s d ' i m p o r t a n c e i n é g a l e : Be l fo r t , 
Montbél iard, Héricourt et Délie. 
- une offre de transport en place relevant de 
c o m p é t e n c e s d i v e r s e s et r e l a t i v e m e n t 
h é t é r o g è n e , m ê m e si la m a j o r i t é des 
c o m m u n e s sont s i tuées à l ' intérieur d 'un 
périmètre de transport urbain et sont, par la 
même, desservies par un réseau urbain. 
Le p r é s e n t d o c u m e n t p r é s e n t e les 
proposit ions d'amélioration qui découlent du 
diagnostic, en deux étapes : 
- un projet à court te rme, qui cor respond 
e s s e n t i e l l e m e n t à h o m o g é n é i s e r et à 
coo rdonne r l'offre ac tue l le de t ranspor ts 
collectifs routiers, incluant la desserte de la 
future gare TGV, 
- un projet à moyen terme plus ambitieux, fruit 
des réflexions conduites par l'AUD et l'AUTB, 
appuyé sur une structurat ion de l'offre de 
transports collectifs autour d'axes lourds. 
Ce documen t ne répond pas à toutes les 
questions possibles concernant l'avenir des 
transports collectifs dans l'Aire Urbaine. 
En particulier, il n'a pas pour vocation d'étudier 
l'ensemble des incidences de l'arrivée du TGV 
Rhin-Rhône sur les t ranspor ts ferroviaires 
régionaux. Cette question sera approfondie 
par la SNCF et la Région Franche-Comté, à 
l 'occasion de la prochaine préparat ion du 
dossier d'enquête publ ique du TGV. 
De même, la perpect ive, envisagée ici, d'une 
réouverture de la ligne Belfort-Delle au trafic 
voyageurs, ne remplace une étude précise de 
faisabilité. 

S o m m a i r e 

- Harmoniser et coordonner 
I l'offre de transports 

collectifs 

Répondre aux besoins actuels de 
déplacements 

ne offre de transport public homogène 

Assurer la desserte de la gare TGV 

Vers un réseau d'aire 
| urbaine 

Structuration de l'offre de 
transports collectifs 
autour d'axes lourds 

: 
Ul 

U 
ur 

xes lourds : le fer ou la route 7 

Une desserte ferrée pour relier les pôles 
urbains 

ne desserte ferrée pour structurer les offres 
rbaines 

Quelle organisation pour un réseau d'aire 
urbaine ? 
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Harmon iser et coo rdonne r 
l 'offre de t ranspor t s co l lec t i fs 

Répondre aux besoins 
actuels de déplacements 
L'analyse de la demande de déplacements 
des résidants de l'Aire Urbaine 2000 a permis 
d'identif ier et de hiérarchiser les besoins à 
court terme. 

Les besoins qui en découlent sont les 

suivants : 

•tout d 'abord permettre aux habitants de ces 
agglomérat ions d 'accéder à leur vil le-centre 
et aux d i f f é ren t s é q u i p e m e n t s d e 
l ' a g g l o m é r a t i o n . Il s ' ag i t d e s f o n c t i o n s 
remp l ies c l a s s i q u e m e n t par les réseaux 
urbains de t ransports col lect i fs ( comme à 
Belfort, Montbél iard et Délie), 

•ensuite permettre un accès à ces mêmes 
pôles pour des populat ions vivant dans des 
secteurs plus éloignés, en zones périurbaines 
ou rurales, 

•ensuite permettre des liaisons faciles entre 
ces d i f f é ren ts pô les pou r r é p o n d r e aux 
besoins d 'échange à plus longue distance 
identifiés (en particulier scolaires et étudiants) 

•en dernier lieu, permettre aux résidents du 
secteur un accès au reste de la région ou aux 
g randes dest inat ions nat iona les, par des 
raccordements adaptés aux gares SNCF. 

La r e s p o n s a b i l i t é d ' o r g a n i s a t i o n d e s 
transports collectifs sur l'aire urbaine relève 
d'autorités mult iples, du fait du découpage 
institutionnel du territoire en trois départements 
et deux périmètres de transport urbain, sans 
oublier la région, autorité organisatr ice des 
transports ferroviaires . 

Les o f f r es d e t r a n s p o r t en p l a c e 
cor responden t donc à des pol i t iques très 
d i f fé ren tes , et r é p o n d e n t d o n c d e f açon 
diversif iée aux besoins identifiés ci-dessus. 

La première discontinuité nette se situe entre 
les communes " urbaines ", situées à l'intérieur 
d 'un des deux pé r imè t res de t r a n s p o r t s 
u r b a i n s d e Be l fo r t ou du D i s t r i c t d e 
M o n t b é l i a r d , et les c o m m u n e s 
" interurbaines ". 

Améliorer les transports collectifs à échelle de 
l'aire urbaine implique donc, en préalable, une 
concertat ion et une démarche commune des 
différentes autorités organisatr ices 

- pour procéder à une " mise à niveau " de 
l'offre de transports collectifs à l'échelle du 
t e r r i t o i r e , a s s u r a n t aux c o m m u n e s une 
desserte homogène, 
- pour optimiser les services existants par une 
meilleure coordination au plan physique, ainsi 
qu'en tarification ou en information. 

Cer ta ines de ces autor i tés o rgan isa t r i ces 
mènent d'ailleurs actuellement une réflexion 
et d e s é t u d e s sur leur p r o p r e o f f re d e 
transport. 
C'est le cas ainsi : 
- du Conseil Général du Doubs, avec la remise 
à p la t du S c h é m a D é p a r t e m e n t a l d e s 
Transports, incluant donc les lignes régulières 
d é p a r t e m e n t a l e s qu i d e s s e r v e n t l 'A i re 
urbaine, 

- du Conseil Régional, qui vient d 'approuver 
le diagnostic du Schéma Régional portant sur 
l'offre ferrée régionale, et qui doit lancer sous 
peu les phases suivantes, 
- du District du Pays de Montbél iard, autorité 
urbaine en charge du Plan des Déplacements 
Urbains sur l 'agglomération. 
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Une offre de t ranspor t 
publ ic homogène 

La comparaison entre besoins de 
déplacements et offre en place a permis 
d'identifier les principales lacunes par type de 
liaison. 
Le tableau ci-après, récapitule ainsi les 
secteurs à étudier : 

Dans chacun de ces cas, la réponse à 
apporter peut être 
- soit de créer une offre de transport collectif, 
si rien n'existe (exemple de la desserte 
urbaine d'Héricourt), 
- soit d'améliorer et d'optimiser des services 
déjà existants. 

P r o b l é m a t i que S e c t e u r à é t u d i e r 
Desserte urba ine 1 - Héricourt 

Desserte pér iurbai re 2 - l e n o r d belfortain 
3 - l e s u d d u D U P M 
4 -1'est d e I a H ai te Sa5 ne a uto ur d Hér ic ou rt 
5 - l'esp ac e c ent r a I h ter ur b à n 

Làteors e r t r e pôles 6 -Be l fo r t - Délie 
7 -Be l fo r t - Hé rcou r t 
8 - M o ntb él à rd - H ér c ou rt 
9 -Bel for t - M o ntb é ia rd 
1 0- Montbé l ia rd - Délie 
1 1- D el e - Hé ri cou rt 

L â i s o r B v a r s I ë x t é r i e u r 1 2- d e D el e v ers I ë xiér ie ur de l a R é g b n 
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Des propositions de créations 
d'offre de transport 

Pour aller du plus simple au plus complexe, il 

peut s'agir : 

de mettre en p lace des services à la 
d e m a n d e : c e s s o l u t i o n s s o u p l e s , qu i 
fonctionnent en général une demi-journée par 
semaine permet tent à des c o m m u n e s ne 
d i s p o s a n t a c t u e l l e m e n t d ' a u c u n e o f f re 
régul ière d e t ranspor t col lect i f d 'avoir un 
accès min imum à leur pôle d'attraction local. 
De telles mesures ont été préconisées pour 
la desserte des communes périurbaines du 
Doubs ou de la Haute-Saône. 
Ces services qui fonctionnent uniquement si 
un client se manifeste, engagent des coûts 
pour la collectivité très faibles, de l'ordre de 
quelques milliers de francs par an. 

•de créer une ligne régulière interurbaine 
C 'es t c e qu i s e m b l e n é c e s s a i r e e n t r e 
Montbél iard et Délie, où l'offre actuelle (un 
aller-retour quot id ien, ca lé sur les horaires 
s c o l a i r e s , a s s u r é par une l i g n e 
d é p a r t e m e n t a l e d u D o u b s ) est t r ès 
insuffisante comparat ivement à ce qui est en 
place sur d'autres secteurs. 

Un te l s e r v i c e n é c e s s i t e l ' a c c o r d d e s 
d i f f é r e n t e s c o l l e c t i v i t é s c o n c e r n é e s et 
correspond à un budget annuel de l'ordre de 
plusieurs centaines de milliers de francs. 

•de créer un réseau urbain 
La c o m m u n e d 'Hér icour t est le seul pôle 
important du périmètre qui ne d ispose pas 
d'une offre de transport interne, nécessaire 
en particulier pour la desserte de la gare très 
excentrée. La correspondance avec les TER 
améliorerait sensiblement l 'accessibil i té de la 
c o m m u n e à Belfort et à Montbé l ia rd ainsi 
qu'aux grandes destinations nationales. 
La ville d 'Hér icourt , consc iente de l 'enjeu, 
v ien t d e c rée r une nave t te q u o t i d i e n n e 
desservant la gare. 

La mise en place d'un véritable réseau urbain, 
comparab le à ce qui peut exister dans les 
vi l les de tail le comparab le , représente un 
b u d g e t annuel qui dépasse le mi l l ion d e 
francs. La démographie locale rend difficile 
l 'hypothèse d'un périmètre de transport urbain 
d é p a s s a n t les 20 0 0 0 h a b i t a n t s , qu i 
p e r m e t t r a i t l ' i ns tau ra t i on d u v e r s e m e n t 
transport. 
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Des propositions 
de rationalisation 
d'offre existantes 

II s'agit de situations où il existe déjà une offre 
en transport collectif. La question qui se pose 
alors est d e savo i r si e l le est v ra imen t 
homogène au vu des populat ions à desservir 
et des besoins de déplacement à satisfaire. 
C'est la pr incipale question que l'on peut se 
poser concernant l 'espace central interurbain. 

Ce secteur est actuellement desservi, suivant 
que les communes appartiennent ou non à l'un 
des deux PTU du secteur, par des lignes de 
la CTPM, de la CTRB ou du Conseil Général 
du Doubs. 

La cartographie ci-après représente le niveau 
de service ainsi offert suivant les itinéraires. 

Transports collectifs routiers desservant et traversant 
l'espace central interurbain 

(par niveau de service) 
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La comparaison du nombre de services en 
place à la population communale, montre qu'à 
ta i l le équ iva len te , une c o m m u n e c o m m e 
Taillecourt, située dans le périmètre du DUPM, 
est infiniment mieux desservie que Fesches-
l 'Eg l ise , c o m m u n e pos i t i onné hors d 'un 
périmètre urbain. 

Des propositions 
d'harmonisation tarifaire 

Quand il existe sur une même liaison plusieurs 
offres de transport, la possibilité pour l'usager 
de s'en servir de façon complémentaire et 
b a n a l i s é e p a s s e par l ' instaurat ion d 'une 
tarification commune. 

C'est ce qui semble nécessaire en priorité sur 
la liaison Belfort-Montbéliard. pour laquelle se 
j u x t a p o s e n t t ro is na tu res d 'of f re et t ro is 
polit iques tarifaires. 

La première difficulté à cette mise en place 
est la n é c e s s a i r e c o o p é r a t i o n en t re les 
autorités organisatrices concernées. L'analyse 
d'expériences antérieures montre que la mise 
en œuvre des principes d'intégration ou de 
communauté tarifaire est la clé essentielle de 
la p r o g r e s s i o n des par ts d e m a r c h é du 
transport publ ic. 
L 'est imat ion des b u d g e t s à prévoir et de 
l ' impact de telles mesures sur la c l ientèle 
nécessitent des études spécif iques. 

Des propositions 
de coordination 

Les t ranspo r t s co l lec t i f s en p lace sur le 
périmètre de l'Aire Urbaine, on l'a dit, relèvent 
d e p l u s i e u r s a u t o r i t é s o r g a n i s a t r i c e s 
différentes. 

L'information sur les services (plans de lignes, 
horaires, localisation des arrêts) peut exister 
d e f a ç o n p a r t i e l l e , c o r r e s p o n d a n t aux 
c o m p é t e n c e s de chacun , mais il n'existe 
aucun support qui permette actuellement une 
vision globale de l'ensemble ou qui mentionne 
les points de connexion entre réseaux (il faut 
lire de très près les guides horaires de la CTPM 
pour savoir si les bus desservent la gare de 
Montbéliard...). 

L ' information est le premier mai l lon d 'une 
organisation intermodale des transports. 
Mais la coordination peut toucher bien d'autres 
a s p e c t s : l ' a m é n a g e m e n t p h y s i q u e d e s 
c o r r e s p o n d a n c e s , la c o o r d i n a t i o n d e s 
horaires, la signalétique,... 
L ' essen t i e l d e s p r o p o s i t i o n s f a i t e s ic i 
concernant la SNCF, se préoccupent d'une 
meil leure coordinat ion de l'offre ferrée avec 
les services routiers. 

Les 12 proposit ions identifiées ont fait l'objet 
d ' u n e p r é - é t u d e , s o u s f o r m e d e f i c h e s 
synthét iques rappelant: 

la fonct ion ou la liaison à assurer 
le d e s c r i p t i f d e la d e m a n d e d e 

déplacements 
le rappel de l'offre en place 
le diagnost ic 
une proposit ion technique 
l'estimation du budget correspondant 
une p r o p o s i t i o n d e m o n t a g e 

institutionnel et f inancier 

Elles sont jointes en annexe. 

Le tableau c i -après rappel lera s implement 
pour chacune, 
- l'autorité organisatr ice compétente, 
- la proposit ion technique, 

- une e s t i m a t i o n d u m o n t a n t d u d é f i c i t 
d'exploitat ion annuel (seule la création d'un 
réseau u rba in à Hé r i cou r t i m p l i q u e d e s 
investissements, toutes les autres propositions 
n ' e n g a g e n t q u e d e s d é p e n s e s d e 
fonct ionnement). 

Hiérarchiser ces propositions n'est néanmoins 
guère possible : 
- elles ne sont pas toutes de même nature, 
- elles relèvent d'organisateurs différents, et 
c'est à chaque organisateur de faire ses choix, 
dans le contexte institutionnel actuel. 
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Récapitulatif des propositions a court terme 

Fiche Intitulé Autorité Organisatrice Type ce mesure Déf ic i t ; 
1 Desserte u rbain e dHé ri cou r t Vile dHéricourt c ré ati en de 1 8ÛÔ Kl 

réseau u rbà n 
2 Péru rbain du Nord Beltottan S M Terri to re de Be Ifo rt ra t on al B â t o n de -

l'offre existante 
3 P ér u rb a n d u Do ub s CGduDoubs c ré ati en de transport 30KF 

à 1 a d ema nde 
4 Péru rbain dHéncou rt CGdaHaufe Saône c ré ati an de transport 60KF 

à 1 a d ema nde 
5 Desserte espacée en rai S M. Terri b f e / c oor d na t en de s offre s 

i rte ru rban DUPM/ es tan tes 
CGHte Saône 

6 Bdbrt-Déte SM. T err i b r e d e Be fo rt mo ci i ca do ns d'exp b fat b n -
7 B 4 b rt-H ér c ou rt Vile dHéncourt / desserte de la gare 

Région(TER) dHér i co i r t c f f i che l 
8 M ontbéliard-Hé ricotrt Vile dHéricourt / desserte de la gare -

R ég b n (T ER) dHéricourt cf fiche 1 
9 Bëbrt-Montbéïard SM. Terrier e / h armo nisa tb n tar t ai re -

DUPM/ 
CGduDoufcB 

1 0 Montbéliard-De te DUPM/ c ré ati en cf un e i gn e 500 KF 
SM. Ternbre 

c ré ati en cf un e i gn e 

1 1 D à le- Hé ri cou rt Régon/ cooroSnatcn doffres -
DUPM e «tante s 

1 2 I a son s na ta na ë s d e D el e SM. Terri tore c ré ati en de ser vi ce s 3 50 KF 
deBëbr t 
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Assurer la desserte de 
la gare TGV 

La première phase du TGV Rhin-Rhône, entre 
Mulhouse et Dijon, doit voir le jour dans une 
petite dizaine d'années. 
Les études d 'Avant Projet Sommai re sont 
terminées depuis l'été 1997. Elles ont permis 
de dégrossir la consistance du projet et de 
cerner ses pr incipales conséquences pour 
l'Aire Urbaine : 

- la c réa t ion d 'une gare TGV nouve l le à 
Meroux, entre Belfort et Montbél iard, pour la 
desserte de l'Aire Urbaine et de son arrière-
pays, 

- la desserte de cette gare par une trentaine 
de TGV quotidiens. 

Cette nouvelle l igne à grande vitesse est en 
effet destinée à assurer des liaisons longue 
d i s tance Est -Ouest (A l l emagne - Su isse-
A l s a c e - Pans ) d ' u n e pa r t ou N o r d - S u d 
( A l l e m a g n e - S u i s s e - A l s a c e - L y o n -
Méditerranée) via la Franche-Comté, avec 
deux gares nouvelles à Besançon et dans 
l'Aire Urbaine. 
Les temps de trajet sur ces grandes liaisons 
seront considérablement améliorés, puisqu'i l 
faudra 2h20 pour aller de Meroux à Paris en 
TGV, c o n t r e 3 h 4 0 en t ra in c l a s s i q u e 
actuellement au départ de Belfort et 4 h au 
départ de Montbél iard 

Les études préalables à l 'enquête d'uti l i té 
publ ique, plus précises que l'APS, devraient 
démarrer dans le second semestre 1998 et 
durer un an. 

Elles comporteront l 'étude appro fond ie de 
l ' incidence de l 'arrivée du TGV sur l 'ensemble 
du système ferroviaire régional : modifications 
d e s l i a i s o n s r é g i o n a l e s et n a t i o n a l e s , 
poss ib i l i té de réaf fectat ion des c réneaux 
rendus disponibles sur voies classiques pour 
d'autres circulations, impacts des transferts 
de clientèles des gares centrales aux gares 
TGV, ... 

Une enquête d'utilité publ ique spécif ique aura 
lieu, par ailleurs sur le dossier de la gare TGV. 

La présente étude ne peut donc se substituer 
à ces travaux qui doivent être réalisés par les 
services de la SNCF, en concertat ion étroite 

avec la Région, autorité organisatr ice des 
transports ferroviaires. 

Néanmoins, les éléments de l 'étude d'APS 
permet tent de réf léchir au p r inc ipe d e la 
desserte par les transports collectifs de la gare 
TGV de Méroux pour assurer correctement ses 
connexions avec l 'ensemble du territoire de 
l'Aire Urbaine. 

La gare de Meroux, une 
gare au cœur de l'Aire Ur­
baine 

La gare nouvelle est localisée à 6,5 km de 
Bel for t , 11 km d e Mon tbé l i a rd et 14 km 
d'Héricourt, à proximité du site universitaire 
de Sévenans. 
Elle disposera d'une très bonne accessibi l i té 
en voiture grâce à sa proximité de l'autoroute 
A 36, de la RN 19, bar reau de la fu ture 
Transjuranne, et sa desserte directe par un 
échangeur. 

Sa zone d'attract ion couvr ira un pér imètre 
supérieur à 500 000 habitants : l 'ensemble du 
territoire de l'Aire Urbaine, mais également les 
secteurs les plus à l'est de la Haute-Saône 
jusqu'à Lure et Luxeuil, le nord du Doubs, le 
Sundgau autour d'Altkirch et le Canton du Jura 
en Confédération Helvétique. 
Les études chiffrent à 960 000 les passagers 
qui utiliseront cette gare chaque année, au 
départ ou à l'arrivée, soit une augmentat ion 
de 6 0 % par rapport au trafic grandes l ignes 
actuel des gares de Belfort et Montbél iard qui 
se monte à 610 000 passagers (avec une 
r é p a r t i t i o n 2/3 à Be l fo r t p o u r 1/3 à 
Montbéliard). 

La c o m m u n e d e M e r o u x a p p a r t i e n t au 
périmètre de transports urbains de Belfort. 
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La desserte en transport 
collectif de la gare TGV, un 
enjeu limité 

Les prévisions de la SNCF, dans le dossier 
d 'avant -pro je t somma i re , font état d 'une 
utilisation des transports collectifs routiers par 
15% des passage rs TGV dans une gare 
nouvelle, soit un trafic annuel de 150 000 
voyageurs. Comparat ivement aux clientèles 
des réseaux de transport collectif dans l'Aire 
U r b a i n e , la d e s s e r t e d e la g a r e TGV 
représente un poids faible (entre 0 ,7 et 0,9 % 
de l 'ensemble des dép lacements annuels 
effectués en transport collectif —scolaire et 
transport employeurs compris). 
On rappellera en effet à titre de comparaison 
les trafics annuels des réseaux du syndicat 
mixte du territoire de Belfort (6,9 millions de 
voyages annue ls ) et d e l ' agg loméra t i on 
montbéliardaise (4,2 millions). 

Ces chiffres peuvent sembler modestes. Ils 
sont tout à fait comparables avec ceux issus 
d'une analyse du fonct ionnement des gares 
nouvelles de la ligne TGV Sud-Est. 
Cette étude montre en effet qu'une desserte 
routière de gare TGV doit répondre à plusieurs 
cond i t i ons pour être a t t rac t i ve pour les 
passagers et fonct ionner à des condi t ions 
é c o n o m i q u e s s a t i s f a i s a n t e s p o u r les 
collectivités : 

- offrir une desserte de tous les TGV, en arrivée 
comme en départ. Une desserte qui n'assure 
pas la connexion avec tous les TGV n'est pas 
jugée fiable par les usagers et les incite à 
chercher d'autre modes d'accès (les navettes 
routières mise en place entre les villes de l'Aire 
Urbaine et l'Euroairport en sont un exemple 
manifeste). 
- disposer des mêmes circuits d'information 
et d e commerc ia l i sa t ion que le TGV. Les 
passagers qui recherchent un horaire ou 
réservent un TGV pour Meroux doivent trouver 
dans le même temps l ' information sur les 
trajets te rminaux à leur d ispos i t ion , voire 
même pouvoir acheter un titre valable pour la 
totalité de leur voyage TGV + trajet terminal. 
- correspondre à des trajets d'une certaine 
d i s t a n c e . Pour les t ra je t s c o u r t s , 
l 'accompagnement en voiture et le taxi sont 
des m o d e s de t ranspor t concur ren ts du 
transport collectif. 
Une enquête réalisée en 1990 à la gare TGV 
d e M o n t c h a n i n ava i t a ins i m o n t r é d e s 
différences très fortes dans l'utilisation des 
t ranspor ts col lect i fs terminaux, suivant la 
distance de la ville origine ou destination : 

origine/ destination distance à la gare TGV 
de Montchanin 

part de la clientèle 
utilisatrice de cars 

Le Creusot 10km 3% 
Montceau Les Mines 

Chalon 30km 8% 
Autun 40km 25% 
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Des propositions 
de desserte adaptées 
aux enjeux 

Sur la base des hypothèses SNCF, la clientèle 
quot idienne de la gare TGV peut être estimée 
à 2600 passagers par jour, soit une moyenne 
de 100 voyageurs pour chaque TGV. 

L'utilisation d'un transport collectif en trajet 
terminal par 15% de ces passagers permet 
d ' e s t i m e r d o n c à 15, les p a s s a g e r s à 
acheminer avant ou après chaque TGV, toutes 
d e s t i n a t i o n s c o n f o n d u e s d a n s l 'a i re 
d'attraction de la gare. 

En première approximation, on peut estimer 
que ces 15 passagers seront repartis entre 
Belfort, Montbéliard, Héricourt et Délie à raison 
de 2 à 8 passagers par destination. 

La mise en place de services à la demande 
est la réponse tout à fait adaptée à une telle 
demande de déplacements. Effectués par des 
véhicules de gabarit réduit, ces services ne 
fonctionnent que s'il se présente un client en 
gare ou s'il demande par téléphone dans des 
dé la is convenus , à bénéf ic ie r du serv ice 
depuis son domici le. 

La SNCF a dé jà fait a p p e l à ce t ype de 
solutions pour la desserte de petites gares en 
secteur rural. 

Les dessertes des agglomérat ions de Belfort 
et de Délie, à l ' intérieur du pér imètre des 
t r a n s p o r t s u rba ins be l fo r ta in seront des 
se rv i ces u rba ins , la desse r te des autres 
agg loméra t i ons se fera par des serv ices 
in te rdépar tementaux . Le serv ice Méroux-
Montbél iard, pourra comme l'actuelle l igne 29 
C T P M / C T R B b é n é f i c i e r d e s a c c o r d s 
d é p a r t e m e n t a u x n é c e s s a i r e s pou r ê t re 
subdé légué aux autorités urbaines. 

La d é f i n i t i o n t e c h n i q u e p r é c i s e d e c e s 
services, et donc l'estimation des budgets en 
lieu, ne pourra se faire qu'après publication 
des horaires TGV en gare. En effet, avec un 
" bon " cadencement des horaires TGV, un 
seul véhicule pourrait suffire pour effectuer les 
acheminements dans chaque direction. Dans 
le cas con t ra i r e , il f aud ra i t en mob i l i se r 
plusieurs. 
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Quelques questions impor­
tantes pour l'avenir de la 
desserte ferroviaire du sec­
teur 

Sans anticiper sur les études à venir, un certain 

nombre de conséquences de l'arrivée du TGV 

dans l'Aire Urbaine peuvent être anticipées : 

Le passage par la voie TG V des relations nord-
sud ne libérera sur la voie actuelle qu'un 
nombre très limité de sillons. 

La création de 5 à 6 aller-retours quotidiens 
Nord-Sud par TGV, en provenance de l'Alsace 
et à destination de Lyon va remplacer des 
trains express Lyon-Strasbourg, qui circulent 
ac tue l lement à ra isons de 6 al ler-retours 
quotidiens. 
Cela amènera la suppression de ces express 
et en t ra înera la c réa t i on de c i r cu la t ions 
compensatoires 
Celles-ci auront pour objet de maintenir les 
possibil i tés de liaisons régionales (du type 
Lons-Besançon- Montbéliard) assurées par 
les express actuels. 

En r e v a n c h e , il s e m b l e r a i t q u e la vo ie 
classique ne soit pas utilisée actuellement aux 
limites de sa capaci té et que le renforcement 
de services de type périurbain entre Belfort 
et M o n t b é l i a r d so i t d ' o r e s et dé jà 
techniquement envisageable. 

Une des tâches importantes des collectivités, 
la Région au premier chef, sera par contre de 
s'assurer que l'arrivée du TGV ne pénalise pas 
les offres régionales et locales, et de profiter 
des opportunités 
L'expérience des précédentes lignes à grande 
vitesse a montré qu'en séparant les fonctions, 
le TGV améliore sensiblement les liaisons à 
longue d is tance, mais peut avoir un effet 
négatif sur les relations plus courtes : 
- les sillons disponibles sur voies classiques 
son t a f f e c t é e s p r i o r i t a i r e m e n t aux 
rabattements sur les gares TGV, et non aux 
dessertes de bassin d'emploi, 

- les temps de trajet sur les relations intercités 
rég iona les peuven t avoir t e n d a n c e à se 
dégrader après l'ouverture de la l igne TGV : 

en effet ces relations sont souvent assurées 
au dépar t par des grands express, qui seront 
r e m p l a c é s ensu i te par d e s se r v i ces d e 
cabotage régionaux, moins rapides. 

Par ailleurs, la remise en état de l'infrastructure 
ferroviaire entre Belfort et Meroux, par la l igne 
désaffectée de Délie, est intégrée dans les 
i n v e s t i s s e m e n t s d u TGV : e l le est 
indispensable pour la phase de travaux. 
Après ouverture de la l igne TGV, cette remise 
en état rend possible la création de services 
TER entre la gare nouvelle et Belfort, voire 
entre la gare nouvelle et d'autres destinations 
rég iona les par p ro longa t i on de serv ices 
existants (Montbéliard avec rebroussement à 
Belfort, Vesoul-Lure, Épinal-Luxeuil,...). 

L'arrivée du TGV va diminuer le trafic des 
gares centrales de Belfort et Montbéliard, sans 
remettre en cause leur fonctionnement et 
déstabiliser leur environnement. 

L'ouverture de la gare TGV va transférer à 
Meroux une partie du trafic grandes lignes 
actuel des gares centrales de Montbéliard et 
Belfort, estimé à 610 000 passagers/an pour 
les deux gares, soit environ 1700 passagers 
par jour. 

Ce trafic ne représente qu'une part du trafic 
a c t u e l d e ces g a r e s , qu i est c o m p o s é 
é g a l e m e n t du t ra f ic TER rég iona l et en 
échange avec l'Alsace, de trafics express non 
concernés par le TGV. 

Actuellement, le trafic annuel cumulé des deux 
gares de Belfort et Montbél iard se situe à 
hauteur de 2,4 millions de voyageurs. C'est 
un quart de ce trafic qui sera transféré sur la 
gare nouvelle. Mais cette " perte " peut tout a 
fait être compensée à moyen terme par une 
c r o i s s a n c e d u t ra f i c TER r é g i o n a l et 
éventuellement par la desserte du périurbain 
et par les acheminements sur la gare TGV. 
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Vers un réseau d 'a i re urba ine 
S t ruc tu ra t ion de l 'offre de t ranspor ts 
co l lec t i fs au tour d 'axes lou rds 

Axes lourds : le fer ou la 
route ? 

La première par t ie du volet " T ranspor ts 
col lect i fs " de l 'étude d ' aménagemen t d e 
l 'espace cent ra l in te rurba in a pe rm is d e 
formuler un certain nombre de proposit ions 
pour une amélioration à court terme de la 
desserte TC de l'Aire Urbaine. 
Ces propositions ont été élaborées dans un 
s o u c i c o n s t a n t d e p r a g m a t i s m e , p o u r 
sat is fa i re la d e m a n d e d e d é p l a c e m e n t s 
identifiée en s 'appuyant sur l'offre existante 
( r é s e a u x u r b a i n s , s e r v i c e s r o u t i e r s 
d é p a r t e m e n t a u x , s e r v i c e s f e r r o v i a i r e s 
régionaux et nationaux). 

S'échapper des schémas 
traditionnels de pensée 

Une réflexion sur la mobil i té, entreprise à une 
telle échelle, ne peut se limiter à la dichotomie 
habituelle séparant une approche automobile 
et des modes jugés dés le départ comme 
alternatifs. 
Face à la saturat ion endém ique de toute 
in f rast ructure rout ière, seu le une vers ion 
mult imodale de la gestion des déplacements, 
est suscept ib le de produi re des résultats 
efficaces. 
Si l'on se demande maintenant comment le 
t r a n s p o r t c o l l e c t i f p e u t c o n t r i b u e r à 
l 'aménagement du territoire de l'Aire Urbaine, 
il est évident que les offres existantes ne sont 
pas a pr ior i c o n ç u e s pour appor te r une 
r é p o n s e g l o b a l e à la d e m a n d e d e 
d é p l a c e m e n t s s 'expr imant à l 'échel le du 
territoire. 

La route 

Les réseaux urbains proposent un niveau de 
service élevé (ampli tude, f réquence, f inesse 
de desserte.. . ) pour répondre à la demande 
s 'expr imant à l'intérieur des pér imètres d e 
transport urbain, même si le réseau de Belfort 
est un peu atypique en ce sens qu'il vise à 
desservir un territoire excédant la rgement 
l 'agglomération belfortaine. 
On notera cependant l'effort entrepris avec la 
mise en p lace de la ligne «29 express» entre 
Montbél iard et Belfort pour répondre à une 
demande de déplacements " de niveau Aire 
Urbaine " en sortant du cadre trop restreint 
des périmètres urbains. 
Les services routiers dépar tementaux sont 
organisés à une échelle plus proche de cel le 
de l 'Aire U rba ine , ma is les d é c o u p a g e s 
administratifs font qu'ils ne peuvent proposer 
une offre globale cohérente (on trouve en effet 
sur l'Aire Urbaine des services organisés par 
les dépar tements du Doubs, de la Haute-
Saône et du Territoire de Belfort). De plus, les 
services dépar tementaux, même régul iers, 
t ranspor tent essent ie l lement une c l ientè le 
scolaire. Le fait est qu' i ls ne satisfont pas 
actuellement les demandes de déplacements 
pour d'autres motifs. 
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Le fer 

Les services ferroviaires sont certainement 
plus à même de répondre à une demande de 
déplacements entre les différents pôles de 
l'aire urbaine. Régionaux ou nationaux, des 
s e r v i c e s e x i s t e n t a u j o u r d ' h u i en t re 
Montbéliard, Héricourt et Belfort, même s'ils 
ne sont pas toujours adaptés à une demande 
de déplacements locaux (services mal calés 
sur les horaires de travail par exemple). 
Le fer présente en outre l'intérêt de s'inscrire 
fortement dans le territoire. Il est en cela plus 
structurant qu'un transport collectif routier. Un 
transport collectif routier doit en outre, pour 
offrir un niveau de service relativement élevé 
et constituer une alternative crédible à l'usage 
de la voiture particulière, ne pas être soumis 
aux mêmes aléas de circulation que cette 
dernière. Un transport collectif routier efficace 
et structurant devra donc être en site propre ; 
mais il restera quoi qu'il en soit plus " fragile " 
qu'un site propre ferroviaire. 

Les infrastructures routières pourraient servir 
de support à une offre de transport collectif 
assurant la liaison entre les différents pôles 
de l'Aire Urbaine (Belfort, Montbél iard, Délie, 
Héricourt). C'est déjà le cas avec la ligne «29 
express» qui emprunte l'autoroute A36 entre 
Montbéliard et Belfort. Entre Belfort et Délie, I 

a RN19 accueil le aussi une ligne de bus de la 
CTRB. Ces services sont d'un bon niveau et 
connaissent une fréquentation satisfaisante. 
Peuvent-ils pour autant constituer l 'ébauche 
d 'un r é s e a u d ' a i r e u r b a i n e ? Son t - i l s 
suff isamment attractifs (fréquence, temps de 
trajet, amp l i t ude . . . ) ? S' inscrivent-i ls assez 
fortement dans l 'espace ? 

L'Aire U r b a i n e est é q u i p é e d 'un ce r ta in 
nombre d'infrastructures ferroviaires qui, elles 
aussi , permet t ra ient d'assurer la desser te 
interne du territoire en reliant ses pôles entre 
eux. Certaines de ces infrastructures sont en 
exploitation (Montbél iard-Héricourt-Belfort) ; 
d'autres ne le sont plus (Belfort-Delle). Les 
u n e s c o m m e les au t r es p e u v e n t - e l l e s 
cons t i t ue r l ' a rmatu re d 'un réseau d 'a i re 
urbaine ? Dans quelles conditions permettront-
elles de relier entre eux les pôles urbains ? 
Comment les offres développées au niveau 
de chaque pôle devront-elles s'articuler avec 
cette offre structurante ? 
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Une desserte ferrée 
pour relier les pôles ur­
bains 

L'axe Belfort - Délie 

Quelle demande à satis­
faire ? 

Délie est un pôle secondai re du territoire. 
L'étude de la demande de déplacements a 
montré l 'existence d'un besoin de liaisons 
avec le pôle principal Belfort. Actuel lement, 
5800 déplacements quotidiens ont lieu entre 
le s e c t e u r d e Dé l ie et l ' a g g l o m é r a t i o n 
Belfortaine (30% travai l , 2 0 % école, 5 0 % 
autres motifs). 300 lycéens et 300 actifs sont 
en échange entre Délie ville et Belfort. 

L'axe " Be l f o r t -De l l e " est a c t u e l l e m e n t 
desservi par une ligne du réseau suburbain 
de la CTRB : la ligne 3 1 . 
Cette ligne comprend 12 services échelonnés 
entre 6h00 et 20h00. 
Le terminus côté Belfort est à l'Hôpital. 
Le terminus côté Délie est à la Gare. 
La l igne desser t ent re Bel for t et Dél ie : 
Danjout in, Ande lnans, Sévenans, Meroux, 
Bourogne, Morvillars, Grandvillars, Joncherey. 
Un c e r t a i n n o m b r e d e r e n f o r c e m e n t s 
scolaires ont été mis en place pour assurer 
les d é p l a c e m e n t s " d o m i c i l e - é c o l e ", 
pr incipalement dans le sens " Delle-Belfort " 
(9 renforcements de Dél ie vers Belfort le 
matin, 8 de Belfort vers Délie le soir). 
Le durée du trajet de terminus à terminus est 
de l 'ordre de 45 minutes, pour une l igne 
d'environ 23 km. La vitesse commerciale du 
service est donc de l'ordre de 30 km/h. 
Pour une offre k i l omét r i que annue l le de 
280 674 km, la fréquentation de la l igne 31 
est de 416 254 voyages (données CTRB 
1996). 
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Quelle offre mettre en 
place ? 

Dans que l l es c o n d i t i o n s l ' i n f ras t ruc tu re 
ferrovia i re ex is tant entre Belfort et Dél ie 
pourra i t -e l le être remise en serv ice pour 
répondre à la demande de dép lacements 
identifiée plus haut ? 

Longue de 21 km, la voie ferrée reliant Belfort 
à Délie comporte, outre celles des terminus, 
3 gares intermédiaires, si tuées à Meroux, 
Morvillars et Grandvil lars. 
Une r e m i s e en s e r v i c e d e c e t t e l i g n e 
permettrait donc de répondre à la demande 
d e d é p l a c e m e n t s d e p ô l e à pô le 
(particulièrement celle des lycéens de Délie 
se rendant à Belfort). 

Les v i l lages de Grandvi l la rs et Morvi l lars 
seraient également reliés à Délie et Belfort 
dans de bonnes condit ions. 
A Meroux, la ligne desservirait la gare du futur 
TGV Rhin-Rhône. 

Celle-ci deviendrai t ainsi un vér i table pôle 
d ' i n te rconnex ion reg roupan t l igne TGV -
navette ferroviaire Belfort / Délie - desserte TER 
- accès automobile performant. 
En revanche, par rapport à la desserte actuelle 
par la l i gne CTRB 3 1 , ne se ra ien t p lus 
desserv is d i rec tement : Ande lnans (dans 
l'attente d'une mobilisation s'articulant autour 
de c e t t e d e s s e r t e c o l l e c t i v e ) , 
Sévenans, Joncherey. 

Les trois premiers de ces arrêts se trouvent 

clairement dans l'aire d'influence de Belfort. 
Si l'on devait maintenir une partie de la l igne 
31 pour assurer leur desserte, ce serait donc 
naturellement celle partant de Belfort. 
Le village de Joncherey ne serait plus desservi 
directement. 

Axe de la Gare Axe de la Ligne 
de l'élude d'APS Gare propose Bellorl Délie 

Longueur des quais TGVtdeux rames) : <100 m 
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Reste le cas de la Z.l. de Bourogne, qui est 
actuellement desservie par la ligne 3 1 . Si l'on 
obse rve l 'horaire de ce t te l igne, on peut 
constater que la desserte de la Z.l. est assurée 
pour les salariés de l'agglomération belfortaine 
travaillant à Bourogne (2 allers le matin, 1 
retour le soir). 
La l igne 31 r e d e s s i n é e aurai t d o n c ses 
t e rm inus à Bel for t et à Sévenans , avec 
quelques prolongements à Bourogne pour les 
salariés de la Z.l. 
La q u e s t i o n pou r ra i t a lo rs se pose r d u 
couplage de cette nouvelle ligne 31 avec la 
l igne actuelle " Spéciale IPSÉ ", conçue pour 
assurer le transport des étudiants de l'IPSE 
logés à Belfort dans le quartier des Glacis. 

Res te à r ég le r les p r o b l è m e d e s 
r e n f o r c e m e n t s sco la i r es . L' intérêt d ' une 
desserte routière est qu'elle peut quitter son 
it inéraire régulier pour desservir " au plus 
près " les pôles d'habitat proches. Ainsi, les 
r e n f o r c e m e n t s d e la l i g n e 31 a c t u e l l e 
d e s s e r v e n t les v i l l a g e s d e R é c h é s y , 
Courtelevant, Faverois, Méziré, Froidefontaine, 
Charmois ; ce que ne pourra pas faire une 
desserte ferroviaire. Deux possibilités sont dès 
lors offertes : 

ou bien on maint ient la desser te de ces 
" écarts " par les moyens routiers actuels (en 
fait, on réduit la ligne 31 à ses renforcements). 
Pour les scolaires de ces vil lages, le niveau 
de se rv i ce ne c h a n g e r a pas : ils auront 
t o u j o u r s a c c è s d i r e c t e m e n t à leu rs 
établissements scolaires. 

ou bien on organise un service de rabattement 
depuis ces " écarts " vers les gares de la ligne 
ferroviaire (Réchésy, Courtelevant, Faverois, 
J o n c h e r e y sur G r a n d v i l l a r s - M é z i r é , 
Froidefontaine, Charmois sur Morvillars). Les 
scolaires auront alors à supporter une rupture 
de charge supplémentaire. 

Ce problème de la rupture de charge se pose 
aussi aux terminus. Actuellement, la l igne 31 
dessert, selon les services, 4 ou 5 arrêts dans 
Belfort et 3 ou 4 arrêts dans Délie, dont les 
gares. Une desserte ferroviaire ne desservira 
évidemment que les gares. Même pour une 
c l ientè le " cap t i ve ", la mul t ip l icat ion des 
ruptures de c h a r g e s s 'avère rap idemen t 
pénible. Un usager " non-captif " ne supporte 

géné ra lemen t pas p lus d 'une rupture d e 

charge. 

Dans un premier temps, le niveau de service 

de la l igne ferroviaire devrait répondre à deux 

ex igences : 

assurer l 'écoulement des flux de voyageurs 
actuel lement transportés par la ligne 31 

offrir une f réquence assez attract ive pour 
susciter un report des usagers de la voiture 
part icul ière sur la nouvelle desserte TC 

Pour pouvoir répondre à ces exigences, il faut 
au préalable se poser la question du choix à 
faire en matière de mode d'exploitation. Dans 
une p r e m i è r e a p p r o c h e , n o u s f e r o n s 
l 'hypothèse que la l igne est exploitée en mode 
ferroviaire classique. C'est le mode le plus aisé 
à met t re en p l ace sur une in f ras t ruc ture 
existante, puisqu'i l fait appel à des matériels, 
infrastructures et procédures d'exploitation qui 
sont quas iment unif iées sur l 'ensemble du 
réseau français. Il est totalement compat ib le 
avec les circulations grandes lignes ou TGV 
sur le réseau classique, sous réserve de ne 
pas surcharger les l ignes. Il présente en outre 
l 'avantage d'être modulaire et de pouvoir être 
établi en plusieurs phases, en fonction des 
possibil i tés de f inancement et de la montée 
en puissance du trafic. 
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Le matériel mis en p lace pourrait être un 
autorail X 73 500, de 80 places assises. Ce 
sont les hypothèses retenues concernant le 
transport des scolaires (services spéciaux ou 
rabattements ?) qui devraient en toute rigueur 
permettre de déterminer le nombre d'autorails 
à mettre en service. 

Il semble toutefois difficile de dimensionner 
le parc à mettre en place à partir la demande 
de déplacements " domicile-écoie ". En effet, 
le matin, en plus du service régulier, ce sont 
7 autocars qui amènent les lycéens de Délie 
et des environs à Belfort pour 7h45. Ce sont 
donc 6 autorails (d'une capaci té supérieure 
à celle des autocars) qu'il faudrait mettre en 
service entre Délie et Belfort pour assurer le 
m ê m e n i v e a u d 'o f f r e . Ce pa rc sera i t 
évidemment surdimensionné pour répondre 
à la demande de déplacements le reste de 
la journée. 

Il semble plus prudent de définir a priori une 
f réquence attract ive ne nécessitant pas la 
mise en place de moyens surdimensionnés, 
quitte à maintenir dans un premier temps des 
m o y e n s p a r a l l è l e s ( s e r v i c e s s p é c i a u x ) 
permettant d'écouler la surcharge à l'heure 
de pointe. On pourrait ainsi préconiser un 
cadencemen t A LA DEMI -HEURE en heure de 
pointe et A L'HEURE en heure creuse. Outre qu'il 
est facilement mémorisable, ce cadencement 
permettrait, dans une première phase, une 
exploitation de la ligne avec deux véhicules. 
A une vitesse commerciale de 60 km/h, un 
service prendrai t en effet de l'ordre de 25 
minutes. 

La tarification de la liaison Belfort-Delle serait 
celle du réseau urbain (CTRB). 

L'autorail X 73 500 
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Quelle organisation ? 

L'organisation des l iaisons ferroviaires fait 
l'objet de conventions passées entre la région 
et la SNCF (ar t ic le 22-1 d e la LOTI). La 
compétence régionale est optionnel le ; elle 
est marquée par l ' inscr ipt ion des l iaisons 
ferroviaires au plan régional des transports 
qu i est é tab l i a p r è s av is d e s c o n s e i l s 
généraux et des autor i tés o rgan i sa t r i ces 
urbaines. 

En l'état actuel des textes, aucune autorité 
organisatrice n'a spéci f iquement en charge 
la desserte ferroviaire périurbaine. La ligne 
Belfort-Delle a cependant ceci de particulier 
qu'elle est entièrement située à l'intérieur du 
p é r i m è t r e d e s t r a n s p o r t s u r b a i n s d e 
l 'agglomération de Belfort. Le service n'étant 
pas inscrit à l'heure actuelle au plan régional 
des transports, on pourrait donc estimer que 
l'autorité urbaine est la seule compétente pour 
son organisation. Il semble toutefois difficile 
de ne pas lui associer la région. La SNCF 
considère pour sa part qu'el le ne s 'engagera 
p a s d a n s une d é m a r c h e d e 
convent ionnement avec d'autres autor i tés 
organisatr ices que la région sans l 'accord de 
celle-ci. 

La desserte Belfort-Delle pourrait ainsi être 
prise en charge par exemple par un syndicat 
mixte réunissant l'autorité urbaine et la région 

La SNCF assure les missions de gestion de 
l'infrastructure prévues par la loi du 13 février 
1997 créant RFF (article 1e r). La loi a malgré 
tout conse rvé à la SNCF une par t de la 
propriété des infrastructures (exemple : les 
gares). Les biens immobil iers appartenant à 
RFF, a f fec tés au t r anspo r t fe r rov ia i re et 
aménagés spécia lement à cet effet, ont le 
caractère de domanialité publ ique (article 11, 
al inéa 1 a r). La cession du doma ine publ ic 
ferroviaire par RFF à l'autorité urbaine est peu 
envisageable. D'une part, il existe toujours une 
exploi tat ion ferroviaire sur l 'emprise (fret). 
D'autre part, en région frontalière, le caractère 
s t ra tég ique des empr ises ferroviai res fait 
qu'elles pourront difficilement être cédées par 
l'Etat. La solution la plus simple consisterait 
d o n c en une c o n v e n t i o n d ' a u t o r i s a t i o n 
d 'occupat ion du domaine publ ic ferroviaire, 
passée entre RFF et l'autorité urbaine. 
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Quel financement ? 

Le coût d'une réhabilitation lourde de la voie 
s'établit à environ 2,5 à 3 millions de francs 
au kilomètre de voie, selon que l'on utilise des 
rails neufs ou rénovés, et selon le niveau 
préalable de qualité de l'infrastructure. 
L ' é q u i p e m e n t en p a s s a g e s à n i v e a u 
automatisés compatibles avec les circulations 
voyageurs revient à 0,5 mil l ion de f rancs 
pièce. 

Le coût des autorails X 73 500 est estimé en 
1998 entre 8 et 9 mill ions de francs pièce. 
Le coû t d ' i n v e s t i s s e m e n t d e la l i a i son 
ferroviaire Belfort-Delle s'établirait donc, pour 
21 km d e vo ie , 5 p a s s a g e s à n i veau , 2 
autorails, à environ 80 millions de francs hors 
signalisation nouvelle et hors aménagement 
des stations urbaines. 

Actuellement, le coût d'exploitation de la ligne 
31 de la CTRB (40 services de 23 km, soit 
environ 920 km par jour) peut être estimé : 

dans une h y p o t h è s e haute (20 F/km), à 
environ 20 000 F/jour 
dans une hypo thèse basse (15 F/km), à 
environ 15 000 F/jour 

En mode ferroviaire, le coût d'exploitation de 
la liaison Belfort-Delle (48 services de 21 km, 
soit environ 1000 km par jour) pourrait être : 

dans une hypothèse haute correspondant aux 
normes actuelles de la S.N.C.F. (80 F/km), 
d'environ 80 000 F/jour 
dans une hypothèse raisonnable (40 F/km), 
d'environ 40 000 F/jour 

En faisant abstract ion de la mise en p lace de 
services spéciaux éventuels et/ou du maintien 
d ' u n e p a r t i e d e la l i gne 31 e t / o u d e 
l 'o rgan isat ion de raba t temen ts , le dé f i c i t 
d'exploitation annuel du service augmenterai t 
donc d'un montant compr is entre 10 et 25 
m i l l i ons cte f r a n c s . C e s ch i f f r es son t à 
comparer avec la subvent ion d'exploi tat ion 
versée actuellement par le Syndicat Mixte du 
Terri toire de Bel for t à son exp lo i tan t : 32 
millions de francs pour l'année 1996. 

Face à ces dépenses (environ 80 millions de 
francs d'investissement, de 10 à 25 mill ions 
de francs d'augmentat ion annuelle du déficit 
d'exploitation), une ressource nouvelle pourrait 
être envisagée. Dans les agglomérat ions de 
p lus d e 100 0 0 0 h a b i t a n t s d o t é e s d ' u n 
transport en commun en site propre, le taux 
du versement transport peut en effet être porté 
à 1,75 %. 

A Belfort, au taux actuel de 1 %, le produit net 
du versement transport est de 43,8 mill ions 
de francs. Le passage au taux maxi autorisé 
r e p r é s e n t e r a i t d o n c une r e s s o u r c e 
supplémentaire annuelle de 32,8 mill ions de 
francs. 
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L'axe Montbéliard - Belfort 

Quelle demande à satis­
faire ? 

Il existe actuellement des besoins d'échanges 
t rès i m p o r t a n t s en t re les deux p ô l e s 
pr incipaux de l'Aire Urbaine. 
400 lycéens et 300 étudiants sont en échange 
entre les deux villes. Les trois quarts de ces 
échanges ont pour destination Belfort. 
600 actifs sont en échange entre les deux 
villes. 3 500 actifs sont en échange entre les 
deux agglomérat ions. 

L'axe " Montbéliard-Belfort " est actuellement 
desservi par deux lignes communes aux deux 
réseaux urbains : la ligne 29 et la ligne directe 
Belfort-Montbéliard (appelée aussi dans cette 
étude " 29 express "). 
La ligne 29 comprend 12 services échelonnés 
entre 7h00 et 20h00. Elle dessert toutes les 
communes entre Montbéliard et Belfort. 
Le l i g n e d i r e c t e c o m p r e n d 6 s e r v i c e s 
é c h e l o n n é s en t re 7h00 et 19h00 . El le 
emprunte l 'autoroute A36 entre la gare de 
Montbél iard et celle de Belfort. Ses terminus 
sont aux pôles universitaires des deux villes. 

Elle s 'adresse donc part icul ièrement à une 
clientèle d'étudiants. Elle est aussi la ligne qui 
p e r m e t d e re l ier le p l us r a p i d e m e n t en 
t ranspor t co l lec t i f rout ier les deux pô les 
pr inc ipaux d e l 'agglomérat ion (18 minutes 
entre les deux gares). 
Mais la liaison en transports collectifs la plus 
rapide entre les gares des deux villes est la 
l ia ison fe r rov ia i re Mon tbé l i a rd -Hé r i cou r t -
Bel for t (13 m inu tes pour les serv ices ne 
s'arrêtant pas à Héricourt, 15 minutes pour 
les services s'y arrêtant). 
Sur le plan de la vitesse commerciale, cette 
l iaison est donc tout à fait per formante et 
pourrait constituer une alternative crédible à 
l 'usage de la voiture particulière si elle était 
conçue pour faire de la desserte locale de 
l'Aire Urbaine. Ce qu'el le n'est pas. 
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Quelle offre ? 

Les services existant actuel lement sur la l igne 
fe r rov ia i re M o n t b é l i a r d - B e l f o r t son t d e s 
services régionaux (TER et EIR) ou nationaux 
(grandes l ignes). Leurs horaires ne sont pas 
calculés pour permettre de se déplacer d'un 
point à l'autre de l'Aire Urbaine pour les motifs 
les plus courants (domici le-école, domici le-
travail). 

Le matin par exemple, seuls deux services 
par tent d e Mon tbé l i a rd pour se rendre à 
Belfort entre 7h00 et 9h00. Le soir, seuls trois 
services permettent de rentrer de Belfort à 
Montbéliard entre 17h00 et 19h00. Dans l'autre 
sens, la situation est ident ique. 
Une bonne partie des quelque 20 services 
p e r m e t t a n t d e re l ie r les d e u x v i l l es 
fonct ionnent en fait en heures creuses (8 
services dans c h a q u e sens entre 9h00 et 
17h00). 
D o t é e d ' u n e v i t e s s e c o m m e r c i a l e t rès 
attractive, la liaison ferroviaire Montbél iard-
Belfort ne pourra attirer de nouvelles clientèles 
locales qu'en offrant des horaires adaptés et 
une meilleure f réquence. 
Comme pour la liaison Belfort-Delle étudiée 
p récédemment , on pourrai t préconiser un 
c a d e n c e m e n t A LA D E M I - H E U R E en heure de 
pointe et A L 'HEURE en heure creuse. 
Dans une logique de desserte performante 
de l'Aire Urbaine, tous les services devraient 
s'arrêter à Héricourt. 
Sur cette base, l'offre actuelle serait suffisante 
en heure creuse ; il faudrait simplement mieux 
la répartir. 
Par contre, en heure de pointe, dans chaque 
sens, il manquerai t trois services le matin et 
deux services le soir ; les services existants 
demandant eux aussi à être mieux répartis. 

Ces services supplémentaires pourraient être 
a s s u r é s a v e c d e s m o y e n s f e r r ov i a i r es 
classiques (autorail X 73 500). Un seul autorail 
devra i t p e r m e t t r e d 'assu re r les se rv i ces 
manquants en heure de pointe, à condit ion 
de pouvoi r répart i r l ibrement les serv ices 
existants. 

Cet autorai l pourra i t être ut i l isé en heure 
creuse sur l'axe " Belfort-Delle " (par exemple 
pour permettre l 'accès depuis Montbél iard et 
Hé r i cou r t à la g a r e d ' i n t e r c o n n e x i o n d e 
Meroux -TGV. Il faudrait toutefois que toutes 
les desse r tes en heu re c reuse sur l 'axe 
" Montbéliard-Belfort " puissent être assurées 
au moyen des services régionaux existants. 
Le passage d'une ligne à l'autre se ferait à 
Belfort ( retyoussement ou shunt). 
Une exploitation simultanée des deux liaisons 
ferroviaires pour une desserte interne de l'Aire 
U r b a i n e ( M o n t b é l i a r d - H é r i c o u r t - B e l f o r t -
Meroux TGV-Delle) exigerait év idemment une 
optimisation des moyens mis en p lace. 

La liaison ferroviaire ainsi redéfinie ne devrait 
pas concur rencer d i rectement les l iaisons 
routières existantes. Elle ne saurait remplacer 
en tout cas la l igne 29 ac tue l le , don t la 
vocat ion est de desserv i r les c o m m u n e s 
situées entre Montbél iard et Belfort le long de 
l'autoroute. Quant à la l igne directe par A36, 
on peut supposer que la clientèle étudiante 
qui la fréquente accepterai t mal de se voir 
imposer une ou deux ruptures d e cha rge 
supp lémenta i res pour re jo indre les pô les 
universitaires de Belfort et Montbél iard. 

La réouverture de la l igne entre Montbél iard 
et Audincourt (non chiffrée dans la présente 
étude) pourrait permettre la créat ion d 'une 
stat ion au droi t d u tunne l sous la Pet i te 
Hollande. Cet arrêt, avec des aménagements 
m ineurs (qua is , esca la to r s , a s c e n c e u r s ) 
offr irait une d e s s e r t e excep t i onne l l e des 
équ ipements pub l i cs de la ZUP ( t r ibunal , 
Assedic, CAF, ...). Le complexe universitaire 
des Portes du Jura se situerait à une distance 
acceptable de cette station. 

La tar i f i ca t ion de la l ia ison M o n t b é l i a r d -
Héricourt-Belfort devra être cohérente avec 
cel le des réseaux urbains et permet t re la 
correspondance avec eux. 
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Quelle organisation ? 

Comme cela a été rappelé plus haut pour la 
liaison Belfort-Delle, l'organisation des liaisons 
ferroviaires fait l'objet de conventions passées 
entre la région et la SNCF (article 22-1 de la 
LOTI ) . La c o m p é t e n c e r é g i o n a l e est 
optionnelle ; elle est marquée par l'inscription 
des liaisons ferroviaires au plan régional des 
t ranspo r t s qui est é tab l i ap rès avis des 
c o n s e i l s g é n é r a u x et d e s a u t o r i t é s 
organisatrices urbaines. 
Toute adaptation des horaires de ces liaisons 
ferroviaires ne pourrait donc être décidée que 
par la région. 

La mise en place de navettes supplémentaires 
ne pourrait elle aussi se faire qu'avec l 'accord 
de la rég ion , en fonc t i on d e ses s i l lons 
d i spon ib les , lesque ls seront év idemment 
modifiés à l'arrivée du TGV Rhin-Rhône. 
La r é g i o n est d o n c un d e s a c t e u r s 
incontournables de tout aménagement d'une 
liaison ferroviaire cadencée entre Belfort et 
Mon tbé l ia rd , les autres ac teu rs étant les 
autorités organisatr ices urbaines. 
Si un réseau u rba in est mis en p l a c e à 
Héricourt (voir proposit ions à court terme), la 
l igne Montbéliard-Belfort traverserait en effet 
successivement trois périmètres de transport 
urbain. Cette offre ne relèverait donc de la 
compétence d 'aucun des trois départements 
desservis(Doubs, Haute-Saône, Territoire de 
Belfort). 

On pourra i t dès lors imaginer d i f férentes 
modali tés de prise en charge de la nouvelle 
desserte ferroviaire : 
la région pourrait rester autorité organisatr ice 
au sens de la LOTI et les différentes autorités 
u r b a i n e s p a s s e r a i e n t avec e l le d e s 
c o n v e n t i o n s f i n a n c i è r e s avec un vo le t 
i n v e s t i s s e m e n t (m i se à d i s p o s i t i o n d e s 
n a v e t t e s s u p p l é m e n t a i r e s ) et un vo le t 
explo i tat ion ( fonct ionnement des navettes 
supplémentaires + intégration tarifaire pour 
l 'ensemble des services) 
la rég ion pourrai t garder sa c o m p é t e n c e 
d'organisation pour les services existants (en 
passant des conventions financières avec les 
autorités urbaines pour l'intégration tarifaire) 
et la d é l é g u e r p o u r les n a v e t t e s 
supp lémen ta i res . Les autor i tés u rba ines , 
préalablement autorisées par RFF à occuper 
le domaine public ferroviaire, prendraient alors 
en c h a r g e les coûts d ' i nves t i ssement et 
d'exploitation correspondants, 
marquant leur volonté de porter un projet 
d'intérêt commun, les autorités urbaines, la 
région, voire les dépar tements , pourraient 
cons t i tue r un synd i ca t mixte p renan t en 
charge l'organisation globale des services : 
information mult imodale, tarification intégrée, 
a m é n a g e m e n t et g e s t i o n d e s p ô l e s 
d 'échange, voire planification, relations entre 
aménagement et transport.. . 
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Quel financement ? 

Nous ferons l 'hypothèse que la mise en p lace 
d'une offre cadencée nécessite l 'acquisit ion 
de 2 autorai ls t ype X 73 500 (cas où les 
services existants ne peuvent être réorganisés 
pour répondre à la d e m a n d e d 'heure d e 
pointe). 
Le coû t d ' i n v e s t i s s e m e n t d e la l i a i son 
cadencée Montbél iard-Belfort s'établirait à 
environ 18 millions de francs. 

Le c o û t d ' e x p l o i t a t i o n d e s n a v e t t e s 
supplémentaires (10 services de 15 km, soit 
150 km par jour) pourrait être : 

d a n s une h y p o t h è s e h a u t e (80 F /km) , 
d'environ 12 000 F/jour 
dans une hypothèse raisonnable (40 F/km), 
d'environ 6 000 F/jour 

En fa isant abs t rac t i on d u coû t pour les 
au to r i t és o r g a n i s a t r i c e s u r b a i n e s d e 
l'intégration tarifaire, le déficit d'exploitation 
annuel du service lié à la mise en place de 
navettes supp lémenta i res serait d e 2 à 4 
mi l l i ons d e f r a n c s . C e s ch i f f res son t à 
comparer avec la subvention d'exploitation 
v e r s é e a c t u e l l e m e n t par les a u t o r i t é s 
organisatrices à leur exploitant : 32 mill ions 
de f rancs pour Bel for t , 33 mi l l ions pour 
Montbéliard (année 1996). 

Face à ces dépenses (environ 18 millions de 
francs d'investissement, de 2 à 4 millions de 
francs de déficit d'exploitation annuel), une 
ressource nouvelle pourrait être envisagée. 
Dans les agglomérat ions de plus de 100 000 
habitants dotées d'un transport en commun 
en site propre, le taux du versement transport 
peut en effet être porté à 1,75 %. 
A Belfort, au taux actuel de 1 %, le produit 
net du versement transport est de 43,8 millions 
de francs. Le passage au taux maxi autorisé 
r e p r é s e n t e r a i t d o n c une r e s s o u r c e 
supplémentaire annuelle de 32,8 millions de 
francs. 

A Montbél iard, au taux de 0,90 %, le produit 
net du versement transport est de 51,3 millions 
de francs en 1997. Le passage au taux maxi 
autorisé représenterait donc une ressource 
supplémentaire annuelle de 48,6 mill ions de 
francs. 

L ' évoca t i on du v e r s e m e n t t r a n s p o r t est 
l 'occasion de rappeler la spécif icité du Nord 
Franche Comté en la matière. En effet, les deux 
g r a n d s i nsus t r i e l s d e l 'Aire U r b a i n e se 
caractérisent par l ' importance du ramassage 
o rgan i sé par leurs so ins (1500 sur 6500 
employés chez Als thom, 8 000 sur 20 000 
chez Peugeot). Les deux autorités de transport 
u r b a i n p e r d e n t une par t i m p o r t a n t e d u 
versement transport, celui-ci, calculé sur la 
masse salariale, étant diminué au prorata des 
salariés «transportés». 
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une desserte ferrée 
pour structurer 
les offres urbaines 

La mise en place de dessertes cadencées 
sur les liaisons ferroviaires Montbéliard-Belfort 
et Belfort-Delle a pour objectif premier de 
répondre à la demande de dép lacements 
entre les pr incipaux pôles de l'aire urbaine. 
Mais el le peut être aussi l 'opportuni té de 
structurer les offres urbaines autour des axes 
lourds que constituent ces dessertes. 
Ainsi, à chacune de ses extrémités, la ligne 
Montbél iard-Belfort pourrait être complétée 
par d e s l i a i s o n s p l us u r b a i n e s ( ve rs 
Aud incour t côté Montbél iard, vers Valdoie 
côté Belfort). 

Ces liaisons complémentaires pourraient être 
de s imples p ro longements des desser tes 
cadencées inter-pôles étudiées plus haut. Elle 
permettrait alors à une clientèle plus large, à 
l'intérieur de chaque pôle, d'avoir accès sans 
correspondance à l'un des autres pôles de 
l'Aire Urbaine. Les conséquences de ces 
ex tens ions sur le n iveau de serv ice des 
dessertes inter-pôles et sur leur coût seraient 
bien sûr à examiner en détails. 

Ces liaisons pourraient aussi répondre à une 
demande de dép lacements à l'intérieur des 
pôles urbains eux-mêmes (l iaison Valdoie-
Belfort Gare, liaison Audincourt-Montbél iard 
G a r e ) . E l les p e r m e t t r a i e n t d ' e f f e c t u e r 
directement des trajets réalisables aujourd'hui 
sur les l ignes majeures des deux réseaux 
urbains : 
à Belfort 

Ligne 1 (Valdoie-Résidences) 
213 541 voyages en 1996 

à Montbél iard 
DIAM (Audincourt-Montbél iard) 
1 386 550 voyages en 1996 
Ligne 2 (Audincourt-Béthoncourt) 
1 847 400 voyages en 1996 
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A plus long terme, ces l iaisons pourraient 
devenir les premiers éléments de véritables 
axes lourds urbains, en se dotant d'un mode 
f e r rov i a i r e a d a p t é ( t y p e t r a m w a y ) 
é v e n t u e l l e m e n t d o t é de sa p r o p r e 
infrastructure, pour se substituer aux lignes 
de bus majeures des deux réseaux urbains. 

A p lus cour t te rme, la pr ior i té sera i t de 
connecter eff icacement les réseaux urbains 
aux d e s s e r t e s f e r r o v i a i r e s c a d e n c é e s 
projetées. Les gares SNCF seraient ainsi 
a p p e l é e s à deven i r d e vé r i tab les pô les 
mult imodaux permettant le passage (le plus 
aisé possible) de l'offre urbaine (bus) à l'offre 
i 

nter-pôles (train). La situation géographique 
de c e s g a r e s ( c e l l e d e Be l fo r t 
particulièrement.peu centrale) ne milite pas en 
faveur d'une réorganisation plus profonde des 
réseaux visant à faire des gares leurs points 
centraux. 

Dans le cas d'Héricourt, où la création d'un 
réseau urbain est envisageable, la posit ion 
très excentrée de la gare exigerait la mise en 
place d'une liaison performante, calée sur les 
horaires des trains, entre la gare et le centre-
ville. 

A Dél ie, la réouver ture de la l igne serai t 
l 'occas ion de se poser la quest ion de la 
relocalisation plus centrale d'une station et de 
la réorganisation du micro-réseau urbain. 
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Auxelles-Bas 
Glromagny 

Lure-Luxeuil(TER) 
Nancy 

Vesoul-Paris 

Evette 

Lachapelle- i 
7 ^ /Rougemont 

Fontaine 

Mulhouse (TER) 
Strasbourg 

Bâle 

Dijon 

Besançon (TER) 
Dijon-Paris 

Lyon 

vote terrée 
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O station de eorreapondaïKo 

O MMOfl 

O tntcro i b w u urbain 

•—• réseau de transport urbain 
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TRANSPORT COLLECTIF DE L'AIRE URBAINE 2 000 

Proposition de structuration 
Maître d'ouvrage Aire Urbaine 2000 - mai 1998 
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Quelle organisation 
pour un réseau 
d'aire urbaine ? 

Plus qu'à la nécessité de mettre en place une 
offre TC lourde pour répondre à une demande 
de déplacements identifiée dès maintenant 
comme importante, la structuration de l'offre 
de transports collectifs autour d'axes lourds 
ferroviaires répond d 'abord à une volonté 
d 'aménager le terr i toire en uti l isant l'outil 
transport. 

Etre volontaire face au len­
demain 

L'enjeu est bien de mettre en place une offre 
de haut niveau permettant d'initier un report 
modal garant d 'une certaine durabi l i té de 
l 'agglomérat ion (au sens large) et d e son 
système de déplacements, et de définir sur 
le territoire de l'aire urbaine des axes forts de 
transport ayant vocation à devenir, au moins 
dans les zones agglomérées, des axes forts 
de déve loppement urbain (l'offre mise en 
place ne sera performante que si l 'espace 
urbain autour d'elle se structure et se densifie). 
Cet enjeu de durabil i té est cohérent avec les 
o b j e c t i f s p o u r s u i v i s d a n s les p l a n s de 
déplacements urbains, en projet à Belfort et 
en c o u r s à M o n t b é l i a r d , l esque l s p l a n s 
s 'a t tachent par t icu l ièrement à prendre en 
compte l'interface urbanisme-transports. 

Etre inventif dans l'organi­
sation 

Outre l ' impor tance d e son coût, une des 
principales difficultés de la mise en œuvre 

d 'une desser te cohérente et s t ructurée à 
l 'échelle d'une aire urbaine réside dans la 
c o m p l e x i t é ( b i e n f r a n ç a i s e ) d e son 
organisation. Faut-il pour autant aller vers une 
organisation unifiée des transports collectifs 
(routiers et ferroviaires) à l'échelle de l'aire 
urbaine ? Ce n'est pas forcément souhaitable. 
Ma i s c o m m e n t a lo rs assu re r la 
complémentarité des offres mise en place aux 
différents niveaux territoriaux ? 
L'exemple grenoblois (parmi d'autres) est une 
piste possible. Pour apporter une réponse 
satisfaisante à la demande de déplacements 
g é n é r é e par le p h é n o m è n e d e p é r i -
urbanisation et en l 'absence d'une autorité 
compétente aux différents niveaux territoriaux, 
le conseil général de l'Isère, le syndicat des 
t ransports en commun de l 'agglomérat ion 
grenobloise et le comité syndical du schéma 
directeur ont déc idé de mettre en place une 
C O M M U N A U T É DES TRANSPORTS regroupant 157 
municipali tés de la région urbaine. 
Une commission permanente regroupe dix 
é lus r e p r é s e n t a n t les d i f f é ren tes zones 
géograph iques de la région urbaine et le 
conseil général. 
La commission permanente est épaulée par 
un comité technique dans lequel se retrouvent 
les services administrati fs compétents des 
autorités organisatr ices, des représentants 
d e s e x p l o i t a n t s a ins i q u e l ' a g e n c e 
d 'urbanisme de Grenoble. La commiss ion 
p e r m a n e n t e s 'est d o n n é pour p r e m i e r s 
ob jec t i f s de pa rven i r r a p i d e m e n t à une 
tarification commune et à une harmonisation 
des horaires. 
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Annexe 

FICHE N ° 1 DESSERTE URBAINE D'HERICOURT 

DEMANDE 
DE DEPLACEMENTS 

Héricourt : c h e f - l ë u d e c a n C n , pôle secondaire pour r Est de la Haufe-
Saône,9700hbts , 2 330 e mpi oi s, 
1 808 ha , 5 40hbts/km2,1 « 0 actifs errpbyés sur p a c e , 
1 c o l è g e 

OFFRE EXISTANTE - cfj el CM es I iai so ns i rte rn es (c en r e , C B ) a ssu rée s p I a I g ne 1 1 d e I a 
H a i te- Saôn e VI 1er sexe f-Héri cou rt-B ë b rt (5A RQ) 

DIAGNOSTIC - rerforcar I b f r e à partir des qua rtërs p eu r d esser vi r le cen re et i a gare 

PROPOSITION 
TECHNIQUE 

Pour unréseau « cëssique » 
- niveau cf offre en pace dan si es v Iles fra nçases de ta Ile comparable : 13 
km/a n h tt 
- en vi sag er un rése au d e 1 20 00 0 km/a n e n 2 o u 3 l g n e s 
- pôles à desserv r, entre a U r e s : gare SNCF, ZI , centre, qua rtier de 
Crènevières, cdlège, . . . 

BUDGET - coût d ë x p b i t a i o n : 2 M F â n 
- coût dlnvestisserrent : 0,3 MF/an (peur 3 minibus amorti s sur 5 an s) 
- prévoir des f ra isdemise e n p l a c e 

- reœt tes : 2 0 à 30% descoûts, soi t0,5 MF 

M ON TAGE 
NSTITUTIONN EL 
ET RNANCIER 

- défi c l prév Bible : 1 ,8 MFèn 
- très d iff b ile d'a tte h d e u n re gro upe men t i rte rc ornmu na I atte ign an t le se ui I 
des 2 0 0 00 habita nts, permette nt l in sta ura i on d u V erse me nt T ra nsp ort 

- solution cartahement b u r d e p o u ries fin an ce s commu nales 

- ph ase préa a Ue : expérimenter des servi ce s à ladema nde e n a frétant les 
ta à te urs e n p la ce 
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FICHE N" 2 DESSERTE PERIURBAINE DU NORD BELFORTAIN 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS Belfort, pôle d'attraction pour tous motifs de déplacements pour le 
Nord du Territoire 
7 communes d'importance très inégale : Giromagny (3 200 hbts) 
Auxelles-haut, Lepuix, Rougemont, Vescemont (total 3 300 hbts) 
Lamadeleine, Riervescemont (total 100 hbts) 

OFFRE EXISTANTE 

DIAGNOSTIC 

Lignes interurbaines n° 35,37 et 38 de la CTRB vers Belfort : 
- Giromagny (10 ARQ + renforts scolaires) 
- Lepuix (6 ARQ) 
- Rougemont (3 ARQ) 
- Vescemont (4ARQ) 
- Auxelles-haut ( 2AR sur Giromagny) 
- rationaliser et homogénéiser les dessertes 

PROPOSITI ON TECHNIQUE 

BUDGET 

- A inclure dans la restructuration programmée des dessertes 
interurbaines de la CTRB 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

- Autorité Organisatrice : Syndicat Mixte des Transports en Commun 
du Territoire de Belfort 
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FICHE N ° 3 DESSERTE PERIURBAIN E DU DOUBS, HORS DUPM 

DEMANDE DE 
DEPLACEMENTS 

Audincourt et Hérimoncourt, pôles d'attraction pour 8 communes au sud 
(3800 hbts) : Abbevillers, Blamont, Bondeval, Dannemarie, Glay, 
Meslières, Roches-les-Blamont, Thulay 
Pour l'emploi, ces communes dépendent de Sochaux ( 10 à 20% des 
actifs) ou de Mandeure 

OFFRE EXISTANTE - la ligne 3E1 du Doubs assure au moins 1 ARQ Blamont-Glay-
Meslières- Hérimoncourt-Audincourt 
- services spéciaux scolaires très développés dans le Doubs 
- ramassages employeur sur Sochaux et Mandeure 

DIAGNOSTIC - population et demande faible 
- offre en place quasiment centrée sur les scolaires 
- assurer un minimum d'accès à Hérimoncourt et Audincourt pour des 
déplacements type "autres motifs" (1 AR en demi-journée, par exemple 
un matin de marché à Hérimoncourt ou Audincourt) 
- pour les 8 communes identifiées 

PROPOSITION 
TECHNIQUE 

1 circuit de transport à la demande fonctionnant un matin par semaine 
Clientèle prévisible : 0,25 dépl/hbl/an = 1 000 clients 

BUDGET Coût forfaitaire : 700F/circuit/jour 
Budget annuel maxi : 35 KF 
Recettes : 10 à 15% des dépenses 
Déficit maxi : 30 KF 

MONTAGE 
INSTITUTION NEL 

- Autorité Organisatrice : Conseil Général du Doubs 
- possibilité de subdélégation à une structure intercommunale 

ET FINANCIER - Participation financière à demander à la Région et au département 
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FICHE N° 4 DESSERTE PERIURBAINE D'HERICOURT 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS Héricourt : 9 700 habitants, 2 300 emplois, pôle scolaire et 
administratif pour l'est de la Haute-Saône 
19 communes (7 300 hbts) sont attirées vers Héricourt pour des 
déplacements autres motifs 
12 des 19 (5000 hbts) ont 10% de leurs actifs employés à Héricourt 

OFFRE EXISTANTE l igne régu l iè re 11 de la Hau te -Saône ( V i l l e r s e x e l -
Hé r i cou r t -Be l f o r t ) : 
assure 5 ARQ Héricourt- Brevilliers (580hbts), et 
1 A+2R Echenans-Héricourt (calé sur besoins scolaires) 
l igne 55 du Doubs : 
1ARQ Saulnot-Champey-Couthenans-Héricourt (horaires scolaires) 
- s e r v i c e s s p é c i a l i s é s s c o l a i r e s de la Hau te -Saône 

DIAGNOSTIC - population et demande faible 
- offre en place quasi-exclusivement centrée sur les scolaires 
- assurer un minimum d'accès à Héricourt pour des déplacements 
type " autres motifs " (1 AR en demie-journée, par exemple le matin 
du marché) 
- pour 18 communes (19 hors Brevilliers) 

PROPOSITION TECHNIQUE 2 circuits de transport à la demande fonctionnant un matin par 
semaine : 
A - Courmont- Belverne- Etobon- Chenebier-Chagey- Couthenans-
Luze- Echenans ( hbts) 
B - Chavanne-Villers-Saulnot- Champey- Coisevaux- Trémoins-
Verlans- Tavey- Vyans le Val( hbts) 

Clientèle prévisible : 0,25 dépl/hbt/an = 1700 

BUDGET Coût forfaitaire : 700 F/circuit/jour 
Budget annuel maxi : 70 KF 
Recettes : 10 à 15 % des dépenses 
Déficit maxi : 60 KF 

MONTAGE INSTITUTIONNEL 
ET FINANCIER 

- Autorité Organisatrice : Conseil Général de la Haute-Saône 
- possibilité de subdélégation à une structure intercommunale 

Participation financière à demander à la région et au département 
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FICHE N° 5 DESSERTE DE L 'ESPACE CENTRAL INTERURBAIN 

DEMANDE DE secteur soumis à l'influence conjuguée des pôles de Belfort, Montbéliard 
DEPLACEMENTS et Délie : 

-les déplacements de travail sont répartis sur les 3 bassins d'emploi de 
Montbéliard-Sochaux, Belfort et Héricourt 
- les déplacements pour autres motifs respectent globalement les 
découpages administratifs (avec en plus le pôle secondaire de Délie) 

OFFRE EXISTANTE vers Belfort 
(cf ANNEXE 1 page 21) - ligne CTRB/CTPM 29 (12 Aller Retours Quotidiens) 

- ligne CTRB 30 (6 ARQ) 
- ligne CTRB 31 (12 ARQ + renforts scolaires) 
- ligne CTRB 40, ( 3 ARQ) 
- ligne spéciale IPSE (5 ARQ) 

vers Montbéliard 
-ligne CTPM 6 (25 ARQ) 
-ligne CTPM 8 (12 ARQ) 
-ligne CTPM 10 (20 ARQ) 
-ligne CTPM 18 (3 ARQ) 

vers Délie 
-ligne CTRB 31 (12 ARQ) 
- ligne 54 du Doubs pour Beaucourt (1 ARQ) 
- minibus CTRB de Beaucourt 

en complément 
- services scolaires départementaux 
- ramassages employeur de Sochaux et Alsthom 

DIAGNOSTIC - déplacements de travail : assurés en grande partie par les ramassages 
(cf annexe 2 page 22) (40% de part de marché pour Sochaux) 

- déplacements autres motifs : toutes les communes ont la possibilité 
d'un accès en TC à leur pôle d'attraction prioritaire, mais les niveaux 
d'offre sont très hétérogènes suivant les communes. 
- le découpage institutionnel nuit à la lisibilité de l'offre en place 

PROPOSITION TECHNIQUE - à court terme, pas de modification de l'offre 
- améliorer la coordination entre réseaux en termes d'information, de 
tarification, d'aménagement physique des correspondances 

BUDGET 
MONTAGE INSTITUTIONNEL - Accords entre les AO en place 
ET FINANCIER 

- Accords entre les AO en place 
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FICHE N° 6 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS 

L IA ISON BELFORT- DELLE 
( longueur 23 km) 
Délie, pôle secondaire du Territoire. Besoins de liaisons avec le pôle 
principal Belfort. 
- actuellement entre le secteur de Délie et l'agglomération 
belfortaine, 5800 déplacements quotidiens (30% travail, 20% école, 
50% autres motifs) 
- 300 lycéens et 300 actifs en échange entre Délie ville et Belfort 

OFFRE EXISTANTE - ligne CTRB 31 (12 ARQ + renforts scolaires) 
dessert au passage Bourogne et Sévenans 
- temps de trajet : 40 à 50 mn 
- ramassages employeur de GEC Alsthom sur Belfort et Bourogne, 
utilisés par 25% des salariés 

DIAGNOSTIC - part de marché des TC (y compris ramassages) sur les liaisons 
inter-agglos : 22%, chiffre très élevé 
- niveau de service adapté à la demande 

PROPOSITION TECHNIQUE - améliorer l'accessibilité à la gare de Belfort (mieux répondre aux 
autres motifs de déplacement que travail et école) 
- prévoir des services directs de bout en bout (en 30mn) cf fiche 12, 
desserte de la gare de Belfort 

BUDGET - modifications d'exploitation légères 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

Autorité Organisatrice : Syndicat Mixte du Territoire de Belfort 
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FICHE N°7 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS 

L I A I S O N BELFORT-HERICOURT 
longueur : 11 km 
Héricourt, pôle secondaire de l'Aire Urbaine. Besoins de liaisons 
avec le pôle principal de Belfort. 
60 jeunes d'Héricourt étudiants à Belfort 

OFFRE EXISTANTE - TER Franche-Comté : 10 ARQ en journée 
- ligne 11 de la Haute-Saône Villersexel-Héricourt-Belfort (5ARQ) 
- ramassages employeur de GEC-Alsthom à Belfort 

DIAGNOSTIC - une offre déjà bien dimensionnée par rapport à la demande 
- s'assurer des positionnements horaires des TER 
- problème d'accès à la gare d'Héricourt 

PROPOSITION TECHNIQUE - mettre en place une desserte interne d'Héricourt assurant les 
arrivées et les départs de la gare 
- étudier une tarification combinée SNCF/CTRB pour les 
correspondances 

BUDGET - cf desserte interne d'Héricourt (fiche 1) 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

A.0.réseau : ville d'Héricourt 
A.O. tarification : Région et Syndicat Mixte 
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FICHE N°8 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS 

L IA ISON MONTBELIARD - HERICOURT 
( longueur 8 km) 
Héricourt, pôle secondaire de l'Aire Urbaine. Besoins de liaisons 
avec le pôle principal de Montbéliard. 
40 jeunes d'Héricourt étudiants à Montbéliard 

OFFRE EXISTANTE - TER Franche-Comté : 10 ARQ en journée 
- ligne 55 du Doubs Montbéliard -Héricourt -Saulnot 
(1 ARQ, horaires scolaires) 
- services de ramassage vers Peugeot-Sochaux 

DIAGNOSTIC - une offre déjà bien dimensionnée par rapport à la demande 
- s'assurer des positionnements horaires des TER 
- problèmes d'accès à la gare d'Héricourt 

PROPOSITION TECHNIQUE - mettre en place une desserte interne à Héricourt assurant les 
arrivées et les départs de la gare 
- étudier une tarification combinée TER/CTPM 

BUDGET - cf desserte interne d'Héricourt (fiche 1) 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

A.O. réseau : Ville d'Héricourt 
A.O. tarification : Région et DUPM 
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FICHE N° 9 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS 

LIAISON BELFORT - MONTBELIARD 
( longueur 15 km) 
Besoins d'échanges très importants entre les deux pôles principaux 
de l'Aire Urbaine. 
400 lycéens et 300 étudiants en échange entre les deux villes (3/4 
vers Belfort) 
600 actifs en échange entre les deux villes, 3 500 entre les deux 
agglomérations 

OFFRE EXISTANTE - SNCF TER et grandes lignes : 15 ARQ en journée en 15 mn 
- Ligne CTPM/CTRB 29 normale : 12 ARQ en 30/50 mn 
- Ligne 29 express : 6 ARQ uniquement en pointe en 20/35 mn 
- plusieurs circuits scolaires du Doubs pour les élèves de 
Montbéliard vers Belfort 

310 passagers SNCF, 700 sur ligne express, 1200 sur ligne 29 
(cabotage) 

DIAGNOSTIC - offre SNCF calée sur autres fonctions régionales (peu de services 
en pointe, pas de cadencement, certaines plages horairesvldes) 
- horaires route/fer très concurrentiels (la moitié des départs de la 
29 express - 6/12 - sont à moins de 7mn d'un départ de train) 
- part de marché globale des TC faible (6% en moyenne, 2/3 par le 
train, 1/3 par les cars) 
- grande hétérogénéité des tarifications (billet à l'unité : 14F sur 
l'express, 21 F sur le train, abonnement mensuel express 340 F, 
AHTSNCF53 F/sem) et aucune coordination tarifaire 

PROPOSITION TECHNIQUE - harmoniser les tarifications pour permettre un usage banalisé des 
différentes offres (idem fiches 7 et 8) 
- intégrer les circuits scolaires du Doubs dans l'offre régulière, pour 
améliorer le niveau de service en pointe 
(nécessite de régler la question tarifaire et d'offrir une intégration 
avec les titres urbains) 

BUDGET -

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

- accord inter AO urbaines (Idem mise en place de la ligne 29) et 
accord avec SNCF et Région 
- accord avec le Département du Doubs pour scolaires 

CETE Lyon 
Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
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FICHE N° 10 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS 

LIAISON MONTBELIARD - DELLE 
( longueur 16 km) 
Délie, pôle secondaire du Territoire. Besoins de déplacements aussi 
importants vers Montbéliard que vers Belfort (comme en attestent 
les trafics routiers) 

- pôle intermédiaire de Beaucourt rattaché au DUPM et à Delle 

OFFRE EXISTANTE - ligne Montsjura 54 du Doubs (Montbéliard-Audincourt-Beaucourt-
Delle) 1 ARQ, calé sur les besoins scolaires 
- ligne 8 du DUPM (boucle Audlncourt-Dasle- Beaucourt- Dampierre-
Montbéliard) cadencement à l'heure : 12 ARQ +4 renforcements 
dans un sens 
- minibus Delle-Beaucourt CTRB (8 AR/sem sur 3 jours) 

DIAGNOSTIC - Coté TC, une bonne offre vers Belfort, rien vers Montbéliard, alors 
que les besoins sont équivalents 
-Découpage territorial complexe dans le secteur entre le Doubs et le 
Territoire 

PROPOSITION TECHNIQUE - déboucler la ligne 8 pour en taire une Montbéllard-Delle (en 
maintenant par ailleurs une desserte Beaucourt-Montbéliard via 
Dampierre) 
- lui assurer un cadencement horaire 
- offre Montbéllard-Delle à mettre en place 120 000 km par an (dont 
50% assuré actuellement par la 8, soit 
60 000 km nouveaux) 
- définir une tarification coordonnée 
- assurer les correspondances SNCF à Montbéliard 
- intégrer la ligne 54 dans la nouvelle offre 
- supprimer le minibus CTRB 

BUDGET - coût d'exploitation (km nouveaux) sur la base d'un affrètement 
interurbain : 0,7 MF/an 
- recettes : compter 30% des coûts , soit 0,2 MF/an 
- déficit : 0,5 MF/an 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

- montage inter AO à constituer entre le DUPM et le Territoire (cf. 
ligne 29) 
- conventionner un ou plusieurs transporteurs interurbains (cf. ligne 
29) 
- intégrer la ligne 54 au nouveau service (accord avec le Dépt du 
Doubs). 

Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
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F I C H E N°11 L I A I S O N D E L L E - H E R I C O U R T 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS très faible : liaison transversale entre deux pôles secondaires 

OFFRE EXISTANTE - au niveau voirie, améliorations récentes très importantes 

DIAGNOSTIC - ne pas créer d'offre spécifique, mais coordonner des offres 
existantes 

PROPOSITION TECHNIQUE - assurer à Montbéliard les correspondances entre les services 
routiers en provenance de Délie (voir fiche 10) et les TER en 
provenance d'Héricourt : desserte de la gare par les cars et 
coordination de certains horaires 

BUDGET 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER 

- coordination nécessaire entre la Région (TER) et PAO de 
Montbéliard-Delle 

CETE Lyon 
Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 
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FICHE N°12 L I A I S O N S NAT IONALES AU DEPART DE DELLE 

DEMANDE DE DEPLACEMENTS Délie (7 000 hbts) n'est pas desservie par la SNCF, depuis la 
fermeture de la ligne Délie- Belfort 

OFFRE EXISTANTE - ligne routière CTRB 31 vers Belfort (cf fiche 6) 
- ligne routière vers Montbéliard à organiser (cf fiche 

10) 
- grandes lignes nationales SNCF : 
en gare de Belfort, ligne Paris-Bâle ( 6 ARQ) 
en gare de Belfort et de Montbéliard, ligne Lyon-Strasbourg (6 ARQ) 

DIAGNOSTIC - assurer les correspondances routières des principaux trains de 
jour à Belfort et Montbéliard (desserte de la gare par les cars, 
coordination des horaires) 

PROPOSITION TECHNIQUE - Les départs SNCF de Belfort vers Paris sont en semaine à 5h41, 
9h22, 12H18, 14h05, 17h4519h42 
Les arrivées de Paris sont à 11 h 11, 12h58, 17h28, 20h41, 22h58, 
3h52. 
Seuls sont bien assurés actuellement (service CTRB entre 10 et 30 
mn par rapport à l'horaire du train), les départs de 12h18 et 14h05 et 
l'arrivée de 12h58 

Desservir directement la gare parla ligne 31 
Mettre en place des services complémentaires pour un départ et 
deux arrivées 

kilométrage maximum: 150 km/jour (services avec haut-le-pied) 

- Pour Montbéliard, caler certains horaires de la nouvelle ligne 
proposée (fiche n°10) sur les horaires de train vers Lyon 

BUDGET - coût annuel : 450 KF 

- recettes : compter 20 à 30% des dépenses 

- déficit 350 KF 

MONTAGE INSTITUTIONNEL ET 
FINANCIER - A.O. : Syndicat Mixte des Transports du Territoire de Belfort 
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Pact urbain Nord Franche-Comté Aire Urbaine 2000 

Préambule 

L'enjeu 
économique 

L'enjeu d'une vitrine 
de l'aire urbaine 

L'enjeu des espaces 
naturels 

L'enjeu des transports 
collectifs 

Outils et 
procédures 

Etude d'aménagement 
de l'espace central interurbain 

Propositions 

Pré-rapport Conseil d'Administration 

du 20 j u i n 1998 
fa 

O u t i l s e t p r o c é d u r e s 

L»'espace interagglomération est un 
territoire partagé, son rôle est croissant pour 
le développement du Nord Franche-Comté. 
Certains sites qui le composent font l'objet 
d'enjeux importants et catalysent 
les volontés d'intervention de plusieurs 
acteurs de l 'aménagement : 

- les collectivités rassemblées au sein 
d'Aire urbaine 2000, 

- les communes, qui ne sont pas en mesure 
de porter seules des enjeux 
d'agglomérat ion mais peuvent tirer profit 
des dynamiques en cours, 

- les Maîtres d 'Ouvrage responsables de 
grands travaux dépassant le cadre 
régional : l'Etat, le Réseau Ferré de 
France, la Mission TGV, la SAPRR, EDF,.... 

Une polit ique cohérente d 'aménagement 
doit émerger à l'échelle de l'aire urbaine, 
et en premier lieu sur les sites 
susceptibles d'évoluer rapidement. 

Son ambit ion est de : 

- forger progressivement la cohérence du 
territoire Nord Franche Comté, 

- maîtriser le développement des espaces 
à enjeux. 

Une telle ambition repose sur : 

- la communauté de vue et d'intervention 
des différents niveaux de collectivités 
concernés 

- la capaci té de ces collectivités à dialoguer 
de façon unie avec les grands maîtres 
d'ouvrage pour intégrer les infrastructures 
nationales au mieux des intérêts locaux. 

Elle ne peut être atteinte que par une 
démarche progressive associant les 
différents niveaux de collectivités et leurs 
partenaires, de la phase d'analyse jusqu'à 
la conduite opérationnelle. 
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ABBEVILLERS 

Premier secteur prioritaire: Espace Sévenans-Gare TGV 
-Nécessité d'une rapide maîtrise foncière 

j -Etude préopérationnelle pour un projet de développement à l'échelle Sévenans-Gare 

Second secteur prioritaire: Vallée de la Savoureuse 
-Elaboration d'un plan d'aménagement paysager 

_ j -Programmation d'actions d'aménagement 

3 Troisième secteur prioritaire: Sillon de la Bourbeuse, g rand bois de Châtenois 
-Périmètres d'intervention éventuels 

L j -Valorisation des entités paysagères remarquables 
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Les acteurs en présence La nouvelle structure à créer 

Aire Urbaine 2000 
C'est l ' Ins tance po r teuse d e la ré f lex ion 
ac tue l l e . Son statut d ' assoc ia t i on ne lui 
permet pas d'être acteur en matière d'amé­
nagement. Elle associe les grandes collecti­
vités du Nord Franche-Comté (les 4 pôles 
u r b a i n s et l 'un d e s t ro is d é p a r t e m e n t s 
c o n c e r n é s ) , m a i s p a s les n o m b r e u s e s 
communes qui composent la majeure partie 
de son territoire. 

Les collectivités membres d'Aire 
urbaine 2000 
Elles sont au nombre de 5. Aire Urbaine 2000 
leur permet de se concerter et de mener une 
réflexion commune sur des grands enjeux 
partagés. Il sera important qu'el les puissent 
va l ider i nd i v idue l l emen t des or ien ta t ions 
stratégiques, afin de permettre l'évolution de 
la démarche vers l 'opérationnel. 

Les communes de sec teurs 
prioritaires 
Il s'agit des communes composant les sites 
où des enjeux d'agglomérat ion ont été identi­
fiés. Elles n'ont pas, à ce jour, connaissance 
des réflexions en cours. Leur adhésion aux 
object i fs est nécessaire pour permett re la 
maîtrise des sols et une action globale sur les 
périmètres d'intervention qui seront retenus. 

Les grands maîtres d'ouvrages 
publics 
Ils ont un pouvoir d'intervention considérable 
sur l 'espace interagglomération qui accueil le 
et accueil lera plusieurs grands projets d'équi­
pement ou d'infrastructures. Le r isque existe 
que s' imposent à leur parti d 'aménagement 
les contraintes techniques liées aux ouvrages 
ou les logiques linéaires propres aux infras­
tructures. Les collectivités doivent entretenir 
un dialogue étroit et permanent avec eux lors 
de la concept ion des projets afin d'optimiser 
leurs interventions et ne pas dévaloriser le 
territoire. Un devoir d'exigence ne signifie pas 
une remise en cause technique ou financière 
mais une amélioration des programmes. 

Le Syndicat Mixte 
C'est la structure qui permettra : 

- d ' assoc ie r l ' ensemb le d e s co l l ec t i v i t és 
concernées pour mener des études pré­
opérationnelles, 

- de recevoir par délégation des communes 
le dro i t d e p r é e m p t i o n nécessa i re à la 
maîtrise des sols, 

• d 'engager des opérations d'aménagement. 

Il serait composé des collectivités membres 
d'Aire urbaine 2000, des communes touchées 
par le périmètre d'intervention retenu, et des 
Chambres de Commerce et d'Industrie. 

Sa constitution peut être envisagée de façon 
progress ive afin d 'engager rap idemen t la 
démarche : 

- en terme de territoire : 

Son périmètre d'intervention pourrait dans 
un premier temps se limiter au secteur Sé­
venans - Gare TGV. Ils associerait les col ­
lectivités membres d'Aire urbaine 2000 et les 
communes dont le territoire est concerné par 
le périmètre arrêté. L'objectif est de permet­
tre une création rapide afin d'assurer la maî­
trise des sols. 

Dans un deuxième temps, et après une con­
certation plus large avec les communes con­
cernées, son périmètre serait étendu au cou­
loir A36 - Savoureuse voire le grand Bois de 
Châtenois et le Sillon de la Bourbeuse selon 
les volontés d'interventions 

- en terme de compétences : 

Son rôle pourrait dans un premier temps por­
ter sur la maîtrise des sols et la conduite des 
études pré-opérationnelles indispensables. 

Ces études constitueront la base de l 'accord 
des collectivités membres pour lui conférer 
dans un deuxième temps la compé tence 
opérationnelle. 

Agença d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
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Aire Urbaine 2000 

Aire Urbaine 2000 

Collectivités membres d'Aire urbaine 
2000 + Communes concernées par ie 

Secteur Sévenans - Gare TGV 

Communes concernées par le Secteur 
Sévenans - Gare TGV 

Syndicat Mixte d'Etude et de Maîtrise 
Foncière sur le périmètre Secteur 

Sévenans - Gare TGV 

Syndicat Mixte d'Etude et de Maîtrise 
Foncière sur le périmètre Secteur 

Sévenans - Gare TGV 

Syndicat Mixte d'Etude et de Maîtrise 
Foncière sur le périmètre Secteur 

Sévenans - Gare TGV + Communes 
concernées par le couloir A36 -

Savoureuse 

Syndicat Mixte de Réalisation A36 • 
Savoureuse - Gare TGV 

Syndicat Mixte de Réalisation A36 • 
Savoureuse - Gare TGV 

Syndicat Mixte de Réalisation A36 • 
Savoureuse - Gare TGV 

valide 

informe 

créent 

donnent 
leur 

accord 

crée 

lance 

transforme 
le 

Syndicat 
existant 

lance 

lance 

met en 
oeuvre 

Conclusions Etude Espace Central 

Collectivités membres d'Aire urbaine 
2000 

Communes concernées par le Secteur 
Sévenans - Gare TGV 

Syndicat Mixte d'Etude et de Maîtrise 
Foncière sur le périmètre Secteur 

Sévenans - Gare TGV 

pour que le droit de préemption 
reviennent au Syndicat Mixte 

la ZAD Sévenans - Gare TGV 

une Etude pré-opérationnelle pour un 
projet de développement du secteur 

Sévenans - Gare TGV 

en Syndicat Mixte de Réalisation A36 • 
Savoureuse - Gare TGV 

une Etude de Plan d'Aménagement 
Paysager  

le processus opérationnel sur le secteur 
Sévenans - Gare TGV (ZAC, ) 

les actions retenues pour le 
développement autour de la Gare TGV 
et pour l'aménagement du Couloir A36 -

Savoureuse 

A p a r t i r d e la c r é a t i o n d ' un S y n d i c a t M i x t e , A i r e U r b a i n e 2 0 0 0 p o u r s u i t 

u n p r o c e s s u s d e c o n c e r t a t i o n e t d ' é t u d e su r l e s e n j e u x d e l ' a i re u r b a i n e ' 

Les acquisitions 
foncières sont 
faites en tant 

que de besoin 

Le périmètre 
pourrait même 

être étendu aux 
deux entités 
paysagères 

Aire urbaine 2000 

Collectivités membres d'Aire urbaine 
2000 

Aire urbaine 2000 + Collectivités 
membres d'Aire urbaine 2000 

Aire urbaine 2000 

Aire urbaine 2000 

élabore 

valide 

signent 

une proposition de Charte 
d'Aménagement de l'Espace central 

interagglomêration  

une proposition Charte d'Aménagement 
de l'Espace central interagglomération 

une Charte d'Aménagement de l'Espace 
central interagglomération 

une Etude globale sur l'avenir du foncier 
économique dans l'aire urbaine 

une Etude de faisabilité d'un Schéma 
global des Transports Collectifs dans 

l'aire urbaine 

Ce document 
pourrait être co­

signer par les 
grands Maîtres 

d'Ouvrage, ou au 
moins validé 
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Ce document constitue le deuxième volet 
de l'Etude d'aménagement de l'espace central 
interurbain. 

Il fait suite à un Diagnostic achevé en Avril 1998, 

et rassemble les propositions d'interventions. 

Il est composé de 6 Cahiers indépendants : 

- Préambule 

- L'enjeu économique 

- L'enjeu d'une vitrine de l'aire urbaine 

- L'enjeu des espaces naturels 

- L'enjeu des transports collectifs 

- Outils et procédures 



PACT URBAIN NORD FRANCHE-COMTE 

a i r e u r b a i n e 2 0 0 0 

E t u d e 

d ' a m é n a g e m e n t 

d e 

l ' e s p a c e c e n t r a l 

i n t e r u r b a i n 

R é s u m é 

N o v e m b r e 1 9 9 8 

i 
Agence WWW m Pays de Montbéliard 

d 'Urbanisme 
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L'étude d'aménagement de l'espace 

central interurbain a fait l'objet 

d'une présentation complète 

(diagnostic et propositions) 

lors du Conseil d'Administration 

d'Aire urbaine 2000 du 20 Juin 1998. 

S o m m a i r e 

Diagnostic 

Ce résumé tient compte 

des premières observations 

formulées par les collectivités locales 

d'Aire urbaine 2000 à l'occasion 

du conseil d'administration et 

des réunions de travail qui se sont 

tenues aux mois de septembre 

et octobre. 

Le contenu de ce document sera 
examiné lors du prochain conseil 

d'administration d'Aire urbaine 2000. 

Celui-ci est appelé à se prononcer 

sur les propositions d'aménagement 

énoncées et les mesures 

opérationnelles 

à mettre en oeuvre. 

1 

PI 

Les enjeux 

L'enjeu économique 

Composer la vitrine urbaine 

L'enjeu des espaces naturels 

• L'enjeu des transports 
™ collectifs 

Propositions de démarche 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 
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L e Nord Franche-Comté constitue une 

entité économique et urbaine déjà an­

cienne. Cependant, l'évolution des modes 

de product ion, des marchés et des modes 

de vie lui confère une réalité croissante. 

La restructuration de l'appareil industriel du 

Nord Franche-Comté impose aux collectivi­

tés publ iques une stratégie ambit ieuse de 

mutation destinée à placer l'aire urbaine 

parmi les pôles urbains de dimension 

européenne. 

De ce fait, plusieurs polit iques condit ionnant 

le développement économique comme la 

création de zones d'activités, la prospect ion 

d'entreprises, le développement 

universitaire, l'amélioration des dessertes, 

la communicat ion ont déjà fait l'objet de 

collaborations entre les grandes collectivités 

du Nord Franche-Comté. 

L'émergence d'un «territoire 
commun» 

Par ailleurs, le phénomène de l'étalement 

urbain a établi des relations croissantes 

entre les villes et leur périphérie. Dans le 

contexte original de l'aire urbaine, cela s'est 

traduit par une extension des bassins de 

vie, mais également par l 'émergence d'un 

" territoire commun ", l 'espace central 

interurbain. Cette notion, si elle est indénia­

ble, reste néanmoins floue, comme le sont 

les limites de cet espace central. En effet, 

les phénomènes urbains actuels sont 

complexes et jamais univoques : l'émer­

gence d'un territoire commun n'empêche 

pas l'extension des zones d'attractivité 

de chaque pôle urbain. 

Mais la périurbanisation ne signe pas 

seulement l'extension des bassins d'habitat, 

elle se traduit également par l'externalisa-

tion d'un certain nombres de fonctions 

(économique, commerciale, universitaire, 

logistique) qu'il apparaît plus avantageux 

d'installer hors des villes. 

Des grands projets d'aménage­
ment en perspective 

Il n'est pas étonnant que plusieurs projets 

d 'aménagement déterminants pour le Nord 

Franche-Comté affectent l 'espace situé 

entre les quatre grands pôles urbains. 

La réalisation de ces grands projets aura 

plusieurs incidences : 

- les relations entre les pôles urbains vont 

être renforcées, 

- de nouveaux terrains vont être valorisés, 

notamment autour de la future gare TGV, 

- le paysage de l 'espace central va être 

largement modifié. 

L'avenir de l 'espace central interurbain 

devient donc très important pour le Nord 

Franche-Comté alors que son aménage­

ment relève encore d'une addit ion 

d'initiatives. 

L'enjeu de la cohérence 
des initiatives 

Deux défis se présentent aux grandes 

collectivités de l'aire urbaine : définir une 

stratégie commune et mobil iser autour 

d'elles les partenaires de l 'aménagement 

(grands maîtres d 'ouvrage publ ics, commu­

nes disposant du droit des sols,...) 

pour maîtriser, ensemble, le devenir 

des sites où se concentrent des enjeux 

déterminants pour le Nord Franche-Comté. 
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Directement interpellée par ces perspect i ­

ves, l 'association Aire urbaine 2000 

a souhaité qu'une étude d 'aménagement 

de l 'espace central interurbain fournisse 

à ses membres les éléments de réflexion 

nécessaires pour relever ces défis. 

L'étude conduite par les agences 

d'urbanisme de Belfort et de Montbél iard 

avait pour objet ; 

- d'analyser les dynamiques de développe­

ment actuellement à l'oeuvre, 

- d'identifier les sites stratégiques de 

l 'espace central interurbain, 

- de définir les enjeux de développement et 

d 'aménagement de ces sites pour l'avenir 

de l'aire urbaine, 

- de proposer des principes d 'aménage­

ment sur les sites stratégiques, 

- d'envisager les démarches à entrepren­

dre. 

Le présent document résume les travaux 

réalisés par les agences d'urbanisme 

de Belfort et Montbéliard et le CETE* dans 

le cadre de l'Etude d 'Aménagement 

de l 'espace central Interurbain. Le diagnos­

tic et les proposit ions ayant été présentés 

lors du Conseil d'Administration d'Aire 

urbaine 2000 du 20 juin 1998, puis d'une 

réunion restreinte le 31 août 1998, le présent 

résumé tient compte des remarques des 

partenaires sans engager Aire urbaine 2000 

sur les décisions à venir. 

* Centre d'Etude Technique de l'Equipement 
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Les dynamiques à l 'oeuvre depuis 20 ans 

Le système urbain initial 
de l'aire urbaine 

Les deux pôles de Belfort et Montbé l iard, 
situés sur l'axe autoroutier, concentrent la plus 
grande partie des activités et des flux. Les 
autres agglomérat ions constituent des pôles 
secondaires. 

D.A. B E L F O R T 

H E R I C O U R T / \ 
i 

IPSE 

U R B A I N , / 

La périubanisation 

Avec la fac i l i ta t ion de la mob i l i té et le 
succès de l'habitat individuel, les territoires 
u rban isés s 'é tenden t . Pendan t q u e les 
centres d'agglomérat ions voient leur popu­
lation diminuer, les communes périphériques 
connaissent une croissance démographique 
régulière. De ce fait, les limites de la ville 
deviennent f loues. Les migrations pendulai­
res augmen ten t la c i rcu la t ion ent re les 
pôles urbains et leurs bassins de vie. 

Bien que central, l 'espace interurbain obéit 
à cette logique de périphérie. Toutefois, s'il 
est touché par la périurbanisat ion, il n'en 
n'est pas le lieu privilégié. 

District de 
l'Agglomé 

Héricourt agglomération 

istrict Urbain du 
P£ys de Montbéliard 
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Les dynamiques à venir liées aux réalisations 
récentes ou projets de desserte 

L'apparition d'un axe 
transversal 

La requalif ication de la N19 en voie rapide 
valorise les deux pôles secondaires de Délie 
et Héricourt. Le croisement avec l'autoroute 
à Sévenans devient un noeud de circulation 
important, renforcé par la création prochaine, 
avec la future Gare TGV, d'une nouvelle porte 
de l'aire urbaine. 

OA. B E L F O R T 

Des limites Nord-Sud 
repoussées 

La création de deux nouveaux échangeurs, 
à l 'extrême Nord au droit de Fontaine et à 
l 'ex t rême Sud au droi t d e Vou jeaucour t / 
Mathay apporte une contribution supplémen­
taire à l'évolution spatiale de l'aire urbaine. 

Ces nouveaux échangeurs créent des condi­
tions favorables à l' implantation de nouvelles 
activités économiques à l'extérieur des agglo­
mérations et particulièrement à Fontaine. 

Ces implantat ions (ou transferts) sont par 
ailleurs indispensables à la poursuite de la 
mutation industrielle du Nord Franche-Comté. 
C e p e n d a n t , e l les en t ra înent à te rme un 
éloignement plus grand des zones d'emploi 
vis à vis des noyaux denses de l'aire urbaine. 
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Les relations entre l'espace central 
et les agglomérations qui l'entourent 

L'espace central n'est 
pas mis en cohérence par 
une attractivité unique 

Les quatre pôles urbains possèdent une aire 
d' inf luence et plusieurs communes à l'Est ne 
subissent aucune attractivité particulière. 

L'analyse des aires d' inf luence commerciale 
d 'après l 'enquête c o m m e r c e Aire urba ine 
2000 réalisée en 1996, conforte cette réparti­
tion des aires d'influence. L'attractivité de Délie 
est tout de m ê m e p lus a f f i rmée sur les 
communes de l'Est et couvre Beaucourt. Zones d'influence liées à l'emploi 

L'espace central 
ne possède donc pas 
un territoire homogène 

Il est pa r tagé par l 'at t ract iv i té des pô les 

urbains dont les aires se chevauchent assez 

peu. 

Zones d'influence liées aux déplacements 
hors motif emploi 

Etude d'aménagement de / espace central interurbain 
Résumé - Novembre 1998 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 



Les relations entre l'espace central 
et les agglomérations qui l'entourent 

L'espace central 
ne sépare pas les pôles. 
Au contraire, il les relie 

La per formance accrue des infrastructures 
rou t i è res r a p p r o c h e les p ô l e s u r b a i n s , 
valorise les terrains desservis et induit des 
logiques de développement aux abords des 
voies. 

Dans cet espace de grand transit, la géogra­
phie humaine a définit ivement pris le pas sur 
les contraintes physiques pour positionner les 
infrastructures. 

L'espace central va 
accueillir plusieurs grands 
projets déterminants pour 
le Nord Franche-Comté 

Les projets d'amélioration de la desserte 
favoriseront les déplacements, mais imposent 
des mesures adaptées d'intégration dans le 
paysage : 

- A36/Mise à 2 x 3 voies, 
- Prolongement de l'A5, 
-L ia ison RN 83 / RN 19. 

Les activités et équipements structurants : les 
foyers du développement futur : 
- Le TGV Rhin-Rhône, 
- Les zones d'activités, 
- Les grandes zones commerciales, 
- L'institut Polytechnique de Sévenans. 

Les interventions pour la maîtrise de l'eau : 
des leviers pour l'aménagement paysager 
- Vallée de la Savoureuse, 
- Lutte contre les crues. 
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Un territoire aux fonctions et paysages variés 

^ • ' é v o l u t i o n rapide de l 'espace 
central interurbain depuis 20 ans lui 
confère au jourd 'hu i une g rande 
diversité. 

Les paysages naturels restent très 
p r é s e n t s sous f o r m e d e c o u r s 
d ' e a u , de bo i s ou d e t e r r a i n s 
agricoles. Ils offrent de très beaux 
po in ts de vues aux por tes des 
agglomérat ions. 

L'armature urbaine ancienne des 
b o u r g s et v i l l ages est tou jou rs 
identif iable et part icipe à l'attracti­
vité résidentiel le des communes 
situées au coeur de l'aire urbaine. 
C e s b o u r g s on t d ' a i l l e u r s é té 
modifiés par la croissance urbaine, 
mais ils con t inuent à s t ruc turer 
le territoire et à générer une vie 
v i l l a g e o i s e q u e les h a b i t a n t s 
apprécient. 

La pér iurbanisat ion a marqué le 
p a y s a g e où les rou tes , z o n e s 
commerciales et zones d'activités 
prennent une p lace impor tan te . 
L'espace central ressemble ainsi 
à d e n o m b r e u s e s p é r i p h é r i e s 
urbaines où la qualité de l 'aména­
gement est trop souvent délaissée. 
Pourtant, l'offre foncière valorisée 
par d e s v o i e s d e c i r c u l a t i o n 
performantes offre des opportuni ­
tés nouvelles au développement. 

La v a r i é t é d e s f o r m e s et d e s 
fonctions qui voisinent sur l 'espace 
central confirme son rôle croissant 
pour l'avenir de l'aire urbaine. Mais 
elle en fait également un territoire 
fragile où la multiplicité des initiati­
ves et leur caractère sectoriel peut 
compromettre de belles opportuni­
tés. 

A d m e t t r e q u e l ' espace c e n t r a l 
d e v i e n t un t e r r i t o i r e c o m m u n , 
c ' e s t p r é v o i r d e l ' a m é n a g e r 
e n s e m b l e s e l o n u n e v i s i o n 
c o m m u n e . 

Les grands espaces naturels cohérents de 
l'espace inter-agglomération 

Les communes de l'espace inter-agglomération 
ayant conservé leur caractère rural 
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Des potentialités multiples., 
mais aussi des risques 

L a qualité des espaces naturels 
pourrait facilement être effacée par 
une urbanisation extensive et anar-
chique. 
Les g randes ent i tés do ivent être 
préservées et t rouver une va leur 
d 'usage pour t ous les hab i tants 
de l 'aire urba ine. 

Le cadre de v ie pourra i t perdre 
de son attrait si l 'habitat pav i l lon­
naire ne parv ient pas à se gref fer 
c o r r e c t e m e n t s u r l es b o u r g s 
ex is tan ts . 

L e s v o i e s q u i a s s u r e n t u n e 
m e i l l e u r e d e s s e r t e d u N o r d 
F r a n c h e - C o m t é et i r r i g u e n t 
l 'espace cen t ra l r i squen t d ' ap ­
por ter des nu isances pré jud ic ia­
b les à l 'a t t ract iv i té rés ident ie l le . 

De p lus, el le font de ce r ta ines 
parties du territoire des vitrines de 
l'aire urbaine alors qu'aucune inten­
tion globale ne préside à la forma­
tion des paysages. 

Enf in , les potent ia l i tés remarqua­
b les qu i se font jou r au tour de la 
fu ture gare TGV et de l 'échangeur 
de Sévenans mér i tent une a m b i ­
t i on et une cohérence d 'aména­
g e m e n t q u i ne p o u r r o n t naî t re 
d ' in i t ia t ives ponctue l les . 

Il est donc impératif d'identifier les 
grands enjeux majeurs et les sites 
porteurs d'intérêts communs pour 
l'ensemble des partenaires de l'aire 
urbaine. 

Les principales implantations d'activités dans 
l'espace inter-agglomération 

Les infrastructures «leviers d'aménagement-

Vallée de 
l'Allalne: 

in rra structures 
supports d* 

développement | 

A36 TGV 

Nationales 
jrbatnes supports 

développement 1 
re qualification 

\ 
1 
1 
1 
1 

RN 437 + r 

H 19 • 

\ 
1 
1 
1 
1 

Espaça d* pro|el \ 
1 
1 
1 
1 Axe Sévenans-

Gare TGV 
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Les services de transports collectifs 
dans l'aire urbaine 
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Les transports collectifs routiers et ferrés desservant 
l'espace central interurbain par niveau de service 

L ia i sons Bus L i a i s o n s Ferrées 

1 aller-retour quotidien 

entre 1 et 10 aller-retour 

plus de 10 aller-retour 

Plus de 10 aller-retour 

Voie désaffectée 

Projet de ligne TGV et gare TGV 
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Une offre de transports collectifs incomplète 

L'offre actuelle ne répond 
pas entièrement à la 
demande de déplacements 
identifiée 

L'accessibi l i té en t ransports col lect i fs aux 
différents pôles identifiées de l'aire urbaine, 
n'est pas assurée dans un certain nombre de 
cas : 

- il n 'ex is te p a s d e d e s s e r t e u r b a i n e à 
Héricourt, pour permettre l 'accès au centre-
ville et à la gare, particulièrement excentrée, 

- les secteurs périurbains de l'aire urbaine 
situés au Nord du Territoire de Belfort, dans 
le Doubs au Sud, en Haute-Saône, ainsi que 
différentes communes de l 'espace central 
n'ont pas de possib i l i té , m ê m e par des 
offres légères, de rallier leur pôle d'attrac­
tion local, 

- il n'existe pas de liaison directe entre Délie 
et Mon tbé l i a rd , ma lg ré l ' intérêt marque 
d'une telle relation, 

- la coordination avec la SNCF, qui assure les 
grandes liaisons nationales, est loin d'être 
assurée s y s t é m a t i q u e m e n t ( a c c è s aux 
gares, coordination des horaires), 

L'organisation des 
transports collectifs dans 
l'aire urbaine est compo­
sée d'offres juxtaposées 
mais ne constitue pas une 
offre cohérente 

L'organisation des transports col lect i fs sur 
l'aire urbaine est répartie entre les diverses 
institutions compétentes sur son territoire. 

La mise en place d'une coordination entre ces 
institutions sera un préalable obligé pour toute 
amélioration de l'offre, ainsi que pour une 
réflexion sur l 'homogénéisation générale des 
n iveaux de serv ice , des ta r i f i ca t ions , de 
l'information offerte aux usagers. 
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Trois enjeux spatiaux et un enjeu 
d'organisation des transports collectifs 
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L ' e n j e u é c o n o m i q u e 

Axe Sévenans-Gare TGV 
Concevoir une stratégie de 
développement en considérant un 
terr i toire élargi de l'échangeur à la gare 

Avec la disponibilité des terrains environnants, 
la proximité de l'Université, de la gare TGV, 
et le raccordement très performant à l'auto­
route, ce nouveau lieu va const i tuer une 
opportunité remarquable pour le développe­
ment économique 

La polit ique d 'aménagement d'un tel site sera 
indissociable d'une stratégie concertée sur 
l 'ensemble de l'aire urbaine. 

L ' e n j e u d ' u n e v i t r i n e d e I' 

Vallée de la Savoureuse 
Qualifier l'axe vitrine d'un bassin 
de vie de 300 000 habitants par la 
considérat ion des deux infrastructures 
du couloir : A36 et RN 437 

e u r b a i n e 

La Vallée de la Savoureuse est sans doute 
l 'espace le mieux partagé par les habitants 
de l'aire urbaine, ainsi que par les voyageurs 
de transit qui circulent sur l'A36, ce qui lui 
confère un rôle identitaire évident. Il s'avère 
le lieu privilégié de l'exercice de planification 
et d ' a m é n a g e m e n t c o n c e r t é au jou rd 'hu i 
envisagé par les partenaires d'Aire urbaine 
2000. 

L ' e n j e u d e s e s p a c e s n a t u r e l s 

Le Grand Bois de Châtenois et le sillon de la 
Bourbeuse sont les deux entités principales 
qui doivent être sauvegardées d'un mitage 
progressif. 

La périurbanisation et la mult ipl ication des 
voies ont des effets déqualif iants. Elles créent 
une multitude de zones interstitielles (délais­
sés entre un bourg et un lotissement, rives 
d ' une vo ie à g r a n d e c i rcu la t ion , . . . . ) qu i 
nuisent à la l is ib i l i té et l ' image du Nord 
Franche-Comté. 

Entités paysagères 
Préserver l'unité des grandes 
entités paysagères et leur donner 
des valeurs d'usage 

Franges, limites urbaines 
Concil ier le développement urbain 
et la valor isat ion des espaces 
naturels par le traitement des interfaces 
Ville / Infrastructures / Campagne 

L ' e n j e u d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s 

Vers un réseau d'aire 
urbaine 
Harmoniser et coordonner l'offre 

de Transports Collectifs 

Pour contribuer à l 'aménagement du territoire 
de l'aire urbaine, l'offre de transports collec­
tifs doit être globale et cohérente. La multi-
modalité exige une concertat ion étroite des 
autorités organisatrices. 
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L'activité économique dans l'aire urbaine 
sites actuels et potentiels 
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Une nécessaire cohérence de l'offre foncière 
à l'échelle de l'aire urbaine 

La mutation de l'économie 
industrielle locale n'est 
pas achevée 

Depuis plusieurs années, Alstom et Peugeot 
ont entrepris leur modernisat ion. L'effort de 
compét i t i v i té s'est t radui t par des per tes 
cons idérab les d 'emplois et l 'amorce d 'une 
diversification par la sous-traitance. 
Les collectivités publ iques ont accompagné 
ce processus vers une moindre dépendance 
à l 'égard des deux grands groupes domi­
nants, a insi que vers la ter t ia r isa t ion, la 
recherche 

Deux logiques d'implanta­
tions président à 
l'évolution du paysage 
économique local 

En mi l ieu u rba in : dans le Pays de Montbé-
l iard et à Belfort dans les centres-v i l les 
(tertiaires) ou sur les sites à reconvertir (in­
dustriels ou militaires). 

En p é r i p h é r i e : Les trois g randes zones 
faisant l'objet d'un partage de taxe profession­
nelle au sein de l'aire urbaine relèvent de cette 
logique : Technoland, Fontaine, Mont Vaudois. 

Le processus d'externalisation de l'activité 
industrielle est déjà observable, mais a eu 
lieu assez tard sur l'aire urbaine. On peut donc 
considérer qu'il n'en est qu'à ses débuts. 

l e s infrastructures valori­
sent de nouveaux sites 

1 - Echangeur de Voujeaucourt : 
Site de Mathay 

2 - Echangeur de Montbél iard : 
Gare Naille Gros Piêron 

3 - Jonction N19 - Transjurane : 

Site Délie Transfrontalier 

4 - Croisement A36 - N19 + Gare TGV : 
Site Sévenans gare 

5 - Liaison N19 - N83 ; 

Site du " Sud Argiesans " 

Des choix partagés sont 
nécessaires 

L'existence de p lus ieurs g r a n d s si tes de 
déve loppement por te à s ' interroger sur la 
réelle nécessité de tirer profit de chacune des 
situations valorisées, et sur le mitage préjudi­
ciable de l 'espace central. 

P o u r e f f e c t u e r d e s c h o i x c o n c i l i a n t 
po l i t i que de d é v e l o p p e m e n t é c o n o m i q u e 
et a m é n a g e m e n t d u t e r r i t o i r e d u N o r d 
F ranche -Comté , une ana l yse e x h a u s t i v e 
de l 'of fre ac tue l le et po tent ie l le est néces­
sai re. 

La stratégie repose beaucoup sur l 'échéan­
cier d 'aménagement. Lorsque c'est possible, 
affirmer l'identité de chacun d'eux permettrait 
d'élargir l'offre et d'éviter la concurrence. 

L 'examen des si tes ident i f iés révèle déjà 
certaines particularités. Elles pourraient être 
renforcées par la création de services adap­
tés ou l'affichage de thématiques sectorielles. 

Une o f f r e d i v e r s i f i é e h a b i l e m e n t g é r é e 
serai t un gage de compé t i t i v i t é 
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ouloir autoroutier: 
vitrine d'un bassin 
de vie de 300 000 habitants 

Axe Sévenans / G 
Tirer parti de la proxim 

^2 l 'université et de la gare TGV 
mettre en rapport deux 
équipements majeurs 

Echangeurde 
Sévenans: 
Affirmer son statut de 
noeud majeur de l'Aire 
Urbaine par la mise en 
scène des grandes 

La gare TGV: 
>çchercher un 

système intégré 
gare, ^changeur 
jonct ioK à la l igne 
Belfort-DeJle 

\ 
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Le site de Sévenans - gare TGV présentera 
des atouts uniques dans l'aire urbaine 

^ ^ e u x é l é m e n t s renden t d i f f i c i le une 
éva luat ion p réc i se des effets indui ts par 
l ' insta l lat ion de la gare TGV : la re lat ive 
modernité de ce type d'équipement et l'origi­
nalité de la gare de l'aire urbaine, ni urbaine, 
ni rurale et pourtant au coeur des aggloméra­
t ions de Belfort, Montbé l iard, Héricourt et 
Délie. 

T o u t e f o i s , le s i t e r a s s e m b l e p l u s i e u r s 
é lémen ts t rès favorab les à s o n déve loppe­
men t : une ga re TGV, n o u v e l l e por te de 
l 'aire urba ine, l ' IPSé, la p rox im i t é de l 'axe 
au to rou t i e r par la N19 et l ' échangeur de 
Sévenans , les d i spon ib i l i t és fonc iè res , et 
en f in le paysage . 

Un enjeu d'aménagement 
pour les grandes collecti­
vités de l'aire urbaine 

Face aux multiples initiatives qui pourraient 
voir le jour, la définition d'un projet de déve­
loppement autour de la gare TGV interroge la 
stratégie des grandes collectivités de l'aire 
urba ine. Quat re paramèt res mér i tent une 
réflexion approfondie : 

- L 'échéanc ier : le site Sévenans - gare TGV 
consti tuera une offre foncière importante et 
exigera un engagement fort des collectivi­
tés. Il ne doit donc pas venir concurrencer 
inu t i l ement d e s in i t ia t ives en cou rs ou 
p ro je tées à cour t t e rme . Le ca lendr ie r 
p rév i s ionne l d u TGV Rh in -Rhône s i tue 
l'enjeu entre 6 et 10 ans. Dans cette attente, 
les potentialités du site devront être intégra­
lement préservées. 

- La v o c a t i o n é c o n o m i q u e : les g rands 
p a r c s d ' ac t i v i t és en mi l ieu non u rba in 
deviennent nombreux, et de leur côté, les 
villes gardent pour objectif d'accueill ir des 
e n t r e p r i s e s à p r o x i m i t é d e s g r a n d e s 
fonctions tertiaires comme les pôles univer­
si taires urba ins (Belfort et Montbél iard) . 
Limiter les effets de concurrence au sein 
même de l'aire urbaine impose d' imaginer 
un pôle de développement spécif ique. La 
présence d'un mode de transport moderne, 
le TGV et d'une Université Technologique 

plaide en faveur d'entreprises du secondaire 
supérieur ou du tertiaire capables d'établir 
des liens étroits avec la recherche et la 
fo rmat ion , mais cet te not ion dev ra être 
précisée. 

- La ges t ion des incer t i tudes : l'effet TGV 
est aujourd'hui difficile à prévoir et à mesu­
rer sur le développement économique de 
proximité. La poli t ique mise en oeuvre par 
les collectivités sera un élément décisif de 
Pattractivité du site. La concept ion d'un tel 
projet ne se limite donc pas à la s imple 
saisie d 'une oppor tun i té , elle impose de 
cibler la vocation du site et d'intégrer très 
tôt les a t ten tes des e n t r e p r i s e s à son 
aménagement. 

- Les moda l i tés d ' aménagemen t : prévoir le 
développement d'un site emblémat ique à 
l ' échéance de 10 ans p r é s u p p o s e des 
méthodes dif férentes du parc d'act iv i tés 
classique. Pour être à la mesure des enjeux 
de développement du Nord Franche-Comté, 
Sévenans - gare TGV devra être un parc 
«de nouvelle génération» poussant encore 
plus loin les impérat i fs de souplesse du 
projet, qualité de l ' image, variété et perfor­
m a n c e d e s s e r v i c e s aux e n t r e p r i s e s , 
pert inence de l'identité, respect de l'envi­
ronnement, intégration dans le site De 

tels objectifs auront des incidences sur les 
méthodes de concept ion et d 'aménage­
ment. 
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Six sites potentiels d'accueil des entreprises 

! ! Site 1 ! H Site 2 • Site 4 • Site 6 
Investir les O c c u p e r l 'espace Envisager le d é v e l o p p e m e n t Ant ic iper le possible 
abords Inter face entre ta N19 potent le ldu site d e l'université rendement d u 
d e l 'échangeur et le talus TGV. par la proximité nouvel échangeur 
et maîtriser les a m é n a g e r la vitrine université / activi tés. et prévoir les 
Implantat ions d e la séquence implantat ions 
futures. d 'ar r ivée du TGV. potent iel les 

Site 3 Site 5 
dans la prox imi té 

Site 3 Site 5 d e la ga re TGV. 
Valoriser le Investir le co teau des Reconvertir la N19 dév iée 
premier p lan contours et mettre à et réaliser une Interface 
paysager profit la visibilité entre la c o m m u n e d e 
de l'IPSE pr iv i lég iée depuis la Mova l et les grandes 

l igne TGV et IA36. infrastructures. 

Séquence d'arr ivée à la Gare TGV, relat ion visuelle 

Echangeur d e 
Sévenans 

Les Contours: 
espaces potent iels d e 

d é v e l o p p e m e n t 

C a r r e f o u r 
d e s 

C o n t o u r s 

Nouvel le dév ia t ion 
d e l à N19 

Site d e la Gare TGV 
• t 

système route-gare 

Aff i rmer l 'échangeur 
de Sévenans comme 
noeud majeur de 
l'aire urbaine 

Echelle 
"grand échangeur" : 

Mettre en scène les 
éléments repères 
du paysage: 
L'IPSE. l'église de Bermont, 
le Pont canal. 
Echelle 
"échangeur RN 437": 

-Investir la boucle 
-Traiter les abords 
de la RN 437 
-Atténuer la pollution 
visuelle en avant-plan de 
l'IPSE et rendre évidente 
l'université dans 
le paysage. 

Repérer les sites 
de développement 
potent iels 
et ant ic iper 
leur v is ib i l i té 
depuis les infras, 
maîtriser la 
cohérence d'un 
développement 
mult is i te. 

Occuper Mettre en scène la séquence 
le d'arrivée à la gareTGV 
pr incipal j en maîtrisant les perspect ives, 
carrefour les effets-signal 
et noeud et le traitement des abords 

de la déviat ion: 
aff irmer le statut 
urbain de la voie. 

de 
di f fusion 
de la 
N19 

Un ouvrage important: 
le f ranchissement de 
la t ranchée de la l igne TGV. 

Favoriser un aménagement 
du site qui organise 
dans un système intégré les 
infrastructures 
et leur in terconnexion. 
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Stratégie d'aménagement du site Sévenans -
gare TGV 

Les risques de morcelle­
ment du projet 

Le site considéré est traversé par la N19, 
l ' anc ienne vo i r ie , la future l i gne TGV et 
ponctué par l'université, les villages et la gare. 
Le foncier disponible, s'il est important, est 
morcelé, ce qui condamne l'idée d'un péri­
mètre unique d'intervention. 

Des projets " opportunistes " sont suscept i­
bles de voir le jour autour de l'infrastructure 
routière existante. Le mythe d'une commer­
cialisation rapide des surfaces mises sur le 
marché, facil i tée par la seule proximité de 
la gare est difficile à briser. 

L'éclosion de projets mul t ip les isolés fait 
courir le danger d'une déqualif ication géné­
rale du secteur 

En outre, la banalisation du secteur par la 
réalisation de petites zones d'activités multi­
ples et indifférenciées ne permettrait pas de 
tirer profit de la valorisation attendue du TGV. 

La nécessité 
d'une maîtrise globale 
du projet 

La mise en oeuvre d'un projet complexe de 
développement d'un tel espace selon des 
pr incipes partagés par les différents acteurs 
de l'aire urbaine constitue un objectif inédit. 
Elle impose de pouvoir associer les différen­
tes co l lec t i v i tés au sein d 'une s t ruc tu re 
opérat ionnel le, de disposer de la maîtrise 
foncière et d ' inscr i re l 'aménagement des 
périmètres d'intervention dans le cadre d'une 
procédure adaptée. 

6 sites aux vocations 
différenciées 

Les trois premiers sites peuvent faire l'objet 
d ' u n e p r o c é d u r e c l a s s i q u e d e pa rc 
d'activités avec découpage des parcelles et 
viabil isation des terrains dans l'attente des 
ent repr ises . Les si tes 2 et 3 sont encore 
éloignés de la gare, mais participeront de la 
percept ion de l'aire urbaine lors de l'arrivée 
en TGV. 

Les s i tes 4 , 5 et 6 son t d i rec tement l iés aux 
deux g r a n d s équ ipemen ts du secteur, IPSé 
e t g a r e . I l s d o i v e n t ê t r e r é s e r v é s a u x 
en t rep r i ses de haute t echno log ie éventue l ­
lement en l ien avec l 'IPSé. 

Il n'est pas possible d'en dessiner précisé­
ment les con tou rs (s i tes 4 et 6) car leur 
réalisation devra s'inscrire dans une compo­
s i t ion d e l ' espace va lo r isant les g r a n d s 
équipements. 

Il serait souhaitable de privilégier l 'adaptation 
du projet à la d e m a n d e . Dans le doub le 
objectif de répondre au mieux aux attentes 
d'entreprises ayant un caractère prestigieux, 
et de soigner l'intégration de l'activité écono­
mique dans un paysage rural, l'effort des 
collectivités pourrait porter sur la réactivité 
et la capac i t é à rap idement concevoi r et 
réal iser une imp lan ta t ion par t i c ipant à la 
composit ion de l 'espace. 

Le cheminement vers 
la gare doit mettre en 
valeur les équipements 

Les points repères situés le long du chemine­
ment devront faire l'objet d'un soin part icu­
lier : Eglise de Bermont, Pont canal, echan­
geur routier, le Site 1 et l 'avant-scène du 
vil lage pour un nouvel accès à l'Université. Il 
n'est pas question ici de signalétique, mais 
de composit ion et de repères construits ou 
paysagers. 
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Etat actuel du projet : pré-études d'APS 

Variante proposée : configuration d'un système intégré 

Configuration d'un système intégré en coupe : proposition 

Axe de la Gare 
de l'étude d'APS 

Axe de la 
Gare proposé 

Ligne 
Belfort Délie 

Considérer les vues sur 
le grand paysage 

dans l 'aménagement 
du site 
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Un aménagement à étudier pour mettre 
en scène la gare 

Le site d'accueil n'a pas 
de génie, il est la consé­
quence de contraintes 
techniques 

C'est en réalité le fuseau et les courbes de la 
voie qui ont imposé le lieu d'implantation de 
la gare. Ce dernier appara i t c o m m e une 
cuvette aux horizons très proches au sein 
duquel le modeste bâtiment de la gare et ses 
quais enterrés à 12 m sous le niveau du sol 
naturel auront peu de prestige. 

Par contre, la gare est un noeud d 'échanges 
qui induira un parking, un echangeur avec la 

N19 et une co r respondance avec la l igne 
Belfort -Délie. Les pré-études prévoient une 
juxtaposit ion de solutions techniques organi­
sant les circulations sans constituer un projet 
fort. 

La gare doit être valorisée 
au sein d'un projet intégré 

L ' h y p o t h è s e e s t d e c o n c e n t r e r l e s 
d i f f é r e n t s a m é n a g e m e n t s p r é v u s en un 
ensemb le un ique et cohérent , af in de lui 
d o n n e r une p lus grande valeur de repré­
sen ta t ion . 

La possibi l i té de décaler la gare d'environ 
150 m sur la l igne par rappor t au projet 

actuel permettrait de " superposer " les quais 
TGV, la gare, les quais " Belfort -Délie " et 
l 'échangeur routier. 

Il est imposs ib le dans une tel le é tude de 
concevoir le système adapté aux contraintes 
t e c h n i q u e s des i n f r as t r uc tu res , ma is le 
schéma proposé et l 'exemple de Valence 
illustrent le type de réalisation possible. 

Principe mis en oeuvre à Valence . 
projet Agence des Gares 
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Proposition de principes 

Repérage et identité des lieux 

JÊC Contextualiser les aires de repos 

^ » Affirmer la hiérarchie des échangeurs 

Foncier stratégique 

Requalifier l'ancienne RN 
et gérer sa mutation 

• Viaduc TGV • Connexion A5 
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Un espace emblématique en mutation 
et à valoriser 

I 
fc™es futurs travaux de mise à 2 x 3 voies de 
l'A36 et lutte contre les crues vont considéra­
blement affecter le couloir autoroutier et les 
perspect ives qu'il offre sur le paysage. De 
plus, le viaduc du TGV et l'éventuel raccorde­
ment de l'A5 à la N19 généreront des aména­
gements spectaculaires. 
L' imminence et la concomi tance de ces pro­
je ts imposen t de concevo i r une vér i table 
v i t r ine de l 'aire u rba ine . 

Trois objectifs 

Mettre en valeur la diversité des lieux et 
des fonctions comme une richesse de l'es­
pace central, 

Organiser la coexistence de ces différentes 
fonctions sur le territoire pour éviter le mitage 
et la confusion, 

I n t é g r e r les i n f r as t r uc tu res qu i do i ven t 
permettre de découvrir les paysages naturels 
ou urbanisés sans les dénaturer. 

Deux vocations se 
dégagent autour de l'A36 : 

- à l 'Ouest : les loisirs et la nature. La muta­
tion prochaine des gravières de Dambenois 
et les aménagements de lutte contre les 
c r u e s sont les lev ie rs p o t e n t i e l s d ' u n 
programme de valorisation. 

- à l 'Est : l'activité et l'habitat. La délimitation 
des espaces urbanisés et la protection des 
nuisances de l'autoroute exigeront un soin 
particulier. 

Le p a y s a g e s ' o r g a n i s e d u S u d au N o r d 
se lon une p rog ress ion où d o m i n e n t l 'eau 
pu is le végéta l . 

Trois séquences paysagères sont à affirmer, 
(voir carte) 

Un outil de planification et de programmation : 
le Plan d'Aménagement concerté de l'axe 
Belfort-Montbéliard 

Affirmer le rôle de vitrine 
du couloir de l'A36-Savou-
reuse : 

- une maîtrise d'ouvrage unique associant les 
collectivités concernées, 

- un plan de référence général intégrant les 
grands projets connus de la Savoureuse, les 
infrastructures et les réseaux, 

- une série d'interventions significatives sur 
des espaces clés. 

Trois modes d'intervention 
sont à combiner : 

- des aménagements sur les points clés de 
la traversée (le programme de lutte contre 
les crues peut être mis à profit pour amélio­
rer la frange autoroutière), 

- l 'urbanisme partenarial et négocié entre les 
collectivités et les grands maîtres d 'ouvrage 
pour mettre en cohérence les aménage­
ments et intégrer les infrastructures, 

- l 'urbanisme réglementaire pour prévenir le 
mitage et les initiatives privées contraires au 
schéma général. 
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Faire du Grand Bois de Châtenois un espace 
de loisirs fédérateur 

L 
• • • ' e n t i t é paysagère du Grand Bois de 
Châtenois, qui s'étend sur un territoire de près 
de 2 000 hectares, est bordé par les centres 
de 10 communes. Il se présente comme une 
chance pour l' image et la cohésion de l'aire 
urbaine, en formant en son coeur un poumon 
vert à protéger du mitage. 

Sans prétendre lui attribuer une fonction lourde 
de loisirs, le Grand-Bois doit être protégé pour 
offrir à chacun un ensemble d'aménagements 
rust iques (cheminements , aires de p ique-
nique, aires de détente,.. .) , compatibles avec 
un espace naturel. 

Le Grand Bois doit 
permettre une mise en 
relation des trois pôles 
majeurs de l'aire urbaine. 

Le tracé de la future voie à grande vitesse 
(T.G.V.), coupera le Grand Bois entre Bermont, 
Châtenois-les-Forges et Bussurel, engendrant 
un bouleversement du paysage de cet espace 
boisé sur toute sa largeur. 

Il serait intéressant de réfléchir, préalablement 
au démarrage des travaux, voire même des 
études d' impact, à l' image que les acteurs 
locaux souhaitent préserver, sinon réorgani­
ser, sur le plan des grands paysages de l'aire 
urbaine. De même qu'i l est ind ispensable 

d'être exigent vis-à-vis du maître-d'ouvrage de 
la l igne à grande vitesse. 

Des liaisons douces existent déjà grâce aux 
chemins forestiers. Ce lieu de convergence 
naturelle des communes de l 'agglomération 
pourrait être renforcé par la créat ion d'un 
réseau c y c l a b l e (ou VTT) maté r ia l i sé , Il 
permettrait de relier Héricourt à la «coulée 
ve r t e» et au Pays d e M o n t b é l i a r d (v ia 
Bethoncourt). 
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Le sillon de la Bourbeuse 

L'abandon du grand canal 
laisse place à un projet 
d'aménagement concerté 

Ce sillon devait recevoir le futur canal à grand 
gabari t Rhin-Rhône, projet qui n'est aujour­
d'hui plus d'actualité. Les terrains agricoles 
m e n a c é s , d o n c g e l é s , d e p u i s p lus ieu rs 
décenn ies n'ont fait l 'objet d 'aucun projet 
d 'aménagement de la part des collectivités 
locales. 

Le risque existe de voir s'amorcer un déve­
loppement des zones d'activités le long de 
cet axe. La c o m m u n e de Bourogne avait 
réservé de grands espaces à la réalisation du 
c o m p l e x e por tua i re lié au canal à g rand 
gabarit. Il s'agira de veiller à préserver ce fond 
de vallée non encore urbanisé. 

Une zone de prairies 
humides de plus de 
300 hectares d'un grand 
intérêt floristique et 
faunistique 

Classée en ZNIEFF de type 1, le Consei l 
Général du Territoire de Belfort y conduit une 
polit ique de préservation au titre des espa­
ces na tu re l s s e n s i b l e s du d é p a r t e m e n t 
(E.N.S.D.). 

Sur le plan paysager, le secteur présente un 
intérêt d e par la jux tapos i t ion de mi l ieux 
ouverts et de milieux boisés, tous bordés ou 
traversés par la rivière et par le canal. 

Il permet une utilisation aisée par la popula­
tion de l'aire urbaine, notamment grâce aux 
circulations douces existantes, dans un vaste 
espace de plaine aux paysages lointains, 
accessib les visuellement, et qui sont d'une 
grande qualité (vue sur les Vosges). 

Le canal représente 
un atout déjà affirmé pour 
le tourisme fluvial 

Fréquenté en belle saison par les navigateurs 
venant des régions et pays plus au Nord et 
se rendant sur la Méditerranée (670 bateaux 
en 1996), son attractivité pourrait être amélio­
rée. 

La r é a l i s a t i o n d ' u n e v é r i t a b l e p i s t e 
cyc lab le e m p r u n t a n t le c h e m i n de halage 
permet t ra i t de rel ier la cou lée ver te Bel for t -
M o n t b é l i a r d à l ' A l s a c e , en d i r e c t i o n de 
D a n n e m a r i e , o ù les A l s a c i e n s o n t dé jà 
o u v e r t au p u b l i c d e s t r o n ç o n s b i e n 
aménagés . 

Bourogne se présente à l'interface privilégiée 
pour l 'accès à cet espace naturel. L'occasion 
de revaloriser le bourg dans son environne­
ment et dans son lien (extrêmement médio­
cre aujourd'hui) avec le cours d'eau doit être 
recherchée. 

Malgré son grand intérêt, ce projet semble 
moins dé te rm inan t que celu i du Bois de 
Châtenois pour faire de l 'espace interurbain 
un territoire commun dédié aux loisirs des 
habi tants de l'aire urbaine. Son caractère 
moins fédérateur ne le rend donc pas priori­
taire. 
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Traiter les franges de l'urbanisation 
pour éviter une dégradation du milieu 

L a n e s n o u v e a u x p a y s a g e s c réés par la 
j u x t a p o s i t i o n d ' é l é m e n t s d i s p a r a t e s , 
souven t chao t i ques et dénués de caractère 
manquen t d 'un i té et t radu isen t une perte 
d ' ident i té du l ieu. 

Un traitement paysager d 'accompagnement 
peut améliorer la lecture du site, à défaut de 
réflexion d 'aménagement à l'amont du projet. 
Une telle réflexion devra désormais prévaloir 

à la réalisation des nouveaux grands projets 
qui auront à prendre en compte l 'ensemble 
du site dans lequel ils s'inscrivent. 

Le paysagement ne signi f ie pas «végétal 
cache-misère». Il suppose de retrouver les 
pr incipes essentiels qui font l'esprit d'un lieu 
(ligne de crête, sens d'une vallée, ...). 

Interface entre les infrastructures et l'urbanisation 

Le lotissement franchit la ligne de crête, constituant une barrière paysagère. 
On assiste à une nouvelle structuration de l'espace, 

sans lien direct avec l'organisation traditionnelle des villages 
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Interface entre les zones d'activités 
et le milieu naturel 

Zone commerciale de Botans - les 
arrières, clôtures et parkings des 
bâtiments d'activités s'offrent à la vue 
des usagers de la coulée verte. 

CD. 

•Il 

Un simple alignement d'arbres 
permettrait d'atténuer l'impact de la 
Z.A. Une réglementation adaptée au 
terrain comme celui de la ZAC des 
Hauts de Belfort (hauteur des 
bâtiments, implantations par rapport 
aux voiries, aspect architectural.) 
est également une nécessité pour 
l'intégration des zones au paysage. 

Interface entre les infrastructures 
et le paysage rural 

Voie rapide Sévenans - Délie : 
les alignements d'arbres et chemins 
de défruitement marquent cet axe 
routier, en contradictionavec 
la logique paysagère existante. 

L'aménagement ne permet pas 
la perception de la vallée occupée 
par la Bourbeuse et le canal 
Rhin-Rhône. 

1 
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Les plantations doivent être réalisées 
le plus près possible de la voie, 
respectant la typologie végétale 
locale. Etirer le paysage 
perpendiculairement et marquer 
l'effet de vallée permettrait de recréer 
des lignes de force rompant ainsi la 
monotonie des ouvrages. 
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Améliorer l'offre de transports collectifs 
en répondant aux besoins actuels 

I l s'agit de prévoir systématiquement une 
offre de transport collectifs pour assurer les 
liaisons : 

- à l'intérieur des pôles urbains, 

- des périphéries vers les pôles urbains, 

- entre les différents pôles urbains, 

- vers les grandes destinations nationales par 
les gares SNCF 

Les solutions proposées consistent à : 

- proposer une offre de transport lorsqu'elle 
est inexistante, 

- optimiser les services actuels. 

Le tableau ci-dessous récapitule 12 projets à 
court et moyen terme. Chacun d'eux a fait 
l 'objet, dans le document de Proposit ions 
présenté le 20 Juin 1998 au Conseil d 'Admi­
nistration d'Aire urbaine 2000, d 'une f iche 
p r é c i s a n t la d e m a n d e , l 'offre ex i s tan te , 
le d iagnost ic , la proposi t ion techn ique, le 
budget, le montage institutionnel et financier. 

Il n 'est p a s p o s s i b l e d ' i m a g i n e r une 
hiérarchisation de ces proposit ions car elles 
dépendent d'organisateurs différents. 

Fiche Intitulé Autorité Organisatrice Type de mesure Déficit 
1 Desserte urbaine d'Héricourt Ville d'Héricourt création de réseau urbain 1 800 KF 
2 Périurbain du Nord Belfortain S.M. Territoire de Belfort rationalisation de l'offre 

existante 
3 Périurbain du Doubs CG du Doubs création de transport 

à la demande 30 KF 
4 Périurbain d'Héricourt CG de Haute Saône création de transport 

à la demande 60 KF 
5 Desserte espace central 

interurbain 
S.M. Territoire / DUPM / 
CG Hte Saône 

coordination des offres 
existantes 

6 Belfort-Delle S.M. Territoire de Belfort modifications d'exploitation -

7 Belfort-Héricourt Ville d'Héricourt / 
Région (TER) 

desserte de la gare 
d'Héricourt (cf fiche 1) 

8 Montbéliard-Héricourt Ville d'Héricourt / 
Région (TER) 

desserte de la gare 
d'Héricourt (cf fiche 1) 

9 Belfort-Montbéliard S.M. Territoire / DUPM / 
CG du Doubs 

harmonisation tarifaire -

10 Montbéliard-Delle DUPM / S.M. Territoire création d'une ligne 500 KF 
11 Delle-Héricourt Région / DUPM coordination d'offres 

existantes 
12 liaisons nationales de Délie S.M. Territoire de Belfort création de services 350 KF 

Etude d'aménagement de S'espace centrai interurbain 
Résumé - Novembre 1998 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Belfort 



Prévoir la desserte de la future Gare TGV 

Pour être réellement 
attractive, une desserte 
par transports collectifs 
doit satisfaire plusieurs 
conditions : 

- desservir tous les TGV (à l 'arrivée et au 
départ) 

- avoir le même circuit d' information et de 

commercial isation que le TGV 

- assurer d e s pa rcou rs assez l ong pour 

éviter la concurrence des taxis ou de la 

voiture particulière. 

La demande prévisionnelle en trans­
ports collectifs reste très modeste. 

Sur la base des hypothèses de la SNCF, la 
clientèle quotidienne de la gare TGV peut être 

estimée à 2 600 passagers par jour, soit une 

moyenne de 100 voyageurs pour chaque TGV. 

Compte tenu de la part des transports collec­
tifs en trajet terminal, ce sont 15 passagers 
qui devront être acheminés avant ou après 
chaque TGV, toutes destinations confondues 
dans toute l'aire urbaine. 

Pour une demande évaluée à 2 à 
8 passagers pour chaque destination, 
le service à la demande paraît le mieux 
adapté. 

Le système du taxi collectif est sans 
doute le mieux à même de répondre à 
cette demande, la réservation pourrait 
se faire en même temps que l'achat du 
billet TGV. 

Les incidences de la ligne TGV 
sur le trafic actuel 

Le passage par la voie TGV des 
relations Nord-Sud ne libérera que peu 
de sillons. 

Le train express Lyon-Strasbourg (6 allers/ 
retours par jour) sera remp lacé par des 
circulations compensatoires pour maintenir 
les p o s s i b i l i t é s de l i a i sons r é g i o n a l e s 
( L o n s - B e s a n ç o n - M o n t b è l i a r d - B e l f o r t par 
exemple). 

Toutefois, le trafic actuel ne sature pas la 
ligne. 

Un quart du trafic des gares actuelles 
sera transféré sur la gare TGV, 

Les gares de Belfort et Montbéliard accueillent 
aujourd'hui 2,4 millions de voyageurs par an. 
La perte pourrait être compensée à moyen 
terme par une croissance du trafic TER et 
éventuellement par la desserte du périurbain 
ou les acheminements vers la gare TGV. 

Néanmoins, une baisse d'activité des gares 
et des quartiers qu'elles animent est à crain­
dre. Dans la perspect ive d'un dispositif mufti-
modal à l'échelle de l'aire urbaine, les gares 
pou r ra i en t jouer un rôle de p l a t e - f o r m e 
d 'échanges entre les différents modes de 
transports ; fonction qu'elles assurent déjà, 
mais qui se trouverait renforcer. 

Agença d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
Agence d'Urbanisme du Territoire de Selfort 
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Hypothèse d'un réseau global 
pour l'aire urbaine 
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Vers un réseau d'aire urbaine 

L'impératif du multimodal 

Si le fer reste le mode le plus structurant pour 
le territoire, plusieurs écueils rendent difficile­
ment imaginable un réseau aire urbaine uni­
quement constitué par les lignes ferroviaires. 

- Relier Montbéliard et Délie parait impensa­
ble (l 'emprise de l'ancienne voie Audincourt 
- Dasle a disparu). 

- Le segment Montbéliard - Petite-Hollande -
Audincour t exigerait déjà des investisse­
ments considérables et la compatibi l i té du 
trafic urbain avec le trafic grande ligne n'est 
pas évident. 

- La gare d'Héricourt est excentrée. 

- Les communes situées le long de l'A36 et 
de la RN 437 devront être desservies par le 
bus. 

- La l iaison gare TGV - Montbé l ia rd sera 
toujours plus performante par la route. 

Un réseau global pour l'aire urbaine pourrait 
reposer sur une «colonne vertébrale» ferro­
viaire où les gares constitueraient un noeud 
d 'échanges avec les réseaux urbains. Les 
contraintes du réseau ferré et la nécessité de 
desserv i r au mieux de nombreuses vil les 
( c o m m u n e s du cou lo i r de l 'A36, l ia ison 
Montbél iard-Delle) exigeraient de maintenir 
des liaisons bus interurbaines. 

La c o m p l e x i t é d u s y s t è m e i m p o s e une 
en ten te é t ro i te ent re les d i f férentes autor i ­
tés o rgan isa t r i ces ; et devra être c o m p e n ­
sée pou r l 'usager, par une uni té d ' i n fo rma­
t i on et de commerc ia l i sa t i on . 

D a n s c e t t e p e r s p e c t i v e , la n o t i o n de 
«passepor t» , à savo i r un t i t re de t ranspor t 
va lab le su r l ' in tégra l i té d 'un t ra jet , que ls 
que so ien t les modes ut i l isés, est à étudier. 

La reche rche d ' u n réseau de t r a n s p o r t s 
co l lec t i fs s t ruc tu ran t pou r le te r r i to i re de 
l 'aire urba ine passera inév i tab lement par 
la mu l t imoda l i té . 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
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L'axe Belfort Délie 

Cette liaison représente 5 800 déplacements 
par jour, et mobil ise 300 lycéens et 300 actifs. 
Une ligne de la CTRB assure ce trajet à la 
vitesse commerciale de 30 km/h. Rétablir une 
offre par le train serait intéressant compte tenu 
de la desserte de la gare TGV. Toutefois, un 
service de bus restera nécessaire pour le Sud 
de Belfort (Andelnans. Sévenans, Joncherey) 

et pour les écar ts pu i sque le bus assure 

aujourd'hui une desserte plus fine. 

Le fer devra donc, pour être compétitif, attirer 
une clientèle voiture particulière. 

Le coû t p r é v i s i o n n e l p o u r r a i t ê t re de 
80 mi l l i ons d ' i n v e s t i s s e m e n t et d e 10 à 
25 millions d'augmentat ion du déficit par an. 

Proposition de déplacement de l'axe de la gare TGV, afin 
d'assurer une meilleure connexion avec la ligne Belfort-Delle 

Axe de la Gare 
de l'étude d'APS 

Axe de la 
Gare proposé 

Ligne 
Belfort Délie 

ArrêtJ 
Terminus navettes 

TER ferroviaires 

Proposition: déplacer l'axe de la gare 
APS sur le fuseau. i ; 

I — 150 m i 100 m 
— J 

Favoriser l'articulation 
des différents réseaux-

TGV, TER, route 

Longueur des quais TGV(deux rames) 400 m 

Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
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L'axe Montbéliard - Belfort 

L 'échange entre les deux v i l les mob i l i se 
400 lycéens, 300 étudiants et 600 actifs. Trois 
quarts des échanges ont pour dest inat ion 
Belfort. 

Le train assure aujourd'hui la meilleure vitesse 
commerciale mais peu de desserte locale. De 
plus, la liaison étant assurée par les services 
nationaux ou régionaux, les horaires sont mal 
adaptés aux migrations pendulaires. 

Les cond i t i ons d ' une amé l io ra t i on de la 
performance sont un meilleur cadencement 
(1/2 heure ou 1 heure), un arrêt systématique 
à Héricourt et un renforcement aux heures de 
pointes. Le train ne ferait pas réel lement 
d e c o n c u r r e n c e au bus qu i desse r t les 
communes de PA36. 

La liaison ferroviaire pourrait jouer un rôle de 
structuration des offres urbaines à condit ion 
d 'assurer p lus ieurs arrêts aux te rminus : 

Valdoie - Belfort - Héricourt - Montbéliard -
Petite-Hollande - Audincourt. 

Le coût prévisionnel est évalué à 18 millions 
d'investissement et 2 à 4 millions d 'augmen­
tation du déficit. 

Les dépenses estimées pourraient être prises 
en charge par la possibil ité pour les agglo­
méra t ions de p lus de 100.000 hab i tan ts 
dotées d'un t ransport en commun en site 
p r o p r e d e po r te r le taux d u v e r s e m e n t 
transport à 1,75 %. En effet, les deux grands 
industriels de l'aire urbaine se caractérisent 
par l ' impor tance du ramassage organ isé 
par leurs soins ( 1 500 sur 6 500 employés chez 
Alstom, 8 000 sur 19 000 chez Peugeot). Les 
deux autorités organisatr ices se voient ainsi 
privées d'une part importante du versement 
transport qui, calculé sur la masse salariale, 
est diminué au prorata des salariés pris en 
charge. 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
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Trois secteurs prioritaires et un enjeu transports 

Premier secteur prioritaire: Espace Sévenans-Gare TGV 
- Nécessi té d ' une r a p i d e maîtr ise f onc iè re 

" - E tude p r é o p é r a t l o n n e l l e pou r un p ro je t d e d é v e l o p p e m e n t à l 'échel le Sévenans -Gare 

Second secteur prioritaire: Vallée de la Savoureuse 
- E labora t ion d 'un p l a n d ' a m é n a g e m e n t p a y s a g e r 

|_ j - P r o g r a m m a t i o n d 'ac t ions d ' a m é n a g e m e n t 

3 Troisième secteur prioritaire : Sillon de la Bourbeuse, bois de Châtenois 
- Périmètres d ' In tervent ion éven tue ls 

j - Valor isat ion des ent i tés p a y s a g è r e s r e m a r q u a b l e s 

7 

2 

3 

4 
L'enjeu des transports collectifs : 
- Vers un réseau d'a i re u rba ine , harmon iser et c o o r d o n n e r l'offre d e transports col lect i fs 
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En c o n c l u s i o n , une sér ie de mesures , déc l inée se lon les quat re en jeux ident i f iés , est s o u ­
mise à l ' approba t ion des co l lec t i v i tés loca les d 'A i re urba ine 2000. 

Les mesures 

L'enjeu économique 
Aire urbaine 2000 mène une étude sur l'avenir du foncier économique dans l'aire urbaine. 

Les collectivités membres d'Aire urbaine 2000 et communes concernées créent un Syndicat Mixte 
sur le périmètre Sévenans - gare TGV. 

Exercice du droit de préemption par le Syndicat Mixte après accord des communes pour garantir 
la maîtrise foncière. 

Le Syndicat Mixte lance une étude préo-pérationnelle pour un projet de développement Sévenans 
-gare TGV, puis engage sa réalisation. 

L'enjeu de la vitrine de l'aire urbaine 
Un Plan d ' a m é n a g e m e n t c o n c e r t é de l 'axe B e l f o r t - M o n t b é l i a r d est é l a b o r é par A i re 
urbaine 2000 en collaboration avec les communes concernées et les grands maîtres d'ouvrage 
publics. 

L'enjeu des espaces naturels 
Définition des périmètres d'intervention, des modalités de valorisation des entités paysagères et 
des maîtrises d'ouvrage. 

L'enjeu des transports collectifs 
Aire urbaine 2000 poursuit la réflexion sur la faisabilité d'un schéma global et mult imodal des 
transports collectifs dans l'aire urbaine en collaboration avec la Région, la SNCF et les autorités 
organisatrices. 

Les p r o p o s i t i o n s de ce t te é t u d e , les o r i e n t a t i o n s et p r i n c i p e s p r o p o s é s à c h a c u n d e s 
sec teu rs p r i o r i t a i r es , a ins i q u e les d é m a r c h e s e n v i s a g é e s s e r o n t i n tég rées à la cha r te 
d 'aménagemen t de l 'aire u rba ine . 

Agence d'Urbanisme et de Développement du Pays de Montbéliard 
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Préambule 

L'espace central interagglomération n'a jamais été 
étudié spécifiquement dans le cadre de l'aire urbaine, 
de même que l'on connaît mal les relations qui le lient 
aux deux agglomérations de Montbéliard et de Belfort. Il 
s'agit donc d'un espace dont l'organisation, les modali­
tés de fonctionnement et les potentiels restent à décou­
vrir à l'échelle du Nord Franche-Comté. 

Le présent document a pour but de recueil l ir les 
grandes informations nécessaires à une connaissance 
objective de ce territoire et de ses habitants à partir des 
sources actuellement disponibles. 

La première partie de cette étude vise à définir la place 
et le rôle de l'espace central au sein de l'aire urbaine. 
Nous verrons que les multiples influences qui affectent 
l'espace interagglomération ne permettent pas, de ce 
point de vue, d'en affirmer la cohérence et d'en établir 
précisément les limites. 

La deuxième partie s'attache plus particulièrement aux 
dynamiques propres de l'espace central interagglomé­
ration et à son organisation spatiale. Les critères socio-
économiques de ce territoire permettent d'établir la 
hiérarchie des pôles attractifs et d'en présenter l'arma­
ture urbaine. 

L'analyse spatiale a pour objectif de faire apparaître les 
potentialités et les enjeux d'aménagement à partir de 
l'étude des grandes entités paysagères et des itinérai­
res : le couloir de l'A.36, la R.N. 437 et la RN.19. 

La troisième partie de ce diagnostic concerne l'ensem­
ble des projets qui participent de l'organisation de 
l'espace interagglomération et de son avenir. Il était 
donc important de rassembler les informations disponi­
bles sur ces aménagements futurs. Neuf projets sont ainsi 
présentés sous forme de fiches. 

Enfin, dans une quatrième partie, la question particulière 
de la desserte des différents pôles urbains de l'aire 
urbaine par les transports collectifs est abordée par un 
état des lieux de l'offre et de la demande. 

Ce document constitue la première phase de diagnostic 
de l'étude. Elle sera complétée par un document de 
propositions. 
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Avertissement méthodologique 

Ne correspondant à aucune entité administrative ou 
géographique particulière, l'espace central interagglo­
mération ne possède pas de limites précises. Le cahier 
des charges de cette étude en a tracé les contours. 

"Le périmètre de l'étude est délimité par la RN 83 et la 
RD 436 à l'Ouest, et par le canal Rhin Rhône à l'Est, pro­
longé vers le Nord par des éléments ponctuels tels que 
l'aéroparc de Fontaine jusqu'à l'autoroute A 36 ; au Nord 
et au Sud par les limites des agglomérations de Belfort 
et du Pays de Montbéliard jusqu'au futur echangeur de 
Voujeaucourt sur l'A 36. Toutefois il ne comprend pas les 
agglomérations elles-mêmes". 

Mais l'analyse de certains phénomènes exigeait de 
porter un regard sur un périmètre plus large englobant 
les bassins d'habitat (comme par exemple pour la 
périurbanisation). 

A contrario, certaines données difficiles à recueillir et dont 
l ' intérêt por ta i t sur l 'usage des sols nous ont 
conduit à limiter l'analyse à un périmètre restreint (comme 
pour le recollement des POS). 

Dans l'un et l'autre cas et pour faciliter le repérage, nous 
avons choisi de faire apparaître comme référence le 
périmètre Aire urbaine 2000. 
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L'aire urbaine 
Belfort - Montbéliard -
Héricourt : 
une agglomération 
atypique et originale 
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1 . 1 - P a r t a g é e ent re t ro is d é p a r t e m e n t s , 
l 'aire u rba ine est un ter r i to i re où les co l l abo ra t i ons 
en t re co l lec t iv i tés sont dé jà n o m b r e u s e s 

L ' a i r e u r b a i n e n ' é t a n t p a s u n e e n t i t é t e r r i t o r i a l e 

a d m i n i s t r a t i v e , e l l e e s t o r g a n i s é e p a r d i f f é r e n t e s 

i n s t i t u t i o n s q u i e n r é g i s s e n t l e f o n c t i o n n e m e n t 

d a n s d e s d o m a i n e s s o u v e n t v a r i é s , e t d o n t l e s 

c o m p é t e n c e s s o n t i n é g a l e m e n t r é p a r t i e s . 

A ins i , a p p a r a i s s e n t ne t temen t d e s ent i tés impo r tan tes 

c o m m e le D.P.M. ( D i s t r i c t d u P a y s d e M o n t b é l i a r d ) , 

c o m m u n a u t é à f isca l i té p rop re et don t les c o m p é t e n c e s 

s o n t t rès é t e n d u e s . C e l l e s - c i v o n t d e la g e s t i o n d e s 

r éseaux à l ' o rgan isa t ion d e s se rv i ces pub l i cs c o m m u n s 

c o m m e les t r a n s p o r t s co l lec t i f s , o u enco re le d o m a i n e 

d e l ' env i ronnement , . . . 

Le D.P.M. r e g r o u p e 2 8 c o m m u n e s autour d ' une c o m m u ­

nau té d e se rv i ces . 

L e D . A . B . ( D i s t r i c t d e l ' A g g l o m é r a t i o n B e l f o r t a i n e ) , 

r é c e m m e n t é l a rg i à 2 0 c o m m u n e s , v ient d e voir ses 

c o m p é t e n c e s é t e n d u e s . Ce l les -c i , j u squ 'en 1996, éta ient 

l i m i t é e s à u n e g e s t i o n d e s e r v i c e s ( e a u p o t a b l e , 

assa in i ssement , o rdu res m é n a g è r e s ) ; en 1997, el les sont 

c o m p l é t é e s n o t a m m e n t pa r l ' é t ude d 'un P r o g r a m m e 

Loca l d e l 'Habi tat , la p lan i f i ca t ion é c o n o m i q u e , l 'é labo­

rat ion d 'un s c h é m a d e d é p l a c e m e n t s et l 'env i ronnement . 

S u r la H a u t e - S a ô n e , i l n ' e x i s t e p a s d e c o m m u n a u t é à 

f i s c a l i t é p r o p r e d e t y p e d i s t r i c t o u c o m m u n a u t é d e 

c o m m u n e s . 

Seu l un S y n d i c a t I n t e r c o m m u n a l d 'E tudes et d ' A m é n a ­

g e m e n t a é té c r é é au tou r d u «Pays d 'Hé r i cou r t» qu i 

r e g r o u p e 19 c o m m u n e s , avec pour object i f d ' a m é n a g e r 

en c o m m u n d e s zones d 'act iv i tés et d e s si tes autour d 'un 

p r o g r a m m e d e q u a l i t é d u c a d r e d e v ie ( assu ran t la 

maî t r ise d ' o u v r a g e et la réal isat ion d e s t ravaux) . 

D a n s le P a y s d e M o n t b é l i a r d , 19 c o m m u n e s d e la 

V a l l é e d u R u p t se sont r e g r o u p é e s au sein d 'un S I V O M 

à la c a r t e aux c o m p é t e n c e s su ivan tes : 

- eau , assa in i ssement , hyd rau l i que et tour isme (en 1992), 

- c o m p l é t é e s en 1994 par l ' a m é n a g e m e n t d e l ' espace 

et d u terr i to i re, 

- et la c o l l e c t e d e s o rdu res m é n a g è r e s . 

Parmi el les, d e u x c o m m u n e s , A r c e y et M o n t e n o i s , ne 

fon t p a s p a r t i e d e l 'a i re u r b a i n e . L e s 17 c o m m u n e s 

adhé ren tes f igurent sur la c a r t e c i - con t re . 

N e sont p a s r e c e n s é s d a n s ce t t e é t u d e les n o m b r e u x 

s y n d i c a t s i n t e r c o m m u n a u x , S I V O M ( s y n d i c a t i n t e r 

a o m m u n a l à v o c a t i o n m u l t i p l e ) e t S I V U ( s y n d i c a t 

i n t e r communa l à v o c a t i o n u n i q u e ) qu i g è r e n t d e s d o m a i ­

nes auss i d i s p a r a t e s q u e te c ime t i è re i n t e r c o m m u n a l , ou 

l 'égl ise, ou le pé r imè t re sco la i re o u e n c o r e les b â t i m e n t s 

c o m m u n a u x . 

Sont , par con t re , repo r tés sur la c a r t e l e s g r o u p e m e n t s 

d e c o m m u n e s a u t o u r d ' u n o b j e c t i f d e d é v e l o p p e m e n t 

é c o n o m i q u e , b a s é s u r l e p a r t a g e d e la t a x e p r o f e s ­

s i o n n e l l e . E n e f f e t , c e s e n t i t é s a f f i c h e n t u n e v o l o n t é 

d e r e g r o u p e m e n t a u t o u r d ' u n p r o j e t c o m m u n , t e n d a n t 

a i n s i à l i m i t e r l es r i s q u e s i n d i v i d u e l s d e s c o m m u n e s 

y s o u s c r i v a n t , t o u t e n u n i s s a n t l e u r s c a p a c i t é s 

f i n a n c i è r e s . 

F igurent ici : 

- le s y n d i c a t d e l ' A é r o p a r c d e F o n t a i n e ( A é r o p a r c 

Bel for t Cont inen ta l ) , 

- le synd i ca t m ix te mul t is i te N o r d (Env i ropa rc d 'An jou tey , 

Z A C des Gou t tes à A u x e l l e s - B a s , Z A C d u M o n t - J e a n à 

R o u g e g o u t t e et Z A C d e L a c h a p e l l e à L a c h a p e l l e -

s o u s - R o u g e m o n t ) , 

- le s y n d i c a t m i x t e mu l t i s i t e S u d ( Z A C d e s P o p i n s à 

Beaucour t , ZI d e Bourogne-Morv i l l a rs , Z A C d e la Q u e u e 

au L o u p d e Dél ie) , 

- le s y n d i c a t i n t e r c o m m u n a l d e s H a u t s d e B e l f o r t 

( Z A C d u P.A.H.B.), 

- le synd i ca t i n t e r c o m m u n a l d e la z o n e d 'ac t i v i t és d e 

«la Glac iè re» s i tuée à F o u s s e m a g n e . 

Il f au t a j ou te r à c e s g r o u p e m e n t s l ' a s s o c i a t i o n A i re 

U r b a i n e 2 0 0 0 qu i réuni t les c i n q p lus g r a n d e s co l l ec t i v i ­

tés d u Nord F r a n c h e - C o m t é . 

î Carte;.., 
ï.,n° 1 \ 
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Carte n°1 

Aire Urbaine 2 000 
D.A.B. 
D.U.P.M. 

Communautés de communes 

C.de C. du Tilleul 

— C.ds C. de la Haute Savoureuse 

C.de C. du Pays Soue-Vosgien 

Syndicats intercommunaux 

• communes du syndicat 
de l'Aéroparc de Fontaine 

• 
• 

communes du syndicat mixte 
multisite nord 

communes du syndicat mixte 
muijsiie sud 

• communes du syndicat 
des Hauts de Belfort 

• communes du syndicat de 
la Glacière 

A communes du syndicat 
d'études et d'aménagement 
du Pays d'Héricourt 

À communes du SIVOM 
de la Vallée du Rupt 

limitas départementales 

COLLECTIVITES ET INSTITUTIONS 
Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
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1.2 - L'aire urbaine est composée de plusieurs 
territoires soumis à l'influence des différents pôles 
urbains, mais son évolution crée entre eux 
des relations croissantes 

Les aires urbaines I.N.S.E.E. 

L'INSEE a défini les pôles urbains de Belfort et de 
Montbéliard en constituant des unités de plus de 5 000 
emplois, A partir de ces deux pôles s'étendent des aires 
urbaines liées à l'attractivité en matière d'emplois. 
Lorsqu'au moins 40 % des actifs d'une commune ayant 
un emploi fréquentent le pôle urbain, la commune fait 
partie de son aire d'influence. 

L a c a r t e f a i t a p p a r a î t r e l ' i n f l u e n c e d e d e u x p ô l e s 

d e n i v e a u r é g i o n a l a v e c d e s s p é c i f i c i t é s : 

- Belfort exerce une attractivité sur une couronne peu 
étendue et particulièrement développée à l'Est, 

- Montbéliard exerce une attractivité sur un périmètre 
étendu et dispersé qui englobe Héricourt, Beaucourt 
et s'étend largement à l'Ouest et au Nord-Ouest. 

Par contre, le secteur Est n'est pas polarisé par l'une ou 
l'autre des agglomérations ; 

- les communes de Bourogne, Morvillars, Charmois, 
Froidefontaine par exemple sont soumises à l'influence 
de plusieurs pôles urbains (communes multipolarisées), 

- les communes situées autour de Délie (Grandvillars, 
Thiancourt, Joncherey) n'affichent pas de " dépen­
dance " particulière. 

G l o b a l e m e n t , l es c o m m u n e s m u l t i p o l a r i s é e s s o n t p e u 

n o m b r e u s e s d a n s l ' e s p a c e c e n t r a l , c o n f i r m a n t a i n s i 

la r e l a t i v e " i n d é p e n d a n c e " d e s z o n e s d ' a t t r a c t i v i t é 

d e s d e u x p ô l e s d e n i v e a u r é g i o n a l . 

La l igne de par tage d ' in f luence sur les espaces 
interagglomération est nette au centre et à l'Ouest, 

Carte 
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Carte n°2 

AIRES URBAINES INSEE 
Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 

Maître d'ouvrage Aire Urbaine 2000 - Fond de carte : origine IGN. Droits réservés - avril 1998 



Les zones d'influence liées à l'emploi 

Cette carte a été conçue sur une base identique à la 
précédente, mais en retenant comme critère d'attractif 
vite le seuil de 30 % des actifs allant travailler dans un 
pôle d'emploi, au lieu de 40 % dans la définition INSEE. 

De ce fait, Délie et Héricourt apparaissent comme des 
pôles attractifs autour desquels se dessinent des aires 
d'influence. 

Belfort exerce une attractivité exclusive sans zone de 
partage d' inf luence secondaire avec Montbél iard, 
Héricourt ou Délie. 

A l'inverse, l'influence de Montbéliard dans les espaces 
interagglomération est moins exclusive sur la ligne de 
partage puisque Belfort y exerce une attractivité secon­
daire (20 % des actifs). 

De même, Héricourt exerce une influence secondaire 
sur les communes de Tavey et Vyans le Val. 

Bourogne et Grandvillars constituent des pôles d'emploi 
assez significatifs pour échapper à l'attractivité d'une 
agglomération plus importante. En effet, plus de 30 % 
des actifs travaillent et résident dans ces deux commu­
nes. 

L 'espace i n t e r a g g l o m é r a t i o n n 'es t pas m i s en 
cohérence par une attractivité unique. Les 4 pôles 
urbains possèdent une aire d' inf luence et p lus ieurs 
communes à l'Est ne subissent aucune attract ivi té 
part icul ière. 

S Etude d ' a m é n a g e m e n t de l'espace central interurbain 



Carte n°3 

Limites administratives 
^ — — DUPM et DAB 
t—mmasa—^ Aire Urbaine 2000 
Communes pour lesquelles au moins 30 % des actifs 
travaillent dans : 

Le D.U.P.M. 

| | Le D.A.B. 

Communes dont la zone d'influence est "partagée" 
avec le D.U.P.M.(près de 30% et+): 

| et la commune d'Héricourt (près de 20% 8t+] 

[ | et le D.A.B.(près de 20% et+ 
r 1 Communes non soumises à 
I I une zone d'influence significative 
Source : migrations alternantes, INSEE R.G.P. 1990 2.5 km 5 km 

ZONES D'INFLUENCE LIEES A L'EMPLOI 
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Les zones dattractivité liées aux déplacements des habitants 

Cette carte illustre les pôles attractifs et leur aire 
d'influence selon l'inventaire communal INSEE 1988. 

Pour les autres motifs que l 'emploi, l'attractivité de 
Belfort est plus vaste et prédominante à l'échelle de 
l'aire urbaine, notamment en raison de la cohérence 
administrative du Territoire de Belfort 

L'aire d'attractivité du D.P.M. sur les espaces interagglo­
mérations ne concerne que les communes situées dans 
le District (Dambenois. Brognard, Allenjoie, Nommay). 

L'aire d' inf luence de Belfort est concentrée alors que 
celle du D.P.M. est dispersée et fragmentaire. 

Hér icour t exerce également une at t ract iv i té vers 
l 'Ouest bien plus importante que dans le domaine de 
l'emploi. Ceci tient sans doute aux limites administrati­

ves et aux services proposés par cette ville. Dans les 
espaces interagglomération, elle ne touche que Brevilliers 
et Echenans. 

A l'Est, les aires d'influence sont complexes : 

- l'aire de Délie est fragmentée par le rayonnement de la 
Préfecture Belfort. 

- Grandvillars attire les communes de Grosne, Boron et 

Méziré 

L'analyse des aires d' inf luence commerciale d'après 
l 'enquête commerce Aire Urbaine 2000 réalisée en 
1996 conforte cette répart i t ion des aires d' inf luence. 
L'attractivité de Délie est tout de même plus aff irmée 
sur les communes de l'Est et couvre Beaucourt. 

Carte n°41 
S y n t h è s e des c o m p o r t e m e n t s d ' a c h a t s 

segmentation de l'Aire Urbaine en fonction du pôle commercial dominant 

_ J Aliraclion dominante de lîelfon d sa périphérie 
ù Aliraclion dominante de Monlbéliard, Audincourt, lixincoun 

M B Attraction dominante d'Méricourt 
~ _! Aliraclion dominante de Hcaucoun/Delle 

OBSERVATOIRE DU C O M M E R C E A l K E URBAINE HE1.FOHT-MONTHKLIAKD-HÉRICOURT 

Maire d' Duviip ; AIRE URBAINE MI) d o p a g e (TiKtIA Alil> \n toteme IW  
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0 2,5 km 5 km 

ZONES D'ATTRACTIVITE LIEES AUX DEPLACEMENTS . 
i DES HABITANTS (SAUF LE MOTIF DE L'EMPLOI) / b v 
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1.3 - La pér iurbanisat ion gagne l 'espace central 
et rend f loues les limites entre ville et campagne 

70 % de la population concentrée sur 20 % du territoire 
L'aire urbaine, qui regroupe près de 300 000 habitants, 
ne compte que 5 communes dépassant les 10 000 habi­
tants. 
Elles regroupent un tiers de la population totale du 
périmètre. Il s'agit de : Belfort : 50 000 habitants / Montbé­
liard : 29 000 habitants / Audincourt : 16 000 habitants / 
Valentigney : 13 000 habitants / Héricourt : 10 000 habi­
tants 
L'analyse des densités de populat ion montre bien 
l'existence de concentrations fortes dans l'aggloméra­
tion belfortaine (District de Belfort : 20 communes) et dans 
le District du Pays de Montbéliard (28 communes). 

Territoire Densité moyenne 
(en hbts/km2) 

France entière 104 
Franche-Comté 68 
Aire Urbaine 2000 242 
District de Belfort 1 060 
District du Pays de Montbéliard 825 
Ville de Belfort 2 950 
Ville de Montbéliard 1 930 
Reste de l'aire urbaine 
(hors les deux Districts) 101 

Au bout du compte, si la majorité de la population vit en 
zone urbaine, la plupart des communes sont rurales. 
En effet, les deux districts qui rassemblent 66 % de la 
population totale, occupent 20 % du territoire de l'aire 
urbaine en 40 communes, soit 21 % du total. 

Si l'on s'en tient à la not ion de communes urbaines 
de l'INSEE, 8 habitants de l'aire urbaine sur 10 sont 
des urbains. 

Les'300 000 habitants du périmètre sont regroupés 
en grande majorité dans les deux conurbat ions de 
Belfort et Montbél iard. 

Les espaces intermédiaires sont très peu densif iés, 
avec des évo lu t ions t rès cont ras tées su ivant les 
localisations : baisse démographique et vieil l issement 
marquent l 'ensemble des terr i toires, mais avec des 
redistr ibut ions liées à la pér iurbanisat ion. 
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Carte n°6 

Population 90 

1 Point • 100 habitants 

REPARTITION DE LA POPULATION EN 1990 
Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
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Malgré la baisse du nombre d'emplois, de nouveaux pôles apparaissent 

L'aire u rba ine c o m p t e 118 000 emp lo i s en 1990. Elle a 

p e r d u 4 000 emp lo i s ent re 82 et 90. 

Les agg loméra t i ons et les p ô l e s u rba ins ma jeu rs p r é d o ­

minent : Mon tbé l i a rd , Bel for t , Hér icour t et Dél ie. 

Deux autres pô les se dess inen t : 

- G i r o m a g n y au N o r d d e Bel for t 

- Beaucour t à l'Est du D.P.M. 

La si tuat ion d e c e s pô les est l iée a : 

- la g é o g r a p h i e (p la ines et va l lées avec d é v e l o p p e m e n t 

des axes de c o m m u n i c a t i o n ) , 

- l 'histoire industr ie l le (Peugeo t , A l s thom, Japy ) . 

La répar t i t i on d e s emp lo i s fait apparaî t re d e s sec teu rs 

s e c o n d a i r e s autour d e Belfort , au Nord d u D.P.M. et le 

l o n g d e s a x e s d e c o m m u n i c a t i o n : A 3 6 - RN 4 3 7 , 

R N 19 - vo ie ferrée. 

L ' é m e r g e n c e d e p ô l e s d ' e m p l o i s le l o n g d e s a x e s 

e t e n p é r i p h é r i e e s t p l u s p a r t i c u l i è r e m e n t l i é e a u 

d é v e l o p p e m e n t d e z o n e s d ' a c t i v i t é s ( T e c h n o l a n d , 

B o u r o g n e , A n d e l n a n s ) . L e s g r a n d p r o j e t s d e z o n e s 

e n c o u r s d e v r a i e n t c o n f o r t e r c e t t e l o g i q u e d ' o r g a n i ­

s a t i o n . ( F o n t a i n e / A 3 6 , T o u r e l l e s / R N 1 9 , 

M t V a u d o i s A R N 83) . 

Cf. fiche thématique Zones d'activités. 



La périurbanisation que génèrent les pôles structurants a touché 
l'espace interagglomération sans en faire le lieu privilégié 

L'aire urbaine a perdu globalement 8 000 habitants 
entre 1982 et 1990, soit une baisse annuelle de 0,34 %. 
Dans le même temps, la Franche-Comté gagnait 13 000 
habitants 

Cette période de chute suivait, pour l'aire urbaine, des 
périodes de forte croissance (entre 1968 et 1975) puis 
de croissance modérée (de 1975 à 1982). 

Entre 1982 et 1990, l'excédent naturel de l'aire urbaine a 
diminué par rapport aux périodes précédentes, mais est 
resté positif et élevé. 

Dans quelques communes de Haute-Saône, sur la frange 
Nord-Ouest de l'aire urbaine, il a été négatif contraire­
ment à la moyenne générale 

Par contre, le déficit migratoire s'est creusé. 

Les pertes de population liées aux départs ont surtout 
touché Montbéliard et sa proche périphérie. 

Le solde migratoire très négatif enregistré dans le 
District du Pays de Montbéliard (de 1975 à 1990, le 
district a perdu de façon continue près de 15 000 habi­
tants) a connu un " temps fort " avec le retour au pays 
des immigrés dans la période 1985-87. qui a vu le 
départ de 7 500 personnes étrangères (baisse de 30 % 
des effectifs d'étrangers sur le D.P.M.). Cela se traduit 
pour certaines communes par des diminutions considé­
rables de leur population (- 1170 personnes à Béthon-
court, soit - 56 % de la population totale). 

Les diverses évolutions démographiques qu'a connu 
l'aire urbaine depuis 20 ans se sont inscrites de façon 
très différentes dans le territoire : 

- au Nord-Ouest, les communes rurales de la Haute-
Saône sont en perte de vitesse, 

- le pôle Belfortain a connu un mouvement de péri-
urbanisat ion et de redéploiement de sa popula­
tion : tassement des communes urbaines au prolit des 
communes de périphérie, progression des communes 
du Nord-Est. Ce mouvement de périurbanisation serait 
en voie de stabilisation, mais il a contribué à étendre le 
bassin d'emploi belfortain. 

- le bassin industriel de Montbéliard a connu lui des 
pertes sèches de population, liées aux restructurations 
économiques. Mais on y constate également un 
mouvement de périurbanisation entre le District et sa 
périphérie. 

La poursuite des tendances passées induirait une baisse 
globale de la population, due, d'une part, au déficit 
migratoire, d'autre part, à la réduction de l'excédent 
naturel. 

L'INSEE a simulé, avec son modèle OMPHALE, différents 
scénarii d'évolution à l'horizon 2010 : 

- le scénario tendanciel prévoit donc une poursuite de 
la baisse (- 15 000 habitants), 

- une réduction de 30 % du solde migratoire enregistré 
sur la dernière période, permettrait de maintenir la 
population à son niveau actuel, 

- seule l'annulation du déficit migratoire permettrait une 
croissance de la population totale, chiffrée à + 30 000 

. habitants d'ici 2010. 

La caractéristique commune à ces trois scénarii est le 
vieillissement programmé de la population. 

Les plus de 60 ans représentaient 14 % de la population 
de l'aire urbaine en 1982, puis 17 % en 1990, mais leur 
part augmente et la population vieillit (les départs enre­
gistrés étaient des personnes jeunes). 

La population reste plus jeune que dans le reste de la 
Région, mais avec un vieillissement plus rapide. 

L'analyse des migrat ions alternantes montre que les 
bass ins d ' e m p l o i s des g randes agg loméra t i ons 
s'étendent au-delà des limites administratives de l'aire 
urbaine. 

La carte ci-jointe englobe les bassins de vie, afin d'étu­
dier dans leur complète ampleur les phénomènes de 
périurbanisation qui affectent les villes. 

Les communes de l'espace interagglomération ont 
profi té de cette croissance démographique et plus 
part icul ièrement le long de la RN 437. Pour autant, 
elles n'en ont pas été le lieu privi légié. 

Deux raisons peuvent être invoquées : 

- L'autoroute limite considérablement le temps de 
déplacement entre Belfort et Montbéliard et ôte toute 
valorisation à une implantation médiane. Selon sa 
position par rapport à un echangeur, une commune 
située au centre n'est pas forcément plus proche des 
deux agglomérations qu'une commune de la périphé­
rie de Montbéliard ou de Belfort. 

- Les deux agglomérations ont des tailles comparables 
et des fonctions équivalentes. Elles n'offrent pas une 
complémentarité particulière. Dès lors, les ménages 
périurbains restent prioritairement attachés à l'une ou 
l'autre des villes. Pour les déplacements liés aux loisirs 
ou à la culture, la performance du réseau routier 
permet une fréquentation relativement aisée à partir de 
l'ensemble de l'aire urbaine. 

|" Carte) 
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Carte n°8 

Limites administratives 
mmmm—m— DUPM et DAB 
o w i ^ ^ h Aire Urbaine 2000 
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Variation de population 1975/1990 
en valeurs 
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1.4 - Traversé par tous types de déplacements 
l'espace central relie les pôles urbains 

L'équipement automobile des ménages 

Les rés iden ts d u pér imèt re son t t rès f o r t emen t 
motor isés, aussi bien en équipement de base qu 'en 
double motor isat ion. 

Seule except ion notable : les résidents des secteurs 
les plus urbains. 

79 % des ménages de l'aire urbaine possédaient au 
moins une voiture en 1990 contre 76,6 % au niveau 
national. Si globalement 21 % des ménages de l'aire 
urbaine ne disposaient pas de voiture en 1990, il est 
intéressant d'examiner où se situent les communes les 
moins équipées (dans 35 communes du territoire, les 
ménages non-équipés représentent plus de 20 % du 
total des ménages). 

On t rouve deux types de communes : 

- Les communes très urbaines ont un taux d'équipe­
ment automobi le inférieur à la moyenne : c'est ainsi 
que 3 1 % des ménages belfortains n'ont pas de 
voiture, 23 % des ménages de Montbéliard et Héricourt, 
22 % des ménages de Délie. 
Ce comportement des ménages urbains est tout à fait 
classique. Il est le reflet de la grande disponibilité des 
équipements et des services de proximité pour les 
résidents urbains et de l'existence de transports 
collectifs... ainsi que de la plus grande difficulté de 
circulation et de stationnement. 

- Les communes ayant un taux important de person­
nes âgées. On trouve ainsi un rapprochement évident 
entre la localisation des ménages non-équipés et le taux 
de population âgée de plus de 60 ans. 
Le manque d'équipement automobile apparaît alors au 
contraire dans les communes les plus rurales du 
périmètre (limite Nord-Ouest du territoire par exemple). 

Le double équipement automobile est en général la 
traduction de plusieurs types de réalités : 

- des niveaux de revenu importants, 

- une forte dépendance périurbaine des communes 
(les résidents périurbains sont " obligés " à la double 
motorisat ion pour conserver leurs emplois dans 
l'agglomération de rattachement), 

- une démographie " jeune ". 

Au niveau national, le multi-équipement automobile était 
le fait de 25 % des ménages en 1990, de 27,5 % en 1993 
et de 28 ,4% en 1994. 

Dans l'aire urbaine, il était de 24 % en 1990 en moyenne, 
mais de 26,7 % si on exclue la commune de Belfort. 

Les résidents de Belfort sont, on l'a vu plus faiblement 
motorisés que la moyenne du périmètre, les ménages 
belfortains sont également moins nombreux à disposer 
de deux voitures (12 % contre 24 % sur la moyenne de 
l'aire urbaine). 

Hors Belfort, l'aire urbaine a donc un taux de double 
motorisation sensiblement supérieur à la moyenne 
nationale. 

Ce fort taux de double motorisat ion est présent sur 
la majori té des communes de l'aire urbaine : dans 
132 communes sur 188, on comptait même en 1990, un 
double équipement supérieur à 32 %. Dans 21 commu­
nes, ce sont la moitié des ménages qui disposent de 
deux voitures. 

\ 3 
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Les trafics routiers 

L'aire urbaine comporte un maillage routier assez dense 
constitué d'une autoroute, de quatre routes nationales et 
plusieurs routes départementales, 
La colonne vertébrale en est constituée par l'autoroute, 
qui en plus de ses fonctions de grand transit, assure la 
liaison entre les deux agglomérations de Belfort et 
Montbéliard. Le trafic moyen sur la section est de 30 000 
véhicules/jour. 
Avec 9 échangeurs en 20 km, connectés en particulier 
sur les grands équipements commerciaux, 80 % des 
habitants de l'aire urbaine se trouvent à moins d'un quart 
d'heure d'un echangeur autoroutier. 

L'étude des flux routiers entre les principaux pôles 
urbains de Franche-Comté, que viennent de réaliser le 
Conseil Régional et la Direction Régionale de l'Equipe­
ment, à partir d'une série d'enquêtes routières, permet 
de reconstituer les trafics échangés entre les principa­
les agglomérations de l'aire urbaine en 1995. 
C'est ainsi qu'entre l'agglomération de Belfort (définie au 
sens large comme Belfort plus 17 communes de 
périphérie) et celle de Montbéliard (Montbéliard plus 
21 communes), les trafics échangés chaque jour corres­
pondent à 13 000 véhicules légers et 2 000 poids lourds. 
Le trafic VL (véhicules légers) est composé des motifs 
suivants : 

- 4 200 travail (32,3 %) 

- 5 100 affaires professionnels (39,2 %) 

- 3 700 autres motifs (28,5 %). 

Pour connaître le nombre de personnes concernées par 
ces flux de véhicules, il convient de prendre en compte 
le taux d 'occupat ion des voitures (nombre moyen 
d'occupants). Le taux d'occupation diffère sensiblement 
suivant le motif du déplacement. De 1,26 pour les dépla­
cements liés au travail et aux affaires professionnelles, 
il passe à 1,66 pour les autres motifs. 
C'est ainsi qu'on peut estimer globalement à 18 000 les 
personnes effectuant un déplacement en voiture entre 
ces deux agglomérations, un jour moyen de semaine. 

Les trafics routiers enregistrés sur les différentes 
nationales pénétrant dans Belfort varient entre 10 000 et 
15 000 véhicules par jour, et connaissent une croissance 
annuelle très forte (jusqu'à 10 % sur certaines sections). 
Ils correspondent en grande partie aux échanges 
périurbains entre les agglomérations et leurs secteurs 
de développement en périphérie. 
C'est ainsi que l'enquête déplacements de Belfort de 
1992 avait permis de chiffrer à 40 000 déplacements en 
voiture chaque jour les relations entre l'agglomération de 
Belfort (Belfort et les 6 communes de sa proche 
banlieue) et les 24 communes de seconde couronne 
(secteurs 4,5,6). 

Même s'ils ne sont pas exactement comparables, compte 
tenu de périodes d'enquêtes différentes, ces chiffres 
mettent bien en évidence la différence de poids entre 
déplacements périurbains et déplacements d'échange 
entre pôles. 

Les enquêtes routières régionales ont permis également 
d'estimer les trafics quotidiens entre les agglomérations 
de Belfort et Montbéliard (comme définies ci-dessus) et 
le pôle secondaire de Délie (plus Joncherey). 
Les résultats sont présentés ici en déplacements de 
personnes et non en trafic voitures. 

Déplacements routiers par jour entre agglomérat ions 

Montbéliard Belfort 

Délie 5 000 4 100 

Les résidents de l'aire urbaine ont de besoins des 
déplacements qui les amènent à sortir de leur territoire, 
de même que les secteurs extérieurs ont des relations 
avec l'aire urbaine. 
Les enquêtes routières permettent de hiérarchiser les 
relations entre les agglomérations de Belfort, Montbé­
liard et les autres grands pôles extérieurs. L'attractivité 
de Mulhouse l'emporte manifestement de peu sur celle 
de Besançon... 

Déplacements routiers par jour entre agglomérat ions 

Montbéliard Belfort 

Besançon 1 400 1 000 

Lure 850 1 150 

Mulhouse 1 600 1 350 

Dijon 200 400 

Vesoul 200 500 

L'axe routier structurant est l 'autoroute, qui assure 
la l iaison Belfort-Montbél iard, ainsi que de nombreux 
échanges locaux. Elle ne répond pas pour autant à 
tous les besoins : déplacements périurbains d'accès 
aux agglomérat ions, l iaisons entre pôle secondaires. 
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L'organisation des déplacements scolaires 

La scolarisation dans l'enseignement du premier degré 
(préélémentaire et primaire) et du second degré (collège, 
lycées généraux ou professionnels) concerne 23 % de 
la population de l'aire urbaine, à travers des effectifs de 
l'ordre de 36 000 élèves en primaire et 32 000 dans le 
secondaire. 
Un peu plus de 10 % de ces élèves sont scolarisés dans 
renseignement privé (8 % des élèves de primaire et 
12 % des élèves de secondaire en moyenne, sachant 
que l'enseignement privé est un peu plus développé dans 
le Territoire de Belfort que dans les deux autres départe­
ments). 

Les élèves de primaire, comme les élèves de collèges 
fréquentent des établissements de leur commune ou de 
leur canton. 
Les 17 collèges que comptent le Territoire de Belfort sont 
ainsi localisés pour moitié à Belfort, pour moitié dans des 
chefs-lieux de canton. 
L'affectation des élèves de l'enseignement public se fait 
dans l'établissement de secteur en fonction de la carte 
scolaire définie par l'Académie. Ce découpage territo­
rial contribue à une organisation de déplacements de 
proximité. 
La scolarisation dans l'enseignement privé, qui compte 
moins d'établissements que le public, se traduit globa­
lement par des distances domicile-école plus longues. 

Les lycées de l'aire urbaine sont pratiquement tous 
localisés dans les pôles (ou agglomérations) les plus 
importants. 

On trouve ainsi, pour l'enseignement public : 

- 2 lycées professionnels à Audincourt, 

- 1 lycée professionnel à Béthoncourt, 

- 1 lycée professionnel à Grand-Charmont, 
- 5 lycées à Montbéliard (3 d'enseignement général et 

technologique, 2 LP), 

- 1 lycée général et technologique à Valentigney, 

- 1 lycée polyvalent à Héricourt, 

- 1 lycée professionnel à Délie, 

- 4 lycées à Belfort (enseignement général, profession­

nel et technologique). 

Le périmètre compte également plusieurs établissements 
secondaires privés, dont une école technique privée à 
Valentigney et un lycée professionnel privé à Etueffont, 
dans le Territoire de Belfort. 
La diversité des spécialisations des lycées (enseigne­
ment général, technologique ou professionnel) conduit 
à des affectations des élèves beaucoup plus complexes 
que dans l'enseignement du premier cycle. Elle se 
traduira donc par des besoins de relations vers les 
principales agglomérations, mais également d'échange 
entre agglomérations et territoires. 

L'exemple de Délie en est une parfaite illustration : en 
l'absence d'établissement sur place, tous les lycéens 
fréquentent les établissements belfortains. 

L'allongement des distances parcourues au cours de 
l'avancement dans la scolarité explique des taux d'utili­
sation des transports collectifs par les élèves très impor­
tants dans le secondaire. 
Dans les trois départements qui contribuent à l'aire 
urbaine, les statistiques montrent bien un niveau d'utili­
sation particulièrement fort chez les élèves du second 
degré : 

Taux d'ut i l isat ion des t ransports scolaires par niveau 
de scolarité 

Département % d'utilisateurs % d'utilisateurs 
en primaire en secondaire 

Doubs 12 % 41 % 

Haute-Saône 23 % 55 % 

Territoire de Belfort 7 % 63 % 

A ces statistiques, il conviendrait de rajouter les élèves 
du D.P.M., utilisateurs du réseau urbain pour des trajets 
strictement internes au D.P.M. 

L'organisation du transport scolaire relève des conseils 
généraux, qui peuvent choisir soit d'utiliser ou d'adapter 
les services réguliers existants, soit de mettre en place 
des services spécialisés pour la desserte des établisse­
ment scolaires. 

Les choix faits par les trois départements concernés 
sont manifestement très différents puisque : 

- dans le Doubs, l 'offre spécialisée scolaire est très 
développée (554 circui ts au total) et les élèves n'ut i­
l isent les services réguliers que dans 30 % des cas, 

- en Haute-Saône, où existent 712 circuits spéciaux, 
les élèves ne sont que 10 % à emprunter les l ignes 
régulières, 

- par contre, dans le Territoire de Belfort, les élèves 
empruntent dans deux cas sur 3 des services régu­
liers (il n'existe que 36 circui ts spécialisés). 

Les scolaires et leurs déplacements sont un enjeu 
impor tan t : i ls représentent un habi tant de l 'aire 
urbaine sur 4, et dès l 'enseignement secondaire, sont 
contraints de fréquenter des établissements de plus 
en plus éloignés de leur domici le, et concentrés dans 
les agglomérat ions importantes. 
Les t ranspor ts col lect i fs sont pour les élèves une 
nécessité absolue. 
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Les effectifs et les déplacements des étudiants 

La prolongation massive des études secondaires (avec 
l'objectif d'amener 80 % d'une tranche d'âge au bac) et 
la poursuite des études au-delà du bac sont devenues 
la règle générale chez les jeunes. Cette évolution de fond 
des compor temen ts a condui t à une montée en 
puissance des effectifs étudiants depuis les années 80. 
qui se traduit par des effectifs de plus de 2 millions 
d'étudiants au niveau national en 1997, 

La simple extrapolation de ce taux national de scolarisa­
tion dans l'enseignement supérieur conduit pour l'aire 
urbaine, à une estimation de l'ordre de 10 000 étudiants 
originaires du périmètre 

Ce chiffre est sensiblement supérieur à la capacité 
d'accueil dans l'enseignement supérieur existante dans 
l'aire urbaine, même si les choses ont beaucoup 
progressé ces dernières années. 

Région de tradition industrielle, l'aire urbaine a longtemps 
souffert d'un faible développement de renseignement 
supérieur, plutôt situé à Besançon. 

Dans les années 1980, s'est affirmée la nécessité d'avoir 
un pôle universitaire Belfort-Montbéliard adaptée aux 
besoins d'une aire urbaine de 300 000 habitants. 

Si Belfort disposait depuis quelques années déjà d'un 
embryon de développement avec l'ENIB et l'IUT, c'est à 
partir de 1985, que le développement s'accélère avec 
l'implantation d'une antenne de l'Université de Techno­
logie de Compiègne, la création de filières universitaires 
et autres formations post-bac dans le cadre du schéma 
Université 2000. 

Entre 1987 et 1997, les effectifs étudiants ont été multi­
pliés par 3. A la rentrée 1997, l'aire urbaine accueillait 
environ 6 000 étudiants. L'enseignement supérieur, limité 
à Belfort jusqu'en 1985, s'est développé ensuite sur deux 
autres sites : Sévenans et Montbéliard. Belfort regroupe 
les 2/3 des effectifs, Sévenans et Montbéliard l /5 è m » 
chacun. 

Les trois pôles de Belfort, Sévenans et Montbéliard 
regroupent l 'ensemble des format ions, avec une 
complémentarité affirmée entre ces sites. 

C'est ainsi que l'IUT de Belfort-Montbéliard, qui compte 
1 200 étudiants et forme à 12 DUT différents, assure 
9 de ces formations à Belfort et les trois autres à 
Montbéliard. 

Le même souci de complémentarité explique la réparti­
tion des formations de l'Université de Franche-Comté 
implantées dans l'aire urbaine. 

B e l f o r t e t S é v e n a n s , d a n s le T e r r i t o i r e d e B e l f o r t 
a c c u e i l l e n t p r è s d e 5 0 0 0 é t u d i a n t s , s o i t 7 0 % d e 
l ' o f f r e t o t a l e , à t r a v e r s l es f o r m a t i o n s e t les i m p l a n t a ­
t i o n s s u i v a n t e s : 

Les formations post-bac en lycée comprennent des 
classes préparatoires aux grandes écoles (CGPE) et des 
sections de techniciens supérieurs (STS). Elles sont 
assurées dans trois lycées belfortains (Condorcet, 
Courbet et Follereau), 

Au vu des implantations, c'est donc bien la commune de 
Beifort qui concent re la major i té des format ions 
supérieures de son département (plus de 80 % des 
effectifs), Sévenans accueillant les autres 

Le rayonnement de ces pôles universitaires s'étend bien 
au delà du département, dans la mesure où 45 % des 
étudiants des principaux établissements proviennent de 
l'extérieur de la Franche-Comté. 

A l'horizon 2000, le Territoire de Belfort devrait accueillir 
plus de 5 500 étudiants 

L e P a y s d e M o n t b é l i a r d a c c u e i l l e le r e s t e d e s f o r m a ­
t i o n s e t d e s é t u d i a n t s d e l ' a i r e u r b a i n e , a v e c la r é p a r ­
t i t i o n e t l es e f f e c t i f s s u i v a n t s ( a n n é e 95 /96) : 

Les gros effectifs sont des formations rattachées à 
l'Université de Franche-Comté. 

Localisation Formation Effectifs 

Montbéliard U.F.R. 583 

Montbéliard I.U.T. 257 

Montbéliard Post-bac en lycée 552 

Audincourt Post-bac en lycée 24 

Montbéliard Institut de formation 
de soins infirmiers 195 

Autres formations (sous statut 
formation ou contrat de travail) 110 

TOTAL 1 721 

Les lycées de l'agglomération montbéliardaise assurant 
des formations post-bac (CGPE et BTS) sont les lycées 
Cuvier, Viette et le Grand-Chênois à Montbéliard et 
F. Léger à Audincourt. 

Le b i l a n m o n t r e : 

- u n d é f i c i t g l o b a l d e l ' o f f re p a r r a p p o r t a u x e f f e c t i f s 
d ' é t u d i a n t s o r i g i n a i r e s d u p é r i m è t r e ( m ê m e s ' i l s s o n t 
c o n n u s t r è s a p p r o x i m a t i v e m e n t ) , 

- u n e a t t r a c t i v i t é r é g i o n a l e v o i r e n a t i o n a l e g r â c e à d e s 
é t a b l i s s e m e n t s s p é c i a l i s é s ( IPSé , ENIB, . , . ) -

Localisation Formation Effectifs 

Belfort IUT 979 

Belfort Université (UFR) 858 

Belfort IUFM 263 

Belfort Post-bac en lycée 497 

Belfort Institut de formation en soins infirmiers 176 

Belfort Ecole Nationale d'Ingénieurs de Belfort 586 

Belfort Autres formations publiques (CFA) 99 

Belfort Formations privées 342 

Sévenans Institut Polytechnique 827 

TOTAL 4 627 
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Les équipements et déplacements commerciaux 

L'Observatoire du Commerce mis en place sur l'aire 
urbaine a permis de mieux cerner l'offre existante et les 
pratiques commerciales des résidents de l'aire urbaine. 
C'est ainsi qu'ont été recensés 6 grands pôles : 

- le pôle de Belfort (ville de Belfort, centre Leclerc, 
Super U de Valdoie), 

- le cent re commerc ia l Auchan de Bessoncour t 
(à l'Est de Belfort, desservi par l'autoroute A 36), 

- le centre commercial Cora d'Andelnans et la Zac des 
Prés (au Sud de Belfort, desservi par A 36), 

- le pôle de Montbéliard (ville de Montbéliard, centre 
commercial Cora de Montbéliard, ZAC du pied des 
Gouttes), 

- le pôle d 'Aud incour t (centre-vi l le d 'Aud incour t / 
Exincourt, centre commercial Géant Casino d'Exincourt, 
Zone des Arbletiers), 

- le pôle d'Héricourt (ville d'Héricourt, centre Leclerc 
d'Héricourt). 

Les commerces sédentaires de l'aire urbaine recueillent 
ainsi 87 % des achats faits par les résidents 

- 6 pôles commerciaux de l'aire urbaine) : 68,2 % 

- Pôle de Belfort et environs (Auchan - Cora) : 34,3 % 

- Pôle de Montbéliard et d'AudincourtVExincourt : 29,6 % 

- Pôle d'Héricourt : 4,3 % 

- Reste de l'aire urbaine : 19,1 %. 

Les autres achats s'opèrent auprès des autres formes 
de distribution (marchés et vente par correspondance : 
7 %) ou à l'extérieur du périmètre (5,7 %). Ce dernier 
pourcentage confirme, là encore, la grande autonomie 
de l'aire urbaine. 

Les principaux pôles identifiés (Belfort, Montbéliard, 
Héricourt) exercent une attraction dominante chacun sur 
une partie du territoire de l'aire urbaine, à l'exception du 
secteur de Délie, dont les habitants effectuent leurs 
achats essentiellement sur place, (voir carte n"4) 

Les bassins d'attraction mis en évidence correspondent 
à peu près à ceux mis en évidence par la carte des 
bassins de vie de l'inventaire communal de 1988, 
montrant une grande stabilité dans les comportements 
des ménages. 

L'aire urbaine compte 3 pôles commerciaux majeurs 
et trois plus secondaires. Les zones de chalandise 
des trois plus importants se partagent le territoire. 
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Les déplacements liés à la fréquentation des divers équipements 

Les équipements hospitaliers, culturels, administratifs 
sont pratiquement concentrés dans les principaux pôles 
Seuls les équipements touristiques (une dizaine de 
musées, dont plusieurs musées industriels) et les zones 
de loisirs sont plus disséminés sur le territoire 

Avec 1 890 lits disponibles dans les établissements 
hospitaliers, l'aire urbaine dispose de 6,3 lits pour 
1 000 habitants. C'est néanmoins un taux d'équipement 
inférieur à la moyenne régionale (8,8 lits pour 1 000 ha­
bitants). 
Les établissements hospitaliers sont essentiellement 
regroupés sur deux pôles pr inc ipaux, avec deux 
Centres Hospitaliers Généraux, disposant d'un hôpital 
général et d'établissements annexes, et un pôle secon­
daire : 

- Montbéliard - Grand-Charmont, avec 857 lits au total 
et 11 structures différentes. (Le Centre Hospitalier 
Général André Boulloche de Montbéliard représentant 
à lui seul 574 lits), 

- Belfort-Bavilliers avec 927 lits au total soit le Centre 
Hospitalier Général de Belfort (724 lits) et six autres 
structures, 

- Héricourt, de moindre importance avec un hôpital privé 
de 104 lits. 

De l'analyse de l'implantation des équipements hospita­
liers de l'aire urbaine (et de leurs diverses spécialisa­
tions), il ressort des besoins de relations de l'ensemble 
du périmètre vers les deux pôles de Belfort et de Montbé­
liard. 

Au delà des nombreux équipements de proximité, les 
équipements sportifs et culturels importants sont essen­
tiellement regroupés autour de Belfort et de Montbéliard, 
On trouve ainsi : 

- à Belfort, le Centre des Congrès, la Salle des Fêtes, le 
Théâtre, la Maison du Peuple, le Musée d'Art et d'His­
toire, la Maison des Arts et 10 salles de cinéma, 

- à Montbéliard, un Théâtre municipal, le Centre d'Art et 
de Plaisanterie (scène nationale), l'Atelier des Halles, 
le Centre d'Art Contemporain et 8 salles de cinéma, 

- autour de Montbéliard : 3 salles de cinéma à Audin­
court, une Maison des Arts et des Loisirs à Sochaux, 
Acropolis à Vouieauoourt, l'Arche à Béthoncourt,. 

En matière d'équipements sportifs on distingue toutefois 
quelques centres secondai res dont Délie (stade, 

2 p isc ines, tennis, centre équest re) , Aud incour t 
(gymnase et stade), Châtenois et Giromagny 

L'implantation des équipements administratifs reflète le 
découpage institutionnel du périmètre. 

Le territoire de l'aire urbaine appartient à trois départe­
ments différents : 

- L'ensemble du Territoire de Belfort dépend au niveau 
administratif de la ville préfecture, Belfort. 
Belfort accueille ainsi de nombreux services adminis­
tratifs dont une grande partie est rassemblée au sein 

* de la Cité Administrative ou à proximité : préfecture, 
conseil général, mairie, service des impôts, direction 
départementale de l'équipement, académie. 
Le Ministère de la Défense occupe également une place 
importante dans la ville avec deux casernes, un Esca­
dron de Gendarmerie Mobile, la Gendarmerie et un 
Etablissement Régional de Matériel (ERM). 

- Montbéliard, dans le Doubs a un statut de chef lieu 
d'arrondissement. On y trouve donc des implantations 
locales des principales administrations (commissariat, 
tribunal, maison d'arrêt, services fiscaux, douanes, 
trésorerie principale, inspection départementale de 
l'éducation nationale, services de l'équipement, ANPE, 
CCI, Chambre des Métiers, e t c . ) . 

- Héricourt est chef-lieu de canton en Haute-Saône, dans 
l'arrondissement de Lure. 

Avec un équipement composé de 33 hôtels 2 étoiles 
(1 082 chambres ), 7 hôtels 3 étoiles (361 chambres) et 
8 campings (681 places), ainsi que des gttes ruraux, les 
différents secteurs de l'aire urbaine essaient, par l'inter­
médiaire de leurs 5 offices de tourisme et syndicats 
d'initiative, de développer leurs différentes dimensions 
touristiques : 

- tourisme industriel et tourisme urbain d'agrément, 

- tourisme vert et fluvial, 

- tourisme d'affaires 

Les différents équipements (santé, cul ture, sport,...) 
sont local isés dans les pôles, pr incipaux ou secon­
daires, qui conf i rment leur rôle attractif sur l 'ensem­
ble du terr i toire. 

t 
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Les enseignements de l'enquête ménage Territoire de Belfort 

Le Territoire de Belfort ne représente qu'une partie du 
périmètre de l'aire urbaine, mais son fonctionnement 
est mieux connu grâce à une enquête globale sur les 
déplacements de ses résidents réalisée en 1992. 
1 200 ménages ont été ainsi enquêtes, permettant 
de reconstituer les déplacements réalisés par l'ensem­
ble des résidents un jour moyen de semaine : le nombre 
de déplacements effectués, leurs motifs, les modes de 
transport utilisés, leurs origines et leurs destinations,... 
Sans fournir une vision d'ensemble du fonctionnement 
de l'aire urbaine, ces données complètent et éclairent 
les informations déjà collectées. 

Chaque habi tant du terr i to i re fait en moyenne 
3,35 déplacements par jour, ce qui le situe dans la 
moyenne des agglomérations françaises. 
Ces déplacements s'effectuent : 
- soit à l'intérieur de la même commune, 
- soit vers d'autres communes du territoire, 
- soit vers l'extérieur. 

L'analyse globale des résultats peut apporter des 
informations utiles à l'échelle de l'aire urbaine. 
Ces chiffres recueillis donnent deux informations : 
- même dans un secteur faiblement autonome, au 

minimum un tiers des déplacements des résidents se 
passe sur place : les résidents effectuent en priorité 
des déplacements de proximité, 

- plus le secteur sera urbanisé, donc pourvu d'équipe­
ments et d'emplois, plus son autonomie sera grande. 

La voiture est le mode de transport dominant pour les 
déplacements. 
Si 1 déplacement sur 4 est effectué à pied, les déplace­
ments mécanisés sont par contre effectués de 
façon très majoritaire en voiture, avec la répartition 
moyenne suivante des "parts de marché" (proportion des 
déplacements mécanisés effectués par un mode donné) : 
- voiture : 80 % (comme conducteur ou comme passager), 
- deux roues : 6 %, 
- transport collectif : 14% (tous transports collectifs). 

L'utilisation des transports collectifs est généralement 
assez différente suivant le type de relations desservies. 
Classiquement les réseaux urbains sont bien adaptés 
pour desservir des relations radiales vers les centres 
urbains dans des secteurs à forte densité, et connais­
sent sur ces relations leur maximum d'efficacité. 

Par contre, ils sont généralement moins performants sur 
les relations internes à la périphérie, dans des secteurs 
de densité plus faible. 
Ici, l'analyse par type de liaisons donne des résultats 
assez étonnants. 
Part de marché des transports collectifs suivant le type 
de déplacements : 
- internes à l'agglomération belfortaine : 15% 
- internes à la périphérie : 11 % 
- d'échange avec l'agglomération belfortaine : 15% 
- d'échange avec l'extérieur du territoire : 15% 

Une part de marché de 15 % pour les déplacement 
strictement urbains, c'est-à-dire internes à l'aggloméra­
tion belfortaine, situe l'utilisation du réseau de transports 

urbains de Belfort dans la moyenne des agglomérations 
de sa taille. 

Globalement, près de la moitié des déplacements en 
transport collectif du Territoire sont ainsi effectués à 
l'intérieur de l'agglomération belfortaine. 

Par contre, dépasser 10 % d'utilisation pour les dépla­
cements internes à la périphérie, comme pour les 
déplacements vers l'extérieur du territoire, traduit 
l'existence et l'usage de réseaux de transports collectifs 
complémentaires : 
- le réseau régulier départemental, 
- les services scolaires spécialisés, 
- les ramassages employeurs effectués par les grosses 

entreprises. 

Classiquement, dans de telles enquêtes, on identifie : 
- les déplacements domicile-travail, 
- les déplacements domicile-école (tous niveaux d'ensei­

gnement), 
- les déplacements domicile-tous autres motifs (y com­

pris les déplacements professionnels), 
- les déplacements secondaires, non liés au domicile. 

Les déplacements domicile-travail et domicile-école, 
dénommés aussi "déplacements obligés" présentent, 
par rapport aux autres motifs, la caractéristique d'être 
réguliers (haut niveau de fréquence, stabilité des itiné­
raires), les autres déplacements étant plus aléatoires. 

La répartition des déplacements mécanisés, originaires 
ou à destination du domicile, donne pour le Territoire de 
Belfort la répartition suivante : 
- domicile-travail : 30 % 
-domici le-école: 1 4 % 
- domicile-autre motif : 56 % 

En fait, le poids des déplacements liés à l'école est globa­
lement supérieur à 14 %, mais on ne s'intéresse ici qu'aux 
déplacements mécanisés (rappelons qu'une grande 
partie des déplacements scolaires sont effectués à pied). 

Les transports collectifs sont utilisés essentiellement 
par les scolaires et les actifs. 
Globalement, dans le Territoire de Belfort, la moitié des 
utilisateurs des transports collectifs sont des scolaires et 
des étudiants, un quart sont des actifs. 

En effet, l'utilisation des transports collectifs est très 
différente suivant le motif du déplacement : 

Usage des modes de transport par motif 

Motif de Voiture transport deux roues TOTAL 
déplacement particulière en commun 

Domicile-Travail 78 % 13 % 9 % 100 % 

Domicile-Ecole 37 % 60 % 3 % 100% 

Domicile-Autre moti f 90% 5 % 5 % 100 % 

Autonomie des différents secteurs, mais dépendance 
avec des pôles plus importants, prédominance de 
l 'usage de la voiture, mais également place et rôle 
des t ranspor ts co l lec t i fs : les ense ignements de 
l 'enquête ménages sont ut i l isables à l 'échelle de 
l 'ensemble de l'aire urbaine. 
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Le marché des déplacements 

Chaque habitant du Territoire de Belfort ef fectue 
3,35 déplacements en moyenne, 
La même mobilité appliquée à l'ensemble des résidents 
de l'aire urbaine permet d'estimer à un million de dépla­
cements par jour les déplacements générés par les 
résidents 
Ce chiffre correspond aux déplacements générés par 
les résidents, il ne représente pas exactement les d é p l a -
céments se déroulant dans l'aire urbaine un jour donné 
(il faudrait enlever les déplacements qui sortent du 
périmètre, et rajouter ceux des personnes extérieures 
fréquentant l'aire urbaine). 
Sur ce chiffre global de 1 million, entre un quart et un 
tiers sont des déplacements effectués en marche à pied. 

L'analyse des statuts d'activité des résidents de l'aire 
urbaine a permis d'identifier, parmi les 298 000 habi­
tants : 
-115 000 actifs occupés (39 % du total), 

- 68 000 élèves (23 %), 

- 10 000 étudiants (3 %). 

Les 35 % de population restante, soit 105 000 person­
nes sont des inactifs (retraités, personnes au foyer ou à 
la recherche d'emploi,...) 
Les actifs et les scolaires, qui exercent une activité 
régulière, sont donc contraints à des déplacements pour 
se rendre à leur lieu de travail ou d'études, dits "dépla­
cements obligés". 

L'analyse du fonctionnement du Territoire de Belfort, 
possible grâce à l'enquête déplacements a montré que 
pour les déplacements d'une certaine distance (non 
effectués en marche à pied), les déplacements obligés 
représentaient près de la moitié des déplacements 
effectués par les résidents. 

Les déplacements pour le travail (30 % du total) sont 
caractérisés par plusieurs points : 

- dans les grands pôles urbains, les actifs locaux occu­
pent en grande partie des emplois sur place, 

- par contre, dans la majorité des autres communes, les 
actifs sortent de leur commune de résidence pour aller 
au travail, 

- les pôles d'emploi ont des zones d'influence plus ou 
moins étendues, se partagent d'une certaine façon le 
territoire de l'aire urbaine avec des secteurs de recou­
vrement aux marges. 

Les déplacements des scolaires (15 % du total) se 
caractérisent par : 

- une majorité de déplacements de proximité en primaire 
(logiquement avec une forte utilisation de la marche à 
pied), 

- au niveau du collège, une affectation dans un pôle de 
proximité (chef-lieu de canton ou agglomération de 
voisinage), 

- au lycée, l'obligation de fréquenter un grand pôle 
de l 'aire urba ine, où sont concen t rés tous les 

établissements. Par contre, la complexité des cursus 
peut entraîner des mouvements " browniens "... 

- dans l'enseignement supérieur : 3 pôles de formation 
existent dans l'aire urbaine à Belfort, Montbéliard et 
Sévenans (par ordre d'importance), mais un déficit 
global d'offre de formation sur le périmètre ainsi que la 
recherche de spécialités non assurées localement 
peut conduire à quitter l'aire urbaine. 

Les autres motifs de déplacements recouvrent la diver­
sité des activités possibles : 
- affaires professionnelles, 
-"achats, 

- loisirs, 
- démarches et questions de santé, 

- fréquentation de la famille et des amis, etc. . 

Seuls les premiers peuvent être approchés de façon 
générale, en fonction de la localisation des grands 
générateurs que sont les pôles d'emploi, les centres 
commerciaux, les grands équipements,.. 

Les déplacements obligés sont traditionnellement les plus 
propices à l'utilisation des transports collectifs : du fait 
de la stabilité de leur itinéraire et de leur haut niveau de 
fréquence, ils représentent une part importante de la 
clientèle des transports collectifs. 
L'exemple du Territoire de Belfort a montré que la moitié 
des utilisateurs de transports collectifs étaient des 
élèves ou des étudiants, un quart des actifs. 

On trouve dans certaines agglomérations, un pourcen­
tage d'actifs dans la composition de la clientèle des 
transports collecti fs supérieur à celui enregistré à 
Belfort. 

Mais l'aire urbaine présente deux caractér ist iques 
structurel les peu favorables à l 'ut i l isation des TC par 
tes actifs : 

- des taux d'équipement automobi les très supér ieurs 
aux m o y e n n e s n a t i o n a l e s ( s u r t o u t d a n s l es 
communes où les act i fs se rendent à l 'extér ieur 
pour travail ler), 

- une part encore très importante d'emplois indus­
tr iels. Or les emplois tert iaires sont plus favorables 
que les autres à l 'ut i l isat ion des transports publ ics 
(horaires de travai l en journée, peu de services de 
ramassages spécialisés). 

Ce sont les déplacements obl igés qui fourn issent 
la plus grande part de la cl ientèle des t ranspor ts 
col lect i fs. A eux seuls (travail et école), i ls représen­
tent près de la mot ié des déplacements ef fectués 
chaque jour dans l'aire urbaine. 
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L'organisation des déplacements 

On peut identif ier assez faci lement quatre pôles 
d'importance différentes dans l'aire urbaine : Belfort et 
Montbéliard en premier lieu, mais également Héricourt 
et Délie. 

Ces secteurs fortement urbanisés dotés d'emplois et 
d'équipements présentent un taux élevé d'autonomie : 
c'est dans ces communes qu'on trouve le plus grand 
nombre d'actifs travaillant sur place. 
L'enquête déplacements de Belfort a montré que les 
communes de l'agglomération belfortaine fonctionnaient 
essentiellement sur elles-mêmes. 

Pour les résidents des communes extérieures aux deux 
grandes agglomérations que sont Belfort et Montbéliard, 
la réalisation d'activités quelles qu'elles soient, impose 
souvent de quitter sa commune. 
Bien sûr, un certain nombre de besoins peuvent être 
assurés localement (achats de la vie quot idienne, 
école..,}. 
Mais l'existence des pôles secondaires montre que, 
quand il n'y a pas de solution locale, le premier souci est 
de rejoindre le pôle de proximité répondant au besoin, 
pour ensuite recourir plus loin si nécessaire. L'illustration 
la plus simple en est la scolarité en collège, qui impose 
aux élèves de rejoindre leur chef-lieu de canton. 
Pour les déplacements commerciaux, on a ainsi identifié 
des pôles de proximité comme Héricourt, Délie ou 
Giromagny qui attirent une clientèle de proximité 

Ce rabattement vers un pôle secondaire n'est bien sûr 
pas possible pour tous les motifs de déplacements. 
Les déplacements de travail obéissent aux logiques de 
bassins d'emploi identifiés autour des grands secteurs 
pourvoyeurs (une des particularités de l'aire urbaine étant 
la concentration des lieux d'emploi). 
Pour les déplacements administratifs, hospitaliers, 
l'enseignement supérieur, les équipements n'existent que 
dans les grandes agglomérations. 
Pour chaque type d'activité, on peut donc établir une 
carte des zones de chalandise des différentes agglomé­
rations 

Il faut signaler à ce propos l'influence curieuse des 
limites départementales sur les comportements. Le fait 
que l'aire urbaine soit composée de secteurs relevant 
de trois départements différents joue dans la cartogra­
phie de ces zones de chalandise. 

Du fait de leurs rattachements départementaux différents, 
Belfort et Montbéliard sont dotés d'équipements de même 
nature. 
En tant que grandes agglomérations se suffisant à elles-
mêmes, elles ont de plus développé des comportements 
relativement autarciques (on a vu que peu d'habitants 
de l'agglomération belfortaine sortaient du Territoire de 
Belfort). 
Il reste que les échanges entre ces deux agglomérations 
représentent au moins 18 000 déplacements/jour (trafic 
enregistré en voiture). 
On peut citer comme exemple des besoins d'échange, 
la complémentar i té entre les deux agglomérat ions 
développée au niveau universitaire qui conduit à des 

échanges d'étudiants suivant les spécialités (complé­
mentarité déjà pratiquée pour les scolarités en lycée) 

Si l'aire urbaine a pu être définie comme autonome dans 
son fonctionnement, il reste que cette autonomie n'est 
que relative : tous les jours près de 8 000 actifs la 
quittent pour travailler à l'extérieur pendant que d'autres, 
plus nombreux, viennent de l'extérieur pour y travailler 

Les étudiants du périmètre, on l'a vu, peuvent être 
également conduits à quitter l'aire urbaine pour trouver 
la formation qu'ils souhaitent. 

La comparaison des pôles d'attraction pour les différen­
tes communes de l'aire urbaine donne lieu à des résul­
tats variables. Dans certains cas, il est évident que pour 
les emplois, comme pour les autres motifs de déplace­
ments, la commune est attirée de façon dominante par 
un seul pôle. C'est ce qui se passe dans une large 
couronne de l'agglomération belfortaine. 

Dans d'autres cas, le rapprochement des analyses 
partielles montre des centres d'intérêts multiples suivant 
les activités des habitants : la zone d'emploi de Sochaux 
déborde largement sur la Haute-Saône, sans supprimer 
pour autant un rôle de pôle local indéniable à Héricourt 
pour les motifs administratifs ou scolaires. 

Les communes de l'espace central interurbain sont 
souvent dans ce cas. Situées géographiquement dans 
le périmètre Belfort-Delle-Montbéliard-Héricourt, elles 
sont sous l'influence croisée de ces pôles, avec des 
dominantes qui peuvent s'expliquer autant par l'histoire 
industrielle que par l'accessibilité routière. 

On peut c i ter c o m m e exemp le la commune de 
Beaucourt, administrativement rattachée au Territoire de 
Belfort, historiquement liée à Montbéliard, ... mais dont 
les résidants dépendent également de Délie pour 
certains types d'activité. 

La synthèse de tous ces éléments qualitatifs est donc, 
pour certaines communes, difficile à effectuer. Pour la 
confirmer, il y aura lieu de recourir à des contacts locaux 
complémentaires. 
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1.5 - Les in f ras t ruc tures de t ranspo r t s 
s e g m e n t e n t le terr i to i re 

Sont figurées ici les principales infrastructures de 
transports : les routes nationales et départementales, 
l'autoroute A36 et les voies ferrées, assurant les liaisons 
nationales et internationales. 

C e t t e c a r t o g r a p h i e m e t en é v i d e n c e c o m b i e n l ' e s p a c e 

c e n t r a l e s t t r a v e r s é a u d e l à d ' u n e s i m p l e m i s e e n 

r e l a t i o n d e s e s p a c e s r h é n a n e t r h o d a n i e n . 

D é s o r m a i s les g r a n d s p ô l e s g é n é r a t e u r s d ' a c t i v i t é s 

i n d u i s e n t les t r a c é s les p l u s d i r e c t s . 

D a n s c e t e s p a c e de g r a n d t r a n s i t , la g é o g r a p h i e 

h u m a i n e a d é f i n i t i v e m e n t p r i s le p a s s u r les c o n t r a i n ­

t es p h y s i q u e s p o u r p o s i t i o n n e r l e s i n f r a s t r u c t u r e s . 

Cette carte confirme l'utilisation faite à l'origine par les 
grandes infrastructures (installées de longue date) des 
couloirs topographiques existants. 

Ainsi, ceux-ci sont utilisés prioritairement pour relier les 
principales villes et agglomérations, en se calquant le 
plus souvent sur les grands itinéraires (romains pour les 
plus anciens). 

L'utilisation des vallées est toujours aussi prégnante 
(la RN 83, la RN 19, l'autoroute A36, ...). 

Il s'avère qu'aujourd'hui, la topographie ne représente 
plus un obstacle. Ainsi, la nouvelle RN 19, principale­
ment dans son tronçon Sévenans-Héricourt. multiplie les 
franchissements d'obstacles tant naturels (cours d'eaux, 
topographie, ...) qu'artificiels (voiries de desserte exis­
tantes, voies ferrées, ...). 

Les tracés des infrastructures projetées comme le TGV, 
plus contraignant en courbe et moins en pente, par 
rapport aux autres infrastructures ferroviaires, devront 
prendre en compte les obstacles physiques et répondre 
aux impératifs liés â leur fonctionnalité (vitesse notam­
ment). 

Pour ce faire, les franchissements seront d'une dimen­
sion supérieure (bât i , carrefours, autoroute, vallée 
inondable), et développeront des tirants d'air importants 
(ouvrages compatibles avec les convois par route, 
ferroutage, et électrification des voies ferrées). Par 
conséquent, leur impact dans les paysages traversés 
sera à considérer dans les aménagements à réaliser le 
long du tracé et dans le périmètre des communes 
concernées. 

C h a r g e de t ra f i c et é v o l u t i o n 88-92 
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Les infrastructures de transport énergétiques 

Sont repérés sur cette carte les divers réseaux énergéti­
ques et de communication virtuelle, qui constituent un 
écheveau de réseaux aériens comme souterrains, 
desservant les agglomérations mais grevant les terrains 
et zones traversées de servitudes d'utilité publique. 

Ains i , l 'espace central interurbain est parcouru par 
les infrastructures inter-réglonales. Elles consi tuent 
des contraintes non négligeables dans la réalisation 
de projet d'aménagement. Simultanément, la présence 
de certains réseaux (capacité en énergie électr ique 
importante, f ibre opt ique à haut débit), offrant des 
raccordements locaux, représente un potentiel pour 
le développement de ce terr i toire. 

Figurent ici : 

- Le réseau électr ique de transport T.H.T. 
(très haute tension : supérieure ou égale à 63 kV) 
réseau aérien de grande distance grevant de servitude 
les terrains surplombés par les lignes. 

Sont reportés les principaux postes de transformateurs 
T.H.T./H.T.A., point de départ des réseaux secondaires 
ou locaux, en étoile 

- Le réseau des canal isat ions de transport de gaz 
haute pression (supérieure à 16 bars) 
La servitude instituée pour ces réseaux est de réserver 
le libre passage et l'accès pour la pose, l'entretien et la 
surveillance des installations. 

Figure le tracé de gazoduc projeté Maubeuge-Altkirch, 
qui achemine le gaz naturel de la Norvège à l'Italie. 

- Les o léoducs 

• Le pipe-line Sud européen (S.P.S.E.) 
qui se compose de deux pipe-lines de 0 34* et 0 40", 
conduites hydrocarbures haute pression, ainsi que 
d'un câble coaxial de télétransmissions (aide à la 
surveillance). 

Les pétroles bruts sont acheminés de Fos-sur-Mer 
jusqu'aux raffineries de Karlsruhe et de Strasbourg-
Nord. 

• Le pipe-line de défense commune (O.T.A.N.) 
Le réseau transporte les hydrocarbures en prove­
nance de Fos-sur-Mer et des raffineries du midi 
destinés au ravitaillement de la région Est de la France. 
250 000 m 3 de produits fluides par an sont ainsi 
transportés. 

Toutes interventions ou travaux d'aménagement à 
moins de 40 m des pipe-lines doivent faire l'objet 
d'une Déclaration d'Intention de Travaux. 

- Le réseau na t iona l du câb le en f i b re o p t i q u e , 
haut-débit, de France-Télécom 

Le réseau national dessert l'aire urbaine suivant un axe 
Dijon-Mulhouse ; sur celui-ci se greffent des réseaux 
secondaires desservant les collectivités locales (comme 
Belfort, Montbéliard, Sochaux, ...). 

,| Carte ^ 

o U , f "Etude d'aménagement de l'espace central interurbain Avril 1998 



Carte n°10 

Poste transformateur THTV HTA 

Réseau EDF/THT 

Gazoduc 

Gazoduc en projet 

Oléoduc de Défense Commune (OTAN) 

Société du Pipeline Sud-Européen 

Cib le fibre optique (réseau national 
haut débit) 

INFRASTRUCTURES DE TRANSPORTS ENERGETIQUES 
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1.6 - L'espace central est soumis à de nombreuses 
contraintes du fait de la proximité des zones urbani­
sées et de la présence d'eau 

Le Terr i toire de l 'aire u rba ine s ' inscr i t ent re V o s g e s et 

J u r a avec , d ' une par t , le massi f v o s g i e n , au N o r d , qu i 

c u l m i n e a u B a l l o n d ' A l s a c e (1 2 4 7 m ) et, en l im i t e 

Sud-Es t , d 'au t re par t , les p remie rs cont re for ts d u Jura , 

a u x a l t i t u d e s a v o i s i n a n t l e s 6 0 0 m a u n i v e a u d e 

P ie r re fon ta ine - les -B lamont , a v e c q u e l q u e s rel iefs b ien 

i nd i v idua l i sés (Lomont , Mont -Bar t ) . 

En z o n e i n t e r m é d i a i r e , s e c t e u r p l u s p a r t i c u l i è r e m e n t 

é tud ié ici , s 'éta le la z o n e déf in ie par les va l lées a l luv ia les 

d e la Savou reuse , d e l 'Al laine et de l 'Al lan qui re jo ignent 

la va l l ée d u D o u b s à V o u j e a u c o u r t L e s a l t i t udes se 

s i tuent autour des 3 0 0 m - 3 5 0 m. 

L e r é s e a u h y d r o g r a p h i q u e qu i a ut i l isé les cou lo i r s 

t o p o g r a p h i q u e s en a é g a l e m e n t redéf in i les con tours . 

Les g r a n d e s va l lées, a insi dé l im i tées , on t pu accuei l l i r 

les act iv i tés h u m a i n e s (vo ies d e c o m m u n i c a t i o n s , t a c h e 

u r b a i n e , i m p l a n t a t i o n d ' a c t i v i t é s c o n s o m m a t r i c e s 

d ' e s p a c e ) . 

Carte n°11 
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La vulnérabilité des sols à la pollution 

C e t t e c a r t e i l l u s t r e la f o r t e s e n s i b i l i t é d e s t e r r a i n s d e 

l ' e s p a c e c e n t r a l i n t e r u r b a i n f a c e à u n e p o l l u t i o n 

a c c i d e n t e l l e . C e c o n s t a t e s t à c o n s i d é r e r c o m m e u n e 

c o n t r a i n t e i m p o r t a n t e d a n s le d é v e l o p p e m e n t d ' u n 

t e r r i t o i r e f o r t e m e n t d é p e n d a n t d e s r e s s o u r c e s 

s o u t e r r a i n e s e n e a u p o t a b l e . 

Elle est établie à partir de la cartographie réalisée par le 
Bureau de Recherches Géo log iques et Minières 
(B.R.G.M.), Service Géologique Régional de Franche-
Comté. 

Son but est de fournir les éléments nécessaires à une 
sauvegarde efficace de la qualité des eaux souterraines. 

Cette dernière résulte : 

- du degré de risque de contamination ; 

- du degré de conséquence d'une contamination. 

Les r isques de contaminat ion des nappes d'eau 
souterraines sont liés à la fois à la nature des terrains 
qui les surmontent ou les entourent, et aux contraintes 
d'aménagement (implantations en surface, carrières, 
remblais, ...). 

Elude d'aménagement de l'espace central interurbain 



Les risques majeurs et contraintes 

La c a r t e c i - c o n t r e p r e n d e n c o m p t e : 

- l e s p r i n c i p a u x r i s q u e s m a j e u r s c o n n u s , q u ' i l s 

r é s u l t e n t d ' a l é a s n a t u r e l s , s o u s i n f l u e n c e p l u s o u 

m o i n s m a r q u é e d e l ' a c t i v i t é h u m a i n e , o u q u ' i l s 

s o i e n t p u r e m e n t t e c h n o l o g i q u e s , 

- l es c o n t r a i n t e s d i t e s f o n c i è r e s q u i r é s u l t e n t d ' u n e 

o c c u p a t i o n s p é c i f i q u e d e t e r r a i n s s u r d e s e m p r i s e s 

c o n s i d é r a b l e s , c e s o n t l e s t e r r a i n s a p p a r t e n a n t à 

l ' A r m é e , z o n e s d e m a n o e u v r e s p r i n c i p a l e m e n t , d e 

c a s e r n e m e n t o u d e s t o c k a g e d e m a t é r i e l . 

Ce sont : 

• R i s q u e s n a t u r e l s 

- Les risques d'inondation dans les zones classées 
inondables ou submersibles. 

Sont figurés ici les secteurs de terrains considérés 
comme inondables, liés à la proximité des cours d'eau 
présentant des risques de crues importantes, le long 
des principales vallées. Cette localisation résulte d'étu­
des réalisées suite aux grandes crues de février 1990. 

Les secteurs répertoriés font l'objet de zonages qui 
deviendront opérationnels dès publication des Plans 
de Prévention contre les Risques en cours d'élabora­
tion par les services d'État des différents départe­
ments. 

On retrouve ici le tracé de la Savoureuse, l'Allan, la 
Lizaine, la Bourbeuse, ... 

Il est à noter que les travaux prévus sur le cours et 
dans la vallée de la Savoureuse continueront à 
réduire sinon supprimer le risque pour les communes 
les plus exposées (voir fiche projet). 

- les zones à risques de mouvements de terrains, 
qui, du fait de l'exploitation ancienne de mines ou 
carrières, sont soumises au risque d'effondrements 
les terrains situés sur ou à proximité de sites d'extrac­
tion. 

De nombreux sites sont recensés sur l'aire urbaine, 
notamment en Haute-Saône (Plancher-les-Mines, 
Plancher-Bas, Champagney, Chagey, Héricourt-
Bussurel, Saulnot) et dans le Territoire de Belfort 
(Giromagny, Lepuix-Gy, Auxelles-Haut, Auxelles-Bas, 
Roppe et Eguenigue) et dans le Doubs (Grand-
Charmont, Béthoncourt, Nommay, Exincourt, Audin­
court, Montbéliard). 

L'espace central compte les sites de : 
- Châtenois-les-Forges : anciennes mines de fer 

situées en zone urbanisée, 
- Héricourt-Bussurel. 

•• te risque sismique : pour mémoire, il est rappelé que 
le territoire étudié est classé en zone de sismicité 
moyenne de catégorie 3 (SI b) sur une échelle qui en 
compte cinq (d'après le décret du 14 mai 1991). 

• R i s q u e s t e c h n o l o g i q u e s 

Sont figurés les risques liés à la présence d'établisse­
ments dangereux présentant des risques d'incendie, 
d'explosion ou de dispersion de produits toxiques 
dangereux en cas d'inhalation ou de contact. 

Ces établissements font l'objet d'un classement spéci­
fique régi par la «Directive Seveso» qui impose un 
(ou plusieurs) périmètre(s) de protection sur une zone 
dite de sécurité (inconstructibilité et/ou limitation de 
l'occupation par le public des locaux situés dans le 
périmètre). 

Tous les établissements «Seveso» sont situés sur le 
Territoire de Belfort (Danjoutin, Meroux, 2 à Bourogne). 

La présence de tels établissements constitue une 
contrainte de site forte dans leur périmètre immédiat 
(le rayon de protection défini par arrêté préfectoral 
peut aller de 40 m à plus de 100 m). 

G r a n d e s e m p r i s e s m i l i t a i r e s 

Figurent ici les principales zones militaires essaimées sur 
le territoire de l'aire urbaine. Elles concernent principale­
ment les forêts militaires utilisées par l'Armée comme 
champ de tir ou terrains de grandes manœuvres. Elles 
sont plutôt regroupées autour de Belfort (à Offemont, 
Éloie, Roppe ; Belfort ; à Bourogne ; à Bermont ; et au 
Nord d'Héricourt). 

Ces zones représentent une contrainte foncière et une 
contrainte d'usage. En outre, elles concernent des grands 
espaces boisés qui par ailleurs bénéficient ou bénéficie­
raient d'une protection au titre des espaces boisés à 
conserver par la collectivité. 

, i C a r t e l 
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• Risques technologiques 
(Etablissement/directive SEVESO) 

o Risques de mouvements de terrains 

Zones inondables 

Grandes emprises militaires 

* Risque sismique : territoire classé 
à sismidté moyenne (S1b) sur l'ensemble 
du secteur 

RISQUES MAJEURS ET CONTRAINTES 
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Les espaces naturels protégés 

L e s p r i n c i p a l e s p r o t e c t i o n s é d i c t é e s e n f a v e u r d e s 

m i l i e u x n a t u r e l s r e m a r q u a b l e s o u t o u t s i m p l e m e n t , 

e t d a n s u n b u t c o n s e r v a t o i r e , d e s e s p a c e s n a t u r e l s 

e t d e s p a y s a g e s q u i f o n t la r i c h e s s e d e n o t r e r é g i o n , 

c o n c e r n e n t p l u s p a r t i c u l i è r e m e n t : 

- l e s z o n e s à f o r t i n t é r ê t é c o l o g i q u e , t r è s n o m b r e u ­

s e s s u r l ' a i re u r b a i n e , 

- e t l ' i l l u s t r a t i o n d e s v o l o n t é s c o m m u n a l e s o u d é p a r ­

t e m e n t a l e s d e p r é s e r v e r d e s e s p a c e s d e q u a l i t é , 

s e n s i b l e s e t p l u s o u m o i n s m e n a c é s , t o u t c o m m e 

l e s e s p a c e s b o i s é s c l a s s é s à c o n s e r v e r e t l e s 

z o n e s N D d e s p l a n s d ' o c c u p a t i o n d e s s o l s . 

• L e s p r o t e c t i o n s a u t i t r e d e s Z.N.I.E.F.F. 

(Zones Naturelles d'Intérêt Ecologique Faunistique et 
Floristique) 

On distingue deux catégories de milieux naturels 
remarquables sur le territoire de l'aire urbaine, qui sont 
recensés par la Direction Régionale de l'Environnement 
et qui sont signalés aux collectivités, de manière à 
garantir leur préservation, notamment lors de projets 
d'aménagement. 

- Les Z.N.I.E.F.F. de type 1 

Ce sont des zones spécifiques, localisées et carac­
térisées par leur intérêt biologique remarquable. 
On en compte une quarantaine sur le territoire de 
l'aire urbaine, situées majoritairement sur le Territoire 
de Belfort (liste au 1/12/1997 ; une mise à jour est 
prévue courant 1998). 
L'espace central interagglomération en compte à lui 
seul neuf, toutes situées sur le département du Terri­
toire de Belfort, dont une est à cheval sur le Doubs. 
Ce sont : 

(T) et(2) Chemin du Texas et zone du stratégique 
sur la commune de Chevremont (90), 

( 3 ) Bois de la Brosse et Etang du Proc, sur les 
communes de Danjoutin, Chevremont, Vézelois, 
Andelnans, Meroux (90), 

(4 ) Etangs à l'Ouest du Moulin de la Prelle, dits de la 
Goutte Chevallier, sur les communes de Meroux et 
Novillard (90), 

( 5 ) Basse vallée de la Savoureuse, sur les commu­
nes de Châtenois-les-Forges, Trévenans (90) et 
Nommay et Vieux-Charmont (25), 

(s) Collines de la Miotte et de la Justice sur les 
communes de Belfort et Pérouse (90), 

Q) Etang des Forges sur les communes de Belfort et 

Offemont, 

(s) Carrière de Foussemagne (90), 

( i ) Etang des Cratsch à Foussemagne (90). 

•Les Z.N.I.E.F.F. de type 2 

Ce sont des grands ensembles naturels riches et peu 
modifiés, ou qui offrent des potentialités biologiques 
importantes Ils présentent un intérêt par leur dynami­
que d'ensemble. On en compte trois sur le territoire de 
l'aire urbaine dont deux sur notre aire d'étude : 

- «la zone des étangs et zones humides du Sundgau», 

- «le massif du Salbert». 

• L e s a r r ê t é s p r é f e c t o r a u x d e p r o t e c t i o n d e b i o t o p e 

(A.P.P.B.) 

Sur l'aire urbaine, ils sont localisés principalement : 

- dans les massifs montagneux du Ballon d'Alsace, 
à Lepuix-Gy (90), de la Forêt de Saint- Antoine, à 
Plancher-les-Mines (70), 

- dans les falaises de Mandeure (25), 
- sur la commune d'Héricourt (grotte de Bussurel). 

Le premier et le troisième concernent des falaises à 
faucon pèlerin (rapace protégé), le second les sites 
abritant le grand tétras (gallinacé en voie de dispari­
tion). 

Un projet d'A.P.P.B. est en cours d'élaboration sur les 
communes de Bermont, Châtenois-les-Forges et 
Trévenans (90), qui se prolonge sur les communes 
du Doubs (Nommay, Dambenois, Vieux-Charmont et 
Brognard) traversées par la basse vallée de la 
Savoureuse et de l'Allan. 
Seul ce dernier concernera l'espace central étudié 
ici. 

• L e s p é r i m è t r e s d e p r é e m p t i o n d é p a r t e m e n t a l e 

é t a b l i s a u t i t r e d e s e s p a c e s n a t u r e l s s e n s i b l e s 

(E.N.S.D.) 

Sur le Territoire de Belfort, le Conseil Général a 
institué des périmètres de préemption sur des 
espaces naturels sensibles, en vue de les préserver, 
en s'en portant acquéreur lors de mutations volontai­
res des terrains, de manière à rendre leur protection 
irréversible et pouvoir mettre en oeuvre des modali­
tés de gestion conservatoire. 
Sur l'espace central interagglomération, il en existe 
trois : 

- à Chevremont sur des pelouses à orchidées, 

- à Andelnans sur d'anciennes gravières dans le lit 
majeur de la Savoureuse, 

- à Bermont, Trévenans et Châtenois-les-Forges, sur 
la zone humide de la basse vallée de la Savoureuse. 

• L e s z o n e s N D d e s p l a n s d ' o c c u p a t i o n d e s s o l s e t 

l es e s p a c e s b o i s é s c l a s s é s 

Ils sont figurés sur la carte ci-contre et illustrent la 
forte volonté communale d'assurer une protection 
rigoureuse des espaces naturels. Ils incluent géné­
ralement les boisements remarquables, pour la 
plupart gérés par l'O.N.F et soumis au Code Fores­
tier, les zones sensibles comme les prairies inonda­
bles et tous autres secteurs présentant un risque face 
à l'urbanisation (zones de risques et nuisances en 
général). 

C 1 

/"Etude d'aménagement de l'espace central interurbain A v r i l 1 9 9 3 



Carte n°14 

O 

Z.N.l.E.F.F. (Zones Naturelles d'Intérêt 
Ecologique, Faunistique et Florlstique) 

Z.N.I.E.F.F. Type 1(1,2...) 

Z.N.I.E.F.F Type 2 (l,ll) 

E.N.S.D. Zone de Préemption Départementale 
(espaces naturels sensibles) 

A.P.P.B. (Arrêté Préfectoral de Protection 
du Blotope) 

Zones N.D. 

E.B.C. Espaces Boisés Classés 

ESPACES NATURELS PROTEGES 
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Un espace de liaison soumis à de multiples 
influences et contraintes et dont les limites sont 
difficiles à définir 

L'aire urbaine constitue une entité originale en 
France. Par son découpage administratif (3 dépar­
tements), son émiettement communal (188 commu­
nes) et par la proximité de deux agglomérations. 
La forte concentration de populations et d'activités 
réunies en cet endroit se traduit par une densité 
3,6 fois supérieure à la Région. 

Les deux agglomérations de Belfort et Montbéliard, 
ne présentent pas la même organisation spatiale, 
mais ont subi toutes les deux à partir des années 70 
les phénomènes de péri-urbanisation au profit des 
premières et deuxièmes couronnes de communes 
qui les entourent. 

L'observation des migrations alternantes fait appa­
raître une zone d'influence plus large que la stricte 
aire urbaine, réunissant une population de l'ordre 
de 350 000 habitants. Les deux principaux bassins 
d'emplois ne se recouvrent que très peu. Il en est 
de même pour les aires d'influence non liées au 
travail, à la nuance près que dans ce domaine, se 
révèlent les attractivités d'Héricourt, et dans une 
moindre mesure de Délie. 

Les communes soumises aux influences des diffé­
rents pôles urbains, des équipements et des infras­
tructures conservent pour la plupart un caractère 
rural, mais accueillent en réalité une population 
urbaine par ses pratiques et ses modes de vie. 
Le maillage important de ce territoire et la spéci­
ficité d'une liaison autoroutière gratuite, favori­
sent les comportements fortement émancipés 
des contraintes de l'espace. 

L'espace central interagglomération a bénéficié 
du rayonnement croissant des agglomérations 
sans pour autant être le lieu privilégié de la péri-
urbanisation. En fait, il ne s'agit pas d'un espace qui 
polarise les déplacements, mais d'un espace "situé 
au centre" et composé d'une mosaïque de territoi­
res soumis aux divers phénomènes d'attractivité. 

Si une dynamique de développement se fait jour 
à travers les statistiques de population, de 
logement et d'emploi, elle ne fonde toujours pas 
une cohérence socio-économique et spatiale de 
l'espace central interagglomération qui trouve de 
ce fait difficilement des limites précises. 
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L'espace central 
interagglomération : 
un territoire 
aux réalités contrastées 
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2.1 - Une urbanisation croissante sans principes 
concertés d'aménagement 

Usages actuels des sols 

Cette cartographie (réalisée à partir de la carte topo­
g raph ie IGN au 25 000 è™ et de la couver tu re de 
p h o t o s aér iennes) met en év idence le caractère 
profondément rural et forestier de l'espace central au 
regard des surfaces couvertes par les champs, les 
prés et les forêts. 

Majori tairement, l 'organisation du terr i toire s'opère 
par des bourgs et des vi l lages isolés posit ionnés au 
centre de leur périmètre communal . 

Les usages actuels des sols dans l'espace central 
reflètent l'utilisation, voire l'optimisation qui s'est effec­
tuée sur certains secteurs, tenant compte des opportu­
nités tant physiques que foncières. 

L'implantation des grands équipements dans cette zone 
a été le fruit d'une volonté des collectivités (interventions 
fonc ières , c réa t ion de zones d 'aménagement 
concerté, ...) souvent à des niveaux de décision d'ordre 
intercommunal ou départemental 

Cette cartographie recense les données physiques de 
47 communes et non les orientations stratégiques 
contenues dans les documents d'urbanisme réglemen­
taires. 

Sont recensées ici les fonctions suivantes : 

- résidentiel le : 
Tache urbaine, zones à dominante d'habitat et petites 
activités incluses dans le tissu urbain (terrains de sports, 
petit artisanat, ..). 

- d'act ivi tés : 
Principales grandes zones aménagées, ZAC, grandes 
emprises industrielles privées. 

- les fonct ions spécif iques : 
Aérodrome, université, circuit d'essai automobile, 
zones d'activités militaires,... 

- de loisirs : 
Principaux grands équipements aménagés sur des 
sites spécifiques (parc nautique de Brognard, piste 
cyclable réalisée le long des canaux de la Haute-
Saône et du Rhône au Rhin, zones de pêche, ...). 

: les fonct ions temporaires : 
«Terrains gelés», en voie d 'aménagement par la 
collectivité (emprises réservées à des grands équipe­
ments collectifs). 

- l 'agriculture : 
Terrains exploités en prés et cultures, au devenir plus 
ou moins pérennisé, incluant également les friches 
plus ou moins volontaires. 

- la forêt : 
Grandes forêts (publiques ou privées) à la protection 
assurée par le zonage des plans d'occupation des sols. 
Elles peuvent avoir de multiples fonctions (exploitation 
forestière seule, manoeuvres militaires, loisir familial, 
parcours sportif, ...). 

La première analyse spatiale du territoire d'étude fournit 
une image impressionnante du nombre et de la taille des 
espaces boisés et agricoles, qui entourent et séparent 
la plupart des villages. On remarquera également que 
l'axe Nord-Sud Belfort-Montbéliard est aujourd'hui l'axe 
fort, le plus structurant quant au nombre et à la diversité 
de fonctions exercées sur ce territoire restreint. 

Les axes secondaires qui se détachent ensuite sont ceux 
de Sévenans-Delle, et de Sochaux-Etupes-Bourogne. 

Ce sont les espaces définis par les vallées de la Savou­
reuse et de la Bourbeuse (canal du Rhône au Rhin). 

Carte 
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Montbelia 

Zones résidentielles 

Zones d'activités 

Zones spécifiques 

Zones de loisirs 

Pistes cyclables 

Zones "gelées" 

I Zones agricoles 

Zones boisées 

USAGES ACTUELS DES SOLS 
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La vocation des sols 

Parallèlement à une carte de l'usage effectif des sols, il 
s'avère utile de rendre compte des perspectives d'usage 
et d'occupation des sols envisagées par les collectivi­
tés. Ce sont les documents de planification communale, 
que sont les plans d'occupation des sols (P.O.S.), qui 
prennent en compte tant les projets communaux que 
les projets intercommunaux et supracommunaux. 

C e t t e c a r t o g r a p h i e m e t e n é v i d e n c e l ' a m b i t i o n 

e n m a t i è r e d e d é v e l o p p e m e n t f o r m a l i s é p a r l e s 

c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s d a n s l e u r v e r s i o n d u l o n g t e r m e . 

E l l e e x p r i m e é g a l e m e n t l ' é m i e t t e m e n t s p a t i a l d e s 

i n t e n t i o n s d ' u r b a n i s a t i o n f u t u r e s r e t e n u e s d a n s l e s 

d o c u m e n t s d ' u r b a n i s m e r é g l e m e n t a i r e . 

L a c o h é r e n c e i n d i v i d u e l l e e t l e b i e n - f o n d é d e c e s 

d o c u m e n t s m a n i f e s t e n t ic i l e u r l i m i t e . U n e v i s i o n à 

c e t t e é c h e l l e m o n t r e c o m b i e n l ' o c c u p a t i o n h i s t o r i q u e 

d e ce t e s p a c e g é o g r a p h i q u e s e r a i t d e m a i n n i é e p a r 

la c r é a t i o n d e c o r d o n s u r b a n i s é s s e p o u r s u i v a n t 

d ' u n v i l l a g e à l ' au t re . 

Le «zonage» présenté ici prend en compte : 

- l e s z o n e s u r b a i n e s (incluant la tache urbaine aux 
zones multiples, mais où domine la fonction résiden­
tielle, plus ou moins dense) ; 

- l es z o n e s d ' a c t i v i t é s importantes, bien individualisées. 
Sont répertoriés ici notamment la zone industrielle 
de Bourogne, les principales zones d'activités aména­
gées de Bessoncourt, Danjoutin, mais également le 
circuit d'essai automobiles de Belchamp, le site de 
Sochaux, ... ; 

- l e s z o n e s d ' u r b a n i s a t i o n f u t u r e (zones NA), très 

diverses regroupant les fonctions résidentielles, d'acti­
vités, mixtes ou indéterminées voire même spécifiques 
(militaires, loisirs, ...) ; 

- l e s Z . A . C . ( Z o n e s d ' A m é n a g e m e n t C o n c e r t é ) , à 

vocation multiple (ici sont principalement représentées 
les Z.A.C. à usage d'activités), 

- l e s z o n e s n a t u r e l l e s qui regroupent toutes les zones 
NC (zones agricoles) et les zones ND (zones de 
protection des espaces boisés, des zones sensibles, 
et des zones à usage spécifique comme les grandes 
zones vertes à vocation de loisirs, certaines zones 
militaires réservées aux manœuvres, ...). 

Les grands enseignements fournis par la carte ci-contre 
font apparaître : 

- d e s z o n e s a g g l o m é r é e s à f o r t e o c c u p a t i o n s p a t i a l e 

autour des villes de l 'agglomération suivant l'axe 
Belfort-Montbéliard, où se concentrent les principales 
activités, tout comme l'extension de la tache urbaine ; 

- d e s z o n e s r u r a l e s où le village initial (village rue ou 
village centré) s'épaissit par comblement des vides 
(zones NA et NB peu ou pas équipées) ou extensions 
linéaires le long des principales voies de communica­
tion ; 

- d e s z o n e s d ' a c t i v i t é s sont localisées à proximité des 
grandes infrastructures actuelles (A.36, canal du Rhône 
au Rhin) et futures (zone de «la Queue au Loup» à Délie 
et «des Tourelles» à Morvillars) ; 

- d e u x c a s p a r t i c u l i e r s : le site militaire de Bourogne, 
„ isolé du noyau villageois, et le site de Sévenans, site 

universitaire créé à partir d'un village rural à proximité 
de l'échangeur autoroutier de Sévenans 

Sur l'ensemble du secteur étudié, seules 9 communes 
ne disposent pas d'un P.O.S, en cours de validité 
(approuvé ou en cours de modification ou révision) : 
Arbouans (25), Badevel (25), Dambenois (25), Sainte-
Suzanne (25), Thiancourt (90), Banvillars (90), Larivière 
(90), Lacollonge (90), Reppe (90). 
Bussurel (70) étant rattachée à Héricourt, son P.O.S, y 
est également intégré. 

Cette cartographie est le reflet d'une prospect ive 
communale à une date donnée. Les P.O.S. peuvent être 
établis pour 5 à 10 ans ; ils sont modifiés ou révisés dès 
lors que la collectivité met en œuvre la procédure admi­
nistrative plus ou moins longue. Ceci explique un certain 
décalage pouvant exister entre : 

- des zones classées à urbaniser au P.O.S. approuvé 
et qui sont aujourd'hui construites (du moins en 
partie), notamment en milieu rural dans le cas de 
petites zones d'extension du village ; 

- des zones d'urbanisation future (NA) prévoyant une 
urbanisation à terme et qui font l'objet d'une Z.A.C. 
(Zone d'Aménagement Concerté) en 1997 ; c'est le cas 
de la Z.A.C. de «la Queue au Loup» à Délie (90), la 
Z.A.C. «des Tourelles» à Morvillars (90), de la Z.A.C. 
«des Saules» à Botans (90) ; les P.O.S. n'ayant pas fait 
systématiquement l'objet d'une mise à jour. 

De nouvelles infrastructures prévues à moyen terme 
peuvent influencer les espérances de développement 
futur des communes traversées et les communes situées 
à proximité du site de la future gare TGV 

L'influence sera, en outre, limitée aux espaces proches 
et aux secteurs directement accessibles par des infras­
tructures routières au bon dimensionnement. 

i c a r t e ) 
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2.2 - Une armature urbaine en pleine évolution où 
se superposent plusieurs logiques d'aménagements 

I - L ' e s p a c e i n t e r u r b a i n e s t u n e n s e m b l e d e t e r r i t o i ­
r e s o r g a n i s é s a u t o u r d e p ô l e s p l u s o u m o i n s u r b a i n s 
r e g r o u p a n t d e s f o n c t i o n s s o u v e n t m u l t i p l e s . 

A partir des éléments d'analyse socio-économique, nous 
avons cherché à représenter l'armature urbaine de notre 
secteur d'étude (cf. Méthode de calcul et d'élaboration 
du tableau "Hiérachie des pôles" en annexe). 

La représentation de l'armature met à jour la hiérarchie 
et les particularités des communes. 

L a h i é r a r c h i e d e s p ô l e s u r b a i n s c o m p l e x e s 

II s'agit de communes regroupant une quantité et une 
diversité de services urbains significatifs : 

À l'échelle du Nord Franche-Comté, Belfort et Montbé­
liard constituent deux agglomérations majeures. 

Derrière, Héricourt et Délie se détachent nettement 
comme villes de premier rang. 

Le profil de ces deux communes est relativement diffé­
rent ; Héricourt apparaît comme une ville de services. 
Délie, outre ses fonctions urbaines importantes, est le 
premier pôle d'emploi du Sud du Territoire de Belfort. 

Beaucourt, Bavill iers et Danjoutin apparaissent au 
deuxième rang avec des statuts différents compte tenu 
de leurs posit ions géographiques typées. Dans la 
première couronne de Belfort, Bavilliers et Danjoutin sont 
des pôles d'appui de l'agglomération "belfortaine" et 
conforte ainsi son attractivité. 

Beaucourt est un bourg rayonnant sur un territoire quasi 
rural avec comme ville relais Délie. La proximité de ces 
deux villes pousse à les associer et à en faire, grâce à la 
masse critique ainsi constituée "le pendant" d'Héricourt, 
formant ainsi un équilibre Est-Ouest à l'échelle de l'aire 
urbaine. 

Le reste des agglomérations forme un ensemble de 
petites villes ou de villages sans attractivité forte Le 
rayonnement des plus grosses se limite à leurs commu­
nes limitrophes. 

L e s p ô l e s s p é c i f i q u e s 

Il s'agit de pôles récents spécialisés souvent isolés ou à 
la périphérie d'agglomérations. 

Leurs fonctions uniques en font des espaces très 
spécialisés. Les zones d'activités de Bourogne et de 
Technoland (Etupes) et les activités commerciales 
d'Andelnans correspondent à la définition. 

Leur bonne accessibilité routière en particulier est un 
facteur commun à tous ces pôles. 

2 - La h i é r a r c h i e r é v é l é e p a r n o t r e a n a l y s e m o n t r e à 
la f o i s le p o i d s d e l ' h i s t o i r e e t l ' i m p o r t a n c e d e s t r a n s ­
f o r m a t i o n s r é c e n t e s d u e s à la m o b i l i t é d e s h a b i t a n t s . 

U n e i n f i m e p a r t i e d e l ' a r m a t u r e e s t f o n d é e s u r le s y s ­
t è m e p y r a m i d a l a n t é r i e u r a u X I X e ™ . 

Il reste de l'armature urbaine traditionnelle "pyramidale" 
- capitale, ville, bourg, commune de base, etc. - des 
traces, quelques privilèges ou sujétions (Chef-lieu de 
canton...). 

Ce sens "vieilli" de l'armature ne domine pas. 

La réalité contredit la tendance à considérer chacun des 
pôles comme souverain avec "des prés carrés". Le vécu 
urbain ne se soucie guère des frontières communales... 
et le niveau d'équipement ne dépend pas toujours de la 
taille de la commune support. 

L ' h i s t o i r e é c o n o m i q u e e t l a g é o g r a p h i e l è g u e n t u n e 
t r a m e d e f o n d p é r e n n e : 

Les logiques "des archipels industriels" qui ont déter­
miné une grande part des implantations humaines du 
XVIIIe™ à nos jours suffisent à expliquer la hiérarchie 
actuelle. 

Les rapports de proximité, les continuités urbaines et les 
besoins d'énergie motrice qui régissaient les implanta­
tions d'antan dans les vallées ont inscrit dans le territoire 
une organisation que les mutations récentes n'ont pas 
encore complètement remise en cause. 

Les communes Japy et celles de la vallée de l'Allaine 
illustrent ces logiques. 

L a m o b i l i t é d e s h a b i t a n t s e t l a s p é c i a l i s a t i o n d e 
l ' e s p a c e f o n t é m e r g e r d e n o u v e a u x p ô l e s . 

L'accessibilité d'un site est aujourd'hui déterminante de 
son développement. 

Affranchies des contraintes géographiques, les infras­
tructures dessinent une nouvelle structure "polarisée" 
dans laquelle l'axe est un vecteur de communication pour 
aller d'un point à un autre. 

L'espace urbain éclate, les nœuds deviennent des lieux 
privilégiés de développement. 

Dans ce nouveau système le temps prime sur l'espace 
et dessine une nouvelle structure qui s'ajoute à l'ancienne. 

3. L ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n n ' e s t p a s " u n c e n t r e " 

m a i s u n m i l i e u . 

Même s'il a accueilli un grand équipement d'aggloméra­
tion comme l'IPSÉ, l 'espace interagglomération ne 
possède pas de fonction de centrante urbaine. Il consti­
tue le "milieu* d'une organisation polycentrique. 

R e s t e u n e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n o r g a n i s é s u r d e s 
f o n d e m e n t s h i s t o r i q u e s a u x q u e l s s e s u p e r p o s e n t 
a v e c f o r c e d a n s l e p a y s a g e d e s i n f r a s t r u c t u r e s e t d e s 
d é v e l o p p e m e n t s r é c e n t s r é g i s p a r d e s d é t e r m i n a n t s 
n o u v e a u x . 

Carie 
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2.3 - Des paysages de qualité et variés, mais qui 
risquent d'être fragilisés 

L ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n e s t c o n s t i t u é à 9 0 % 

d ' e s p a c e s n a t u r e l s s o u s d i v e r s e s f o r m e s ( f o r ê t s , 

e s p a c e s a g r i c o l e s , c o u r s d ' e a u , z o n e h u m i d e s . . . ) e t 

d ' u n p a t r i m o i n e u r b a i n e t r u r a l r e l a t i v e m e n t p r é s e r v é 

d e s a t t e i n t e s q u ' o n t c o n n u e s l e s p r o c h e s p é r i p h é r i e s 

d e s g r a n d e s a g g l o m é r a t i o n s . 

M ê m e si p e n d a n t d e n o m b r e u s e s a n n é e s , l es l o g i q u e s 

e t l e s i m p é r a t i f s d e f o n c t i o n n e m e n t o n t p r é v a l u , c e s 

p a y s a g e s n a t u r e l s o n t g a r d é d e s q u a l i t é s i n d é n i a b l e s 

e t r e p r é s e n t e n t a u c œ u r d e l ' a i re u r b a i n e , u n p o t e n ­

t i e l p o u r le d é v e l o p p e m e n t d ' a c t i v i t é s d e p l e i n a i r 

a p p r é c i a b l e . 

U n r e l i e f e t u n r é s e a u h y d r o g r a p h i q u e s a n s 

g r a n d e u r . . . 

L'espace interagglomérat ion n'a pas de relief très 
marqué. 

Les collines qui animent le paysage n'offrent que de très 
peu de points de vues remarquables en dehors des points 
hauts fortifiés, au Sud de Belfort et à Bourogne. 

Malgré une position géographique privilégiée, entre 
Vosges et Jura, les panoramas sont souvent sans 
grande profondeur et manquent de "l'échelle du grand 
paysage". 

Les apparit ions en toile de fond des grands reliefs 
voisins sont en effet rares ; seul les perspectives offertes 
par le couloir autoroutier sur le ballon d'Alsace enneigé 
composent un tableau en hiver et par beau temps, 
remarquable. 

Dans ce relief "sans envergure", les trois vallées princi­
pales - la Savoureuse, la Bourbeuse et la Lizaine -
s'apparentent à des sillons humides parsemés d'étangs. 

Chacune représente en soi une entité de paysage 
cohérente avec une identité, même si les rivières 
modestes qui y serpentent ont parfois moins de force 
dans le paysage que les canaux navigables. 

De manière générale, on reconnaît des qualités 
particulières aux espaces imprégnés de la 
présence de l'eau. 

Parmi "les vallées", on distingue l'aspect préservé de 
celle de la Bourbeuse qui a échappée aux grandes 
infrastructures à l'exception de l'aménagement de la 
plate-forme de Bourogne. 

Au dehors on reconnaîtra un attrait aux étangs "sauva­
ges" du Sundgau et à ceux de Brognard récemment 
aménagés en base nautique. 

Les sillons délimitent des grandes masses 
boisées ancrées sur les plateaux. 

Comme poumon vert, le Grand Bois de Châtenois repré­
sente un support potentiel except ionnel pour des 
activités sportives ou la promenade à proximité des 
trois agglomérations principales de l'aire urbaine. 

Aux limites des agglomérations, les entrées de 
ville et les infrastructures récentes noircissent 
le bilan. 

Les extensions périphériques et la qualité assez médio­
cre des aménagements routiers ont eu tendance à 
dévaloriser les espaces aux limites de la ville. Le Pays 
de Montbéliard porte tout particulièrement les stigmates 
des périodes où le paysage a été négligé. 

| Carte i, 
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Typologie urbaine et enjeux paysagers 

Des condit ions d'exploi tat ion des terres agr icoles 
d'avant l'industrialisation subsiste un réseau de villages 
quadrillant le territoire selon une trame assez régulière 
Seuls les grands espaces boisés perturbent l'espace­
ment des villages 

La présence de minerai et l 'émergence des activités 
industrielles aux 18e™ et 19*™ siècle ont orienté la voca­
tion de certaines communes, les hissant très rapidement 
au rang de bourgs industriels. C'est aujourd'hui un trait 
identitaire fort que l'on retrouve concentré sur les 
communes Japy en particulier. 

Dans la dernière période, la destinée des aggloméra­
tions est déterminée par leur attractivité résidentielle et 
leur situation par rapport aux agglomérations dominan­
tes. 

Il en résulte une typologie déclinant du plus rural au plus 
urbain le caractère de chacune des communes 

Il e s t e n s u i t e p o s s i b l e d e g r o u p e r l es c o m m u n e s l i ées 

pa r d e s e n j e u x d ' a m é n a g e m e n t s p a y s a g e r s . 

G r o u p e 1 : C o m m u n e s d u g r a n d B o i s d e C h â t e n o i s : 

Préserver l'intégrité du grand Bois 

G r o u p e 2 : C o m m u n e s d e l ' e s p a c e a u t o r o u t i e r : 

Favoriser le séquencement paysager de la 
RN437 

G r o u p e 3 : C o m m u n e s d e la c o u r o n n e b e l f o r t a i n e : 

Atténuer le mitage de l'espace et favoriser 
des recentrements 

G r o u p e 4 : C o m m u n e s s a t e l l i t e s d ' H é r i c o u r t : 

Maintenir l'attractivité par la préservation des 
qualités paysagères 

G r o u p e 5 : C o m m u n e s d u p l a t e a u d e B r o g n a r d : 

Préserver le cadre rural 

G r o u p e 6 : C o m m u n e s d e la v a l l é e d e la B o u r b e u s e : 

Participer au renforcement d'une continuité 
paysagère forte 

G r o u p e 7 : C o m m u n e s i n d u s t r i e l l e s h i s t o r i q u e s : 

Tirer parti de la valorisation du patrimoine 
industriel 

- 50 

" * 1 C a r t e n°19 

Communes liées par des enjeux communs 
1: Communes du grand Bals de Châtenois 
2: Communes de l'espace autoroutier 
3: Communes de la couronne belfortaine 
4: Communes satellites d'Héricourt 
5: Communes du plateau de Brognard 
6: Communes de la vallée de la Bourbeuse 
7: Communes industrielles historiques 

• Villages ruraux 

• Villages neo-iuraux 

! 1 Villages peri-urbains 

• Bourgs pen-urDains 

• Bourgs industriels 

• Villes el ngtjlos 

impiantaitons singulières 

Développement linéaire 

Développement 
pavillonnaire 

I I 
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L'inscription des infrastructures dans le paysage 

L'analyse des voies de circulation révèle l'importance 
de deux critères expliquant la qualité de l'insertion 
dans le paysage : leur âge (l'ancienneté) et leur 
statut... 

Les anciennes voies présentent l'avantage d'une 
conception respectueuse de la topographie et 
d'une cicatrisation aboutie. 
Les anciens tracés routiers et les canaux ont été conçus 
dans un souci d'économie de moyens. Les mouvements 
de terre ont été limités et le plus souvent, les ouvrages 
"collent au terrain naturel". Ils ont formé la trame originale 
qui a structuré les développements ultérieurs. 

Par ailleurs, les gabarits modestes des anciennes infras­
tructures favorisent une intégration dans le paysage. 

Les anciennes routes, les canaux font donc partie du 
paysage et participent à sa composition par les courbes 
et autres alignements opportuns d'arbres... 

Les voies nouvelles s'affranchissent des contraintes du 
relief, introduisant de nouvelles formes topographiques 
difficiles à cicatriser. Même si le jugement ne peut pas 
être définitif concernant la RN 19, il est néanmoins assez 
clair que les talus et les ouvrages d'accompagnement 
sont des handicaps à une banalisation dans le paysage. 

Outre le changement de gabarit, l'autoroute et 
aujourd'hui le prolongement de la RN 19 
marquent un changement radical du mode 
d'insertion de la voie dans son contexte. 
Sur le modèle des voies ferrées, les infrastructures 
routières récentes sont conçue comme des sites 
propres... Avec leurs espaces connexes, elles constituent 
"des domaines" étanches formant de large bandes 
d'espaces soustraites au territoire et soumises à une 
gestion particulière. 

Les contraintes d'exploitation qui y sont liées semblent 
imposer un nouveau vocabulaire d'aménagement, sorte 
"d'accompaqnement logistique et végétal" qui renforce 
l'aspect artificiel et surimposé de l'objet dans le paysage. 

Les infrastructures de transport d'énergie : 

- Les réseaux enterrés n'ont que très peu d'influence sur 
le paysage en dehors "des effets de couloir" dans les 
masses boisés pour les plus contraignants (Gaz et 
oléoduc). 

- Les réseaux aériens électriques MT et HT : très nom­
breux et très présents, leur caractère immuable limite 
les leviers d'action, même si les dernières évolutions 
des pylônes préfigurent une génération nouvelle 
d'ouvrages qui peuvent assez radicalement changer 
l'aspect stigmatisant des lignes EDF. 
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Deux problématiques liées au paysage 

- L e r a p p o r t e n t r e v i l l e e t c a m p a g n e q u i s ' i l l u s t r e p a r 

la q u e s t i o n d e s l i m i t e s à d o n n e r à la v i l l e o u d e 

m a n i è r e p l u s g é n é r a l e a u x e s p a c e s à d o m i n a n t e 

u r b a i n e . 

- La p r é s e r v a t i o n e t la v a l o r i s a t i o n d e s e s p a c e s o u 

e n t i t é s r e m a r q u a b l e s , t a n t u r b a i n e s q u e n a t u r e l l e s . 

Q u e l l e l i m i t e d o n n e r à l ' u r b a i n ? 

i e caractère proliférant de l'urbain menace les 
qualités et l'Intégrité des espaces naturels ou 
campagnards. Il semble Important de définir 
une limite aux développements "périurbains" qui 
dévalorisent l'arrière pays des agglomérations en 
banalisant les paysages. 

Parmi ies espaces naturels représentant un enjeu 
d'échelle aire urbaine, le Grand Bois de Châtenois (1) 
tient une place particulière : 

- Il représente une réserve d'espace naturel sauvage 
d'une superficie équivalente à celle des grandes 
agglomérations et à l'articulation des trois pôles urbains 
majeurs, 

- Il est à proximité des populations et accessible au 
travers des communes qui le bordent. 

- Il est relativement préservé des grandes infrastructu­
res. 

Le choix de reconnaître à cet espace la capacité à être 
un grand espace récréatif de plein air impose une 
attention toute particulière quant à l'insertion des futurs 
projets d'infrastructures qui peuvent porter atteinte à 
ses qualités, voire compromettre sa vocation. Le T.G.V. 
et les extensions villageoises sans être rédhibitoires 
sont des menaces. 

C o m m e n t v a l o r i s e r l e s e s p a c e s r e m a r q u a b l e s e t 

i d e n t i t a i r e s d e l ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n ? 

Les qualités paysagères des espaces liés à l'eau tel 
que les bords de rivières, les canaux et certains 
étangs méritent une mise en valeur et de trouver des 
valeurs d'usages (2). 

Parmi eux, la vallée de la Bourbeuse et le canal du Rhône 
au Rhin peuvent être le support d'aménagements de 
loisirs dans la continuité et en complémentarité avec les 
équipements existants à Brognard par exemple. 

Le patrimoine architectural et urbain identitaire lié au 
passé industriel de la région mérite une valorisation. 

Les communes Japy (3) ont hérité d'une structure urbaine 
modèle et constituent des agglomérations bénéficiant 
d'une intégration des fonctions industrielles exemplaires. 

Carte 
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2.4 - La perception de l'espace vu depuis les 
principaux axes routiers : une vitrine aujourd'hui 
peu valorisée 

Les infrastructures routières font partie du paysage. 

Le réseau viaire est, avec l'espace naturel et les installa­
tions humaines, l'une des trois composantes principales 
du paysage. 

De plus, il est un vecteur privilégié de découverte et de 
développement du territoire. 

Il est donc intéressant de procéder à une analyse fine 
des caractéristiques de l'espace limitrophe des grandes 
infrastructures. Cette analyse qui peut aller jusqu'à 
s'attacher à l'examen d'une parcelle permettra de déga­
ger la vocation des sites dont l'affectation est liée aux 
infrastructures existantes ou en projet. 

Le couloir de l'A36 est certainement l'espace le plus 
fréquenté et le plus familier de l'aire urbaine après les 
centres des agglomérations elles-mêmes. 

Il représente un territoire emblématique réunissant très 
certainement une grande part des problématiques de 
l'espace central. 

La jonction de la RN 19 avec la RN 83 est récente, mais 
va constituer un itinéraire majeur des liaisons interurbai­
nes. 

Ces deux espaces linéaires sont étudiés selon deux 
approches : 

- La perception, avec un descriptif des espaces vus 
depuis les voies. Cette étape permet de retrouver un 
œil neuf et fait apparaître ce que l'habitude néglige. 

- Les séquencements, où le grand voyageur décèle les 
entités paysagères et les cohérences spatiales, 

Les deux itinéraires étudiés sont : 

- Le couloir de l'A 36 et de la RN 437, 

-La liaison RN 1 9 / R N 83. 

Cette analyse constitue la base d'une réflexion sur les 
potentiels de développement et les enjeux, que l'on 
trouvera dans la partie Propositions de cette étude. 

Avril 1998 Etude d'aménagement de l'espace central interurbain <A--| > 



Le couloir de l'A 36 et de la RN 437 

Perception de l'Aire Urbaine depui 

De p a r t e t d ' a u t r e d e l ' a i re u r b a i n e , l e s d e u x p é a g e s 

s o n t " l e s g r a n d e s p o r t e s " d ' u n e a g g l o m é r a t i o n d e 

3 0 0 0 0 0 h a b i t a n t s . 

L'espace "gratuit* n'est pas à proprement parler une 
simple traversée d'agglomération. 
C'est un espace au trafic dense avec de nombreux 
échanges et des paysages variés répartis sur une 
distance-temps de 25 minutes. 

Les deux agglomérations ponctuent un parcours relati­
vement peu "urbain". 

Moments forts, les traversées des deux agglomérations 
sont très différentes. 

Le Pays de Montbéliard est perçu de manière impres­
sionniste derrière "la vitrine Peugeot". 

La ville de Belfort est vue. L'A 36 en balcon au dessus de 
la ville offre une vision de Belfort assez claire. 
L'échelle et la fonction militaire emblématique de la ville 
sont assez bien rendues. 

L e s 1 0 m i n u t e s s é p a r a n t M o n t b é l i a r d d e B e l f o r t 

c o n s t i t u e n t u n e p i è t r e v i t r i n e d e l ' a i re u r b a i n e . 

E n d e h o r s d e la b a s e d e B r o g n a r d , p e u d ' é l é m e n t s 

" i d e n t i t a i r e s v a l o r i s a n t s " é m e r g e n t d u c o u l o i r 

i n t e r u r b a i n A 36 ; n i l ' I P S É E , n i T e c h n o l a n d n ' a p p a ­

r a i s s e n t a u g r a n d v o y a g e u r I 

On estime, à partir des comptages au péage de Larivière, 
à 19 000 véhicules par jour, le trafic relevant de la 
fonction de transit de l'A 36 entre Belfort et Montbéliard. 

Par une analyse "des grands et petits moments" de la 
traversée de l'aire urbaine, nous cherchons à décrire 
l'effet que produit la découverte de la plus grosse 
agglomération (plus de 300 000 habitants) de l'itinéraire 
Besançon-Mulhouse. 
Cela suppose de retrouver "l'oeil neuf" du grand voya­
geur et d'accepter de lire le territoire sans a priori. 

1 - L e s a p p r o c h e s d ' a g g l o m é r a t i o n s o n t s é q u e n c é e s . 

T o u t e s d e u x s y m é t r i q u e s , e l l e s s e d i s t i n g u e n t p a r 

l e u r p r o g r e s s i v i t é . 

Les paysages de périphérie qui encadrent les séquen­
ces urbaines sont précédés dans les deux sens de vues 
lointaines panoramiques. 
L'approche du Pays de Montbéliard est progressive et 
lente, alors que la ville de Belfort est découverte assez 
brutalement. 
La ville est mise en scène par le basculement que 
permet le site. 
Belfort est un seuil. La découverte des Vosges est une 
des composantes de la séquence Belfortaine. 

IA36 

2 - L ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n a p p a r a î t c o m m e u n e 

v a s t e p é r i p h é r i e d i f f u s e e t e n t r a n f o r m a t i o n d a n s 

l a q u e l l e le p a y s a g e c o m p t e p e u . 

Pour le grand voyageur, le statut de ces espaces n'est 
pas facile à appréhender. 
Les espaces naturels dominent. Ils sont la toile de fond 
d'un paysage mité en perpétuelle construction. 

"Périphérie de l'une ou l'autre des agglomérations" peu 
importe, cette séquence laisse un sentiment trouble, 
d 'espaces saccagés par les infrastructures et un 
urbanisme cahotique. 
Une success ion d 'é léments hétéroc l i tes cap t ive 
l'attention. L'œil du voyageur rebondit sur des maisons 
individuelles isolées, des boîtes et des publicités qui 
polluent le paysage. 
Il garde en mémoire , une base de loisirs, des gravières 
en activité, des alignements d'arbres (le canai Freyci-
net), une église sans vi l lage (Bermont), une zone 
d'activité auréolée d'un lion. 

La percept ion de l 'espace interagglomérat ion 
depu is l'A 36. 

L'analyse détaillée de l'effet produit par la traversée des 
espaces in teragglomérat ion, (la séquence "entre­
deux" Montbéliard-Belfort) nécessite deux supports : 

- une carte descriptive des espaces perçus par l'auto­
mobi l iste depuis l ' infrastructure autoroutière qui 
délimite la frange autoroutière, 

- une carte du séquencement de la traversée c'est-à-
dire une décomposition "en moments". 

La p a r t d e s t e r r i t o i r e s p e r ç u e o u v u e e s t t r è s r é d u i t e 

l a t é r a l e m e n t . 

L e s c r ê t e s e n v i r o n n a n t e s d é l i m i t e n t " l a f r a n g e a u t o ­

r o u t i è r e " . 

L e p a y s a g e n a t u r e l d o m i n e u n s i t e d e p l a i n e o ù l e s 

é t a n g s e t l es m a s s e s v é g é t a l e s s t r u c t u r e n t l e p a y s a g e . 

D ' u n e u r b a n i s a t i o n é g r e n é e e t d i f f u s e é m e r g e l ' é g l i s e 

d e B e r m o n t . 

Carte J_ 
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Séquencement de la traversée 

La s é q u e n c e d e l ' e n t r e - d e u x n ' e s t p a s u n m o m e n t 

h o m o g è n e . 

Il s e d é c o m p o s e s e l o n t r o i s r y t h m e s : 

- l e s é c h a n g e u r s , 

- l es é l é m e n t s u r b a i n s , 

- l e s é q u i p e m e n t s o u é l é m e n t s p r é g n a n t s d u p a y s a g e . 

L e s 10 m n n é c e s s a i r e s p o u r r e l i e r M o n t b é l i a r d à 

B e l f o r t c o n s t i t u e n t u n e p i è t r e v i t r i n e p o u r l ' a i r e 

u r b a i n e . 

L e s y s t è m e a u t o r o u t i e r e s t p o n c t u é p a r l e s é c h a n ­

g e u r s . 

Les diffuseurs (échangeurs), les aires de repos et 
éléments de signalétique dans une moindre mesure, 
séquencent le parcours. Ils orientent et signif ient 
l'importance des changements de direction (entrée de 
ville, liaison avec d'autres infrastructures routières, etc. ). 

Entre Montbéliard et Belfort, la hiérarchie des carrefours 
n'apparaît pas toujours clairement.. Avec le prolonge­
ment de la RN19, l'échangeur de Sévenans devient un 
croisement d'axes majeurs qui doit rivaliser d'importance 
avec les noeuds d'agglomération. 

D e u x s é q u e n c e s d e p é r i p h é r i e d ' a g g l o m é r a t i o n f o n t 

i r r u p t i o n s u r la t r a v e r s é e " v e r t e " . 

Les zones d'activités qui constituent aujourd'hui "notre 
référence du paysage de périphérie" de ville apparais­
sent à deux reprises. Ce sont des réalisations relative­
ment récentes. Visiblement les activités implantées 
cherchent à utiliser l'autoroute comme une vitrine, mais 
assez maladroitement et de façon désordonnée , bien 
composées à l'intérieur, elles sont mal perçues depuis 
l'autoroute. 

D e s é l é m e n t s r e m a r q u a b l e s s ' é g r è n e n t s u r l a t r a v e r ­

s é e . 

Entre "les grands moments" qui constituent le territoire 
des agglomérations avec le panorama de Belfort, et la 
traversée du site industriel de Peugeot, l'entre-deux est 
assez insignifiant. Du paysage naturel "mité" émergent 
toutefois des éléments remarquables : la Base de loisirs 
et la séquence Canal avec ses alignements réguliers. 

!l Carte 
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La liaison RN 1 9 / R N 83 

Section Sévenans - Héricourt 

Perception et séquencement 

E n t r e B a n v i l l a r s e t l ' é c h a n g e u r d e S é v e n a n s , la v o i e 

e s t t o u t e r é c e n t e , e t o f f r e , d e c e fa i t , l ' i m a g e d ' u n e 

i n f r a s t r u c t u r e p r e s q u ' e n c o r e e n c h a n t i e r , o ù l e s 

i m a g e s s e d é c o u v r e n t t i m i d e m e n t , l 'œ i l d u v o y a g e u r 

n ' é t a n t p a s e n c o r e h a b i t u é a u x p a y s a g e s t r a v e r s é s . 

La voie de liaison s'affranchit des données et contrain­
tes de site, empruntant et recoupant les vallées de la 
Savoureuse, de la Bourbeuse, puis de l'Allaine (celle-ci 
est principalement visible à partir de Morvillars et dans 
le projet de jonction Morvillars-Delle). 

Les deux sections d'itinéraires font l'objet d'une étude 
dist inguant des sous-secteurs, se justifiant par la 
configuration et la typologie différentes de ces tronçons 
de voirie, d'Ouest en Est : 

La «coupure» faite par la route est matérialisée dans un 
terroir purement agricole. Les communes n'ont pas 
anticipé de développement induit au niveau de leur 
urbanisation. Elles ont davantage subi la mutation 
paysagère. 

La séquence est un moment assez homogène dans la 
traversée d'espaces paysages à dominante agricole, 
entre deux points repérables : l'échangeur de Sévenans 
et l'échangeur de Banvillars, qui correspondent à deux 
sites assez similaires d'anciennes carrières. 

On peut repérer, sur cette section, les différentes séquen­
ces de perception visuelle : 

- E n t r e l ' é c h a n g e u r d e S é v e n a n s e t la f o r ê t , où émer­

g e n t les villages de Botans et de Dorans. 

Des murs antibruit (béton-bois) sont prévus pour 

canaliser le bruit des véhicules • 

- L a f o r ê t , zone d'ombre avec ses chemins de desserte 
forestière et agricole ; 

- E n t r e la f o r ê t e t la c a r r i è r e (échangeur de Banvillars), 

zone de plaine où l'on aperçoit le village d'Argiésans, 
les tours des Résidences (Belfort), puis le Salbert et 
enfin les Vosges, avec un premier plan agricole ; 

- A u n i v e a u d e s c a r r i è r e s à A r g i é s a n s s'effectue la 

jonction de la RN 83 avec la RN 19, qui fera l'objet de 
modifications d'aménagements ultérieurs (passage à 
4 voies, séparation RN 19 / RN 83 avec la déviation 
Nord d'Héricourt). 

Carte 
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Section Sévenans - Délie 

Perception et séquencement 

O u v e r t e d e p u i s 1 9 9 4 , e l l e a p r i s p o s s e s s i o n d u s i t e 

q u ' e l l e t r a v e r s e , s ' é c a r t a n t d e s v i l l a g e s d o n t o n n e 

p e r ç o i t , p a r e n d r o i t s , q u e l e s e x t e n s i o n s l e s p l u s 

r é c e n t e s . 

Les chemins de rive doivent taire l'objet d'aménagements 
paysagers visant à mieux les confondre dans le paysage 
rural original. 

- E n t r e S é v e n a n s e t B o u r o g n e , le paysage est 

composé d'un plateau ponctué de combes et de 
collines peu élevées. Le vallonnement général crée 
une série de lieux visuellement indépendants et offre 
des percées visuelles momentanées sur Belfort et les 
Vosges. 

- E n t r e B o u r o g n e e t M o r v i l l a r s , la route enjambe la 

vallée de la Bourbeuse et le canal du Rhône au Rhin, 
deux passages remarquables par leur occupation de 
la vallée, définissant des paysages liés à l'eau et bien 
compartimentés par une végétation ordonnée. 

La végétation s'organise en filtres perpendiculaires à 
la voie. Ces filtres rythment le parcours et fractionnent 
le paysage, séparent l'habitat et les cultures. 

- L ' e a u e s t p r é s e n t e s o u s d e s f o r m e s d i v e r s e s . 

Qu'elles fassent référence à l'ordre naturel (rivières, 
ruisseaux) ou qu'elles soient l'empreinte de l'homme 
(canal du Rhône au Rhin et étangs), les formes sont 
structurantes et visibles depuis la route. A l'heure 
actuelle, les paysages inférieurs sont mis en valeur par 
un traitement spécifique (ponctuation de sphère en 
béton). 

- La s e c t i o n M o r v i l l a r s - O e l l e e s t e n p r o j e t . Elle devrait 

être réalisée en début de l'an 2000. Elle empruntera 
également des sites très fortement marqués par l'agri­
culture et la forêt. Elle empruntera la vallée de l'Allaine, 
de biais, et nécessitera d'importants ouvrages de 
franchissement. 

; Carte 
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L'organisation spatiale de l'espace 
interagglomération 

La périurbanisation résidentielle et le développement de 
fonctions urbaines sur l'espace interagglomération font 
peser un risque. En effet, l'affectation des sols est régie 
par les POS communaux qui répondent à des logiques 
individuelles de développement. La juxtaposition de 
ces POS n'assure pas pour l'avenir la cohérence de 
l'espace central et la préservation des sites menacés. 
La multiplicité des acteurs susceptibles d'intervenir et 
l ' importance de l'espace interagglomération pour le 
développement de l'aire urbaine plaident en faveur de 
principes concertés d'aménagement. 

L'armature urbaine est elle-même touchée par l'évolu­
tion des logiques de développement du territoire. Si 
l'urbanisation résidentielle se fait toujours à partir des 
bourgs existants, la valorisation de terrains par les axes 
routiers suscite la création de nouveaux pôles spécifi­
ques d'activités industrielles ou commerciales. Cette 
nouvelle génération de pôles attractifs peut entraîner une 
urbanisation nouvelle et bouleverser la hiérarchie tradi­
tionnelle. Cette inévitable évolution ne doit pas se faire 
au dépend des sites urbains anciens, au risque de créer 
des friches. 

Le caractère déterminant de la mobilité dans le dévelop­
pement des entreprises et la vie des ménages, confère 
aux axes routiers un pouvoir structurant. Le passage d'un 

lien unique entre Belfort et Montbéliard par l'A36 à un 
système " en croix " A36-N19 rapproche les quatre 
centres urbains de l'aire urbaine, favorise les déplace­
ments et va modifier sensiblement les pratiques. Les 
terrains desservis se trouvent valorisés, et, à ce titre, le 
" noeud de Sévenans " devient l'un des lieux les mieux 
desservis de l'aire urbaine. 

Par la fréquentation qu'ils génèrent, les axes constituent 
également des vitrines idéales pour découvrir l'espace 
interagglomération et plus largement l'aire urbaine. Si les 
paysages offerts au grand voyageur n'ont pas un carac­
tère exceptionnel, l'espace central recèle néanmoins des 
qualités naturelles qui sont compromises par les stigma­
tes d'une urbanisation progressive. La notion de vitrine 
de l'aire urbaine ne s'attache pas simplement aux quali­
tés paysagères, elle a aussi vocation à rendre compte 
des activités présentes, économiques ou universitaires. 

L'espace interagglomération est et restera un territoire 
diversifié accueillant des fondions multiples. L'amena- gy _ 
gement paysager et la maîtrise de la vocation des sols 
constituent donc des leviers essentiels pour organiser 
la coexistence de ces fonctions. 
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Projets et enjeux : 
un espace en devenir 
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Les projets d'amélioration 
de la desserte favoriseront 
les déplacements, mais imposent 
des mesures adaptées 
d'intégration dans le paysage 
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1 - A36 / Mise à 2 x 3 voies 

l Présentation 

Type Aménagement sur autoroute concédée 

Maîtres d'ouvrage : Etat 
SAPRR 

Concédant 
Concessionnaire 

Etape de la procédure 
d'étude ou de réalisation : 

1994 

Jan. 1997 

Etudes préliminaires pour le doublement / mise à 2 x 3 voies de l'A36 
(Direction des routes, maître d'ouvrage - CETE de l'Est, CETE de Lyon, 
BCEOM, maîtres d'oeuvre). 
Lancement de l'APS de la rnise^ 2 x 3 voies par la direction des routes 
(SAPRR bureau d'études) (18 mois). 

Calendr ier prévis ionnel : 1999 DUR 
Inscription des travaux au contrat de plan Etat. SAPRR (2000 - 2010). 

A partir de 2002 Mise en service des premières réalisations |usqu'à 2010. 
Financements : SAPRR et collectivités locales 

Investissement global (estimation sommaire DDE) 750 MF 

Object i fs : Prévenir les risques de saturation de l'A36 entre Belfort et Montbéliard. 

Aménagements antérieurs : 1995 : Diffuseur de Brognard. 
1997 : Réaménagement de l'échangeur de Sévenans en vue du raccordement â la RN19 
Réalisation prochaine de 2 échangeurs supplémentaires au Sud du D.PM. (Vou|eaucourt) et au 
Nord de Belfort (Fontaine). 

Descr ip t i f de l 'ouvrage ou Elargissement de la chaussée, et reconstruction de certains des ouvrages de franchis-
des intervent ions prévues : sèment et de certains échangeurs. 

Co m m unes concernées : Andelnans, Arbouans, Argiêsans, Bavans, Bavilliers, Belfort, Bermonl, Bessoncourt, Brognard. 
Châtenois-les-Forges, Dambenois, Danjoutin. Deney, Etupes, Exincourt, Froideval, Montbé­
liard, Pôrouse. Sévenans, Sochaux. Trévenans, Vieux-Charmont, Voujeaucourt. 

Plan de localisation 71 

Pour prévenir las risques de saturation, 
la Direction des Routes a lancé une 
étude pour la mise à 2 x 3 voies de 
l'A36 à partir de 2005 Une hypothèse 
de contournement autoroutier de l'aire 
urbaine n'est pas exclue a plus long 
terme. 

Le projet devrait résoudre les problè­

mes de trafic, mais pourrait engendrer 

quelques contraintes 

- appel de trafic local lié â la perfor­

mance accrue de l'A36, 

- urbanisation extensive sur le territoire 

liée à un gain de temps, 

- empreinte de l'infrastructure et des 

ouvrages de franchissement reca­

librés sur les paysages. 

Au delà des adaptations techniques, 

les enjeux portent donc sur la défini­

tion d'une politique d'accompagne­

ment du projet, sur ta gestion des 

contraintes précitées el l'opportunité 

de réaménager les abords. Il s'agit 

également de réaliser une expertise 

approfondie des atouts, contraintes 

concernant l'hypothèse d'un contour­

nement autoroutier. 

Avril 1993 
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Ftg. 1 

Charge et composition du trafic par tronçon autoroutier de fA36 dans l'Aire urbaine en 1996 
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Fig. 2 

Charges de trafic et réserves de capacité des tronçons de l'A36 dans raire urbaine 

Trafic moyen 

journalier annuel 

MM 

s i 
SE 
I s 

Remarque : Hypothèse de calcul de la limite de capacité : 
- capacité horaire de l'A36 (2x2 voies 2 sens confondus = 5 500 véh./h.) 

- coefficient de pointe = 10 % du trafic moyen journalier 

;Fïch 
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Enjeux pour le développement de l'aire urbaine 
et incidences sur les espaces interagglomération 

Evolution du statut de l'A36 entre Belfort et Montbéliard et maîtrise 
de l'évolution des flux locaux. 

Rôle actuel de l'A36 entre Belfort et Montbéliard. 
Entre les échangeurs de Montbéliard Sud et de Belfort Nord, le trafic 1996 de l'A36 est composé pour les deux 
tiers de trafic local (environ 26 000 véhicules/jour), et pour un tiers seulement de trafic de transit ou d'échange 
avec l'aire urbaine (environ 13 000 véhicules/jour) (fig.1). 

Conséquences de la mise à 2 x 3 voles. 

1 - A moyen terme 
Avec la réalisation de nouveaux échangeurs (échangeur Sud du D.P.M., «shunt» de Mathay) et la mise à 
2 x 3 voies, le trafic interne à l'aire urbaine consommera une partie de la capacité offerte par la 3e™ voie. 
Le recours facilité à l'autoroute permet d'augmenter la distance des déplacements quotidiens, et induit de fait 
une augmentation du trafic local. Une meilleure accessibilité (échangeurs) conjuguée à une circulation facilitée 
( 2 x 3 voies) pourrait renforcer l'étalement urbain. 

2 - A long terme 
Le trafic local induit risque de provoquer de nouveau la congestion de l'axe, au détriment du trafic de transit 
et du trafic d'échange avec l'aire urbaine. 

Pour palier ce problème éventuel une solution de contournement autoroutier est évoquée. 

La réalisation du doublement autoroutier pour le transit priverait par exemple l'aire urbaine de «l'effet vitrine» que 
peut représenter l'A36. 

Enjeux techniques de la mise à 2 x 3 voies. 

Le phasage des travaux d'élargissement par tronçon aura un impact sur l'augmentation du trafic local : une 
anticipation trop précoce sur les trafics futurs risque en effet de stimuler leur augmentation. Une programmation 
«au plus juste» des élargissements par tronçons devrait donc permettre de réduire sensiblement l'aspect 
inflationniste du processus. 

En outre, seul le tronçon Sévenans-Belfort Sud est aujourd'hui réellement menacé de congestion (fig.2). 

Des variantes de l'élargissement classique à 2 x 3 voies pourraient être étudiées afin de mieux maîtriser l'évolu­
tion qualitative et quantitative des flux sur l'A36. Il faudrait alors admettre la possibilité de fixer une limite à 
l'augmentation du trafic local. 

Avril 1998 
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2 - P ro longement de l'A5 

I Présentation 

Type : Autoroute concédée. 

Maîtres d'ouvrage : Etat : 
Concessionnaire 

Concédant 
désigné à l'issue de la DUP 

Etape de la procédure 
d'étude ou de réalisation : 

Dec. 1996 
Fév. 1997 

Accord sur le principe d'inscription au futur schéma directeur des autoroutes. 
Lancement des études préliminaires par la Direction des routes (CETE de 
l'Est, bureau d'études) 

U 
Calendrier prévis ionnel : 1998 

1999 
2001 
2005-2010 

Concertation. » 
APS (18 mois). 
DUP. 
Fin des travaux. 

LJ 
Financements : Concessionnaire 

Investissement global (ordre d'idée) 6 â 10 milliards de F (125 km environ). 

i—i 
Object i fs : Assurer la continuité du réseau autoroutier sur l'axe bassin parisien - Nord Franche-Comté -

Suisse Alémanique. 

Descr ip t i f de l 'ouvrage o u 
des intervent ions prévues : 

Autoroute à 2 x 2 voies. 
Remarque : configuration du raccordement à l'A36 à définir. 

n 
Départements concernés : Haute-Marne, Haute-Saône, et Territoire de Belfort, ou Doubs, suivant le tracé retenu (vcir carte 

de la zone d'étude ci-dessous). 

I Plan de localisation 75 

Cologne 
Bruxelles 

Sluttgarl 

Gain de temps de parcours i 
Source : Eslimalion A.U.D, i 

^ de 35 à 45% 
• de 25 à 35% 

de 20 à 25% 

Voies routière omélwiéea ^ 

| i Liaisons au delà des (rentières 
— Autoroute 

• F ronitè re ri Biiono le 

• — — Lmri* du Grand-Est 

Accessibilité de l'Aire Urbaine par le prolongement 
de l'autoroute A5 

Le prolongement de l'AS depuis 
Langres améliorerait l'acces­
sibilité avec Paris et les conti­
nuités sur des itinéraires 
nationaux et euro-péens. 
Ce projet conforterait le rayon­
nement de l'Aire Urbaine dans 
le Grand-Est par une meilleure 
accessibilité des équipements 
et de la future gare T.G. V. 

L'A5 peut être un outil de 
développement. Par contre, elle 
risque de segmenter le territoire 
et d'avoir un impact négatif 
sur les paysages. La jonction 
A5 I A36 pourrait se faire à 
l'échangeur de Sévenans 
(décision du Conseil d'Admi­
nistration d'Aire Urbaine 2000 du 
11/10/97). Le type de raccor­
dement conditionne les possi­
bilités de développement aux 
abords des infrastructures. Un 
échangeur neutralise de 
grandes surfaces de terrains. Un 
diffuseur conforte un noeud 
d'échanges et valorise une 
vitrine sur le foncier environnant. 

L'enjeu consiste à optimiser le 
choix du fuseau, ainsi que la 
localisation et le type du 
raccordement. Il s agit d'intégrer 
l'infrastructure dans le territoire. 
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Enjeux pour le développement de l'aire urbaine 
et incidences sur les espaces interagglomération 

Choix du point de raccordement à PA36 

Pour tirer parti au mieux de l'arrivée de l'AS, deux enjeux possibles peuvent être développés : 

- S o u t i e n a u d é v e l o p p e m e n t d e n o u v e a u x s i t e s s t r a t é g i q u e s . 

Il s'agit, dans cette perspective d'utiliser la présence de l'infrastructure pour valoriser des sites de développement 
économiques. L'ouverture sur le grand bassin parisien que permet l'infrastructure (plan de localisation) est peut-être 
intéressante de ce point de vue. 

- R e n f o r c e m e n t d u r a y o n n e m e n t d e l ' a i r e u r b a i n e à l ' i n t é r i e u r d e la r é g i o n « G r a n d E s t » ( é c h e l l e d e l ' a i r e 

u r b a i n e ) . 

Les temps de parcours sont améliorés de façon significative par le projet, pour les déplacements entre l'aire urbaine 
et certaines destinations du «Grand Est» (plan de localisation). Le prolongement de l'A5 est donc susceptible 
d'induire une augmentation conséquente du volume des échanges avec ces villes (nouveaux échanges, ou 
augmentation de la fréquence des déplacements existants). 

La réalisation de l'infrastructure pourrait conforter les fonctions de «métropole régionale» de l'aire urbaine, en parti­
culier en matière de grands équipements. 

Choix du tracé et intégration paysagère 

Les espaces interagglomération de l'aire urbaine supportent d'ores et déjà de nombreuses infrastructures de 
transport, qui segmentent parfois assez nettement le territoire. 

Il y a donc un enjeu fort qui porte sur le choix du tracé de l'A5 entre Vesoul et l'aire urbaine : suivant la variante 
considérée et les possibilités de regroupement des emprises avec d'autres projets (TGV) ou d'utilisation d'autres 
infrastructures existantes pour une partie du tracé (RN 19), les impacts sur l'espace consommé varient considérable­
ment. 
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3 - Liaison RN 8 3 / RN 19 

I Présentation 

Type : Route express / Liaison Héricourt - Frontière Suisse 

Maîtres d'ouvrage : Etat 

Etape de la procédure 
d'étude ou de réalisation : 

1989 1 s , a tranche 
1994 2é™ tranche 
1997 (4"~ trim.) 3 6 m > tranche 

Calendr ier prévis ionnel : 2002 4*™ tranche 

Financements : Etat / collectivités - Type contrat de plan 

Object i fs : Réaliser une liaison entre A36 et la Suisse formant le 4é™ passage d'échelle internationale 
en direction de la Transjurane. 

Descr ip t i f de l 'ouvrage ou 
des in tervent ions prévues : 

Liaison routière 

Communes concernées : Fuseau d'Héricourt - Sévenans - Délie 

1 Plan de localisation 



Maitre d'Oeuvre 

fj DDE. 90-Service INFRA 

Coût Initial : 93 MF 

Les empr i ses réservées 
à la f u tu re 2 X 2 vo ies 

La fu tu re RN19 au d é b o u c h é 
des zones d 'ac t iv i tés f ron ta l iè res 



Enjeux pour le développement de l'aire urbaine 
et incidences sur les espaces interagglomération 

Contexte 
Il a évolué au cours des différentes phases d'étude et de réalisation des projets. Le projet de «voie rapide» est passé 
d'un projet local, simple déviation, permettant de contourner les agglomérations situées sur la RN 19 de Sévenans -
Délie, à un projet de grand itinéraire de liaison entre Langres - Vesoul - Belfort - frontière Suisse, classé au schéma 
directeur des RN d'avril 1992, comme Grande Liaison d'Aménagement du Territoire (GLAT) 

D'Héricourt à Délie (et la frontière Suisse, en direction du projet Suisse de Transjurane), la RN 19 aura à terme un statut 
de «route express», ce qui impliquera : 

- des carrefours dénivelés, 

- l'accès aux riverains interdit, 

- l'accès interdit à certains usagers (piétons, cycles, véhicules agricoles). 

Les différentes sections réalisées et en projet 
- la section A 36 - Fougerais, réalisée en 1989, n'offre qu'une fonction de déviation, 

- la section Fougerais - Morvillars-Est, réalisée en 1994, possédera à très court terme le statut de «route express», 

- la section A 36 - Banvillars est en cours d'achèvement, elle sera ouverte au 4 é™ trimestre 1997, 

- la section Morvillars-Est - Délie est prévue pour être réalisée à l'horizon 2002. 

Cette liaison se raccorde actuellement au niveau de Banvillars (90) à la RN 83 où elle rejoint Héricourt en direction de 
LURE. 

Outre une fonction de liaison rapide entre les grandes agglomérations de Vesoul - Belfort et Montbéliard (par l'A 36), 
elle permettra un raccordement Paris - la Suisse, et parallèlement, elle permettra de «désengorger» les petits centres 
urbains actuellement traversés par la RN 19 (Chalonvillars, Essert,...) et la RN 83 (Bavilliers, Argiesans, Héricourt,...). 

Son profil permet une évolution vers le statut de route à 2 x 2 voies. La réalisation complète de l'infrastructure devrait 
avoir pour conséquence : 

- d'accroître la vitalité des centres des communes commerçantes ; 

- un gain sur le temps de parcours final avec Délie, dans l'hypothèse 2 x 2 voies, ce qui interroge sur les phénomènes 

de concurrence entre modes de transport. 

Les incidences visibles et prévisibles sur les secteurs traversés de l'aire urbaine, seront des incidences paysagères et 
notamment le risque de voir se développer des «pseudo-vitrines» le long du nouvel axe routier (zones visibles et non 
accessibles). 

Dans l'hypothèse d'une arrivée de l'A5 au niveau de la RN 19 pour se brancher sur l'échangeur de Sévenans, ce 
dernier deviendrait un nœud autoroutier important, reliant, à terme, Paris à la Suisse. 

La réalisation d'un tel équipement connaîtra une contrainte de site, les réserves en terrains non urbanisés sont limitées 
et conditionneront le type d'échangeur qui ne pourra s'inscrire que dans une configuration urbaine ou périurbaine. 

Intérêt de la liaison à l'échelle de Taire urbaine 
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Les activités et équipements 
structurants : 
les foyers du développement futur 
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4 - TGV Rhin-Rhône 

B Présentation 

Type : Ligne TGV et création d'une Gare TGV 

Maîtres d'ouvrage : R.F.F. 

Etape de la procédure 
d'étude ou de réalisation : 

1 " avril 1992 

10 sept. 1992 

9 Mai 1995 

22déc. 1995 
Sept. 1997 
1998 

Décret approuvant le Schéma National des liaisons ferroviaires à grande 
vitesse 
Engagement des études préliminaires d'une I"" phase du projet TGV 
Rhin-Rhône entre Dijon et Mulhouse. 
Choix du fuseau devant faire l'objet d'études de tracé dans le cadre de 
lavant-projet sommaire. 
Lancement des études d'APS de la 1"'" phase du TGV Rhin-Rhône. 
Remise des études APS au Ministre des Transports. 
Lancement études préalables à la DUP de la 1 4 ' 8 phase. 

Calendr ier prévis ionnel : 2005 Ouverture de la ligne Mulhouse-Dijon. 

Financements : Réseau Ferré Français - Etat - Régions 

Object i fs : Relier le monde méditerranéen au monde Rhénan par une ligne à grande vitesse 
Diminuer les temps d'accès de l'aire urbaine vers Paris, Lyon et Strasbourg. 
Créer une gare commune aux deux agglomérations, située sur l'espace central. 

Descr ip t i f de l 'ouvrage ou 
des in tervent ions prévues : 

Création d'une igne TGV traversant l'espace central et d'une gare TGV â Meroux 

Communes concernées : Angeot, Lanvière, Fontaine. Frais, Foussemagne, Petite-Croix, Novillard, Vezelois, Meroux, 
Movai, Sévenans, Bermont. Châtenois-les-Forges, Bôthoncourt, Héricourt, Vyans-le-Val, Laire, 
Fontenelle. 

I Plan de localisation 

Le projet est insent dans le Schéma 
National des liaisons ferroviaires à 
grande vitesse 

Le T.G.V. améliorera les temps de 
parcours sur des itinéraires nationaux 
et européens Est/Ouest et Nord/Sud. 
La gare de Meroux positionnera l'aire 
urbaine sur ces couloirs d'échanges. 
Par contre, elle remet en cause le rôle 
des gares de Belfort / Montbéliard et 
impose un système performant de 
liaisons avec les agglomérations. 

La nouvelle gare peut être soit le 

support d'un développement urbain 

affirmant l'émergence d'un nouveau 

pôle dans l'aire urbaine, soit un espace 

logistique a partir duquel les flux voya­

geurs sont redistribués. 

La ligne et les ouvrages de franchisse­
ment (viaduc de Bermont) auront un 
impact important sur les paysages qu 'il 
faudra accompagner. 
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Evolution prévisionnelle de la desserte de l'aire urbaine 

D e s s e r t e a c t u e l l e D e s s e r t e p r é v i s i o n n e l l e T G V 

Vers Paris 5 A/R 

3 h. 40 

7 à 9 A/R 

2 h .20 

Vers Lyon 5 A/R 

3 h. 30 

5 ou 6 A/R tous prolongé vers le Sud 

2 h. 15 

Nouvelles destinations Lille sans changement 

Francfort et Barcelone 

Trafic (en voyages par an) 610.000 960.000 

L'aire urbaine Belfort/Héricourt/Montbéliard 

AUJOURD'HUI HORIZON 2 0 0 5 

Implantation de la gare TGV 
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Enjeux pour le développement de l'aire urbaine 

Le projet de TGV Rhin-Rhône permettra aux régions traversées de bénéficier de courants d'échanges nouveaux entre 
l'ensemble des mondes rhénan et méditerranéen et la région parisienne. 

Pour la Franche-Comté, cette ligne offrira la possibilité de liaisons transversales sans escales vers Paris. Pour l'aire 
urbaine, le TGV améliorera considérablement la desserte et les temps de parcours. (Voir Tableau) 

La desserte par le TGV et la diminution des temps de parcours constituent un argument favorable en matière de 
développement économique en permettant un Aller/Retour depuis Paris dans la journée dans des conditions 
nettement plus favorables qu'actuellement. L'accès rapide et confortable depuis plusieurs régions françaises, voire 
européennes constitue également un atout pour le développement touristique ou des événements culturels majeurs 
sur l'aire urbaine. 

Il faut tout de même noter que le développement du Train à Grande Vitesse en France et en Europe, dans sa configu­
ration actuelle ou avec les nouvelles techniques étudiées (trains pendulaires), modifiera à moyen et long terme 
les pratiques des professionnels et des particuliers. L'affranchissement du temps et de l'espace dans les territoires 
régionaux pourrait induire des pratiques nouvelles sans que nous soyons actuellement en mesure de les évaluer 
correctement, avec précision. 

La ligne TGV est un aménagement linéaire exigeant des ouvrages d'art importants, afin d'éviter les croisements et de 
limiter les déclivités. Le fuseau actuellement retenu traverse les espaces interagglomération entre Belfort et Montbé­
liard. Un viaduc est prévu au-dessus de l'A36 au niveau de Bermont. 

La gare de Belfort-Montbéliard sera installée à Méroux, au coeur de l'espace étudié. Cette gare peut être 
considérée d'un genre nouveau puisqu'elle ne peut convenablement pas être classée parmi les deux grands types 
réalisés : gare de centre ville (Lyon, Lille...) ou gare "campagne" (Vendôme...). Le positionnement de la future gare à 
proximité de deux pôles régionaux et de l'autoroute implique une problématique différente des gares de campagne qui 
n'ont généré aucun développement sur le site. Dans notre cas, cette logique de développement paraît envisageable. 
Toutefois, pour toutes les gares réalisées (campagne et centre-ville) les études n'ont jamais pu établir de lien de cause 
à effet entre la création de la gare et l'installation d'activités économiques. Les quelques opérations phares qui peuvent 
actuellement être obsen/ées ont systématiquement fait l'objet d'investissements importants des collectivités pour saisir 
une occasion et faire valoir l'arrivée du TGV comme élément déclencheur d'une opération d'urbanisme ou d'aménage­
ment. Il est donc indispensable d'étudier le potentiel d'exploitation du site de la future gare, et d'évaluer le niveau 
d'engagement envisageable des collectivités. 

En terme d'impact, une gare TGV (stricto sensu) demeure un équipement de faible taille (2 quais de 400 m). Par contre, 
les effets négatifs se feront sentir sur les gares traditionnelles de Belfort et Montbéliard qui verront leur trafic diminuer. 
Ce paramètre est à prendre en compte d'un point de vue urbain pour le dynamisme des "quartiers de la gare" des 
agglomérations et particulièrement Belfort. 

Les incidences en matière de déplacement dépendront des modes de transports utilisés pour relier la gare aux centres 
des agglomérations. Pour Belfort et Délie, une ligne de chemin de fer existe, mais n'est pas ouverte actuellement au 
traric voyageurs. 

Incidences sur les espaces interagglomération 
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5 - Les zones d'activités 

Présentation 

Appe la t ion C o m m u n e Vocat ion Surf. tôt . 

de la zone 

Surf, 

restante 

P r i x / m 2 Entreprises Emplo is 

1 Technoland 
Z.I.&ZAC 

Allenioie 
Brognard 
Etupes 
Fesches 
Vieux-Charmont 

Industrie et 
services aux 
entreprises 

299 86 74 81 2 133 

2 Le Moul in 
ZAC 

Dampierre 
Fesches 

Toutes 
activités 

33 5 47 15 207 

3 Bourogne 
ZI. 

Bourogne 
Morvillars 
entreprises 

Industrie et 
services aux 

98 10 60 11 789 

4 Tourel les ZAC Morvillars Zone en projet 35 25 85 0 0 

5 La Queue 
au Loup ZAC 

Délie Services 27 20 100 1 8 

6 Fonta ine 
ZAC 

Fontaine Zone en cours de 
commercialisation 

237 237 68 0 0 

7 Bavi l l iers 
Arg iésana 
ZI 

Bavilliers 
Argésians 

Industrie 
Services 

35 3 95 33 714 

8 Mt Vaudois Héricourt 25 ha en projet 31 29 - -

9 Parc d'activ. 
Hts de Bel for t 

Belfort 
Perouse 

en cours 
d'aménagement 

32 16 165 0 0 

Total 827 431 87 141 3 851 

Pian de localisation 

• i l ' * 

Les zones sont localisées en périphé­
rie des agglomérations et se concen­
trent dans les espaces centraux. Il 
reste peu de surlaces disponibles à 
l'exception de la zone de Fontaine 

L'organisation du réseau routier à un 

impact sur le développement des 

zones. Les réalisations récentes et les 

projets peuvent orienter le développe­

ment économique. La nouvelle N. 19 

peut confirmer la vocation logistique 

de Bourogne et entraîner une pression 

foncière pour des implantations le long 

de I axe. 

Le croisement A36/N19 à Sévenans 
offre une opportunité ainsi que la 
jonction N83/N19 à proximité de la 
zone de Mont Vaudois. 

Le développement des zones induira 
des trafics supplémentaires sur les 
axes contribuant à une surcharge de 
l'A.36 notamment. 

Une stratégie de développement 

économique dans les espaces 

centraux est nécessaire. 

1998 
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•
Enjeux pour le développement de l'aire urbaine 
et incidences sur les espaces interagglomérations 

Des zones de développement économique périphériques des agglomérations. 
Les zones d'activités sont localisées dans la périphérie des agglomérations de Belfort, Montbéliard, Héricourt et 
Délie. Elles sont particulièrement concentrées dans les espaces interagglomérations. 

3 zones majeures. 
Fontaine. Technoland et Bourogne représentent 80 % de la superficie totale des principales zones d'activités dans les 
espaces interagglomérations. 

La moitié des surfaces encore disponible, mais inégalement répartie. 
Ces trois sites offrent également un potentiel de développement conséquent : 300 ha soit 70 % des surfaces totales 
disponibles. 

Par rapport à l'ensemble des zones d'activités, les disponibilités foncières dans les zones d'activités du DUPM sont 
moindres (Taux d'occupation Technoland : 70 %, Moulin : 85 %, Fontaine : 0 %). 

Des pôles générateurs de déplacements inégaux. 
Compte tenu du nombre d'emplois et d'entreprises actuel, seul Technoland constitue un pôle générateur de déplace­
ments importants. A Bourogne, 30 % des actifs travaillent et habitent dans la commune. La zone génère donc moins 
de déplacements. 

Par contre, si ces sites étaient totalement occupés, en prenant la moyenne actuelle de 13 emplois à l'hectare, ils 
représenteraient plus de 10 000 emplois et constitueraient des pôles générateurs de déplacements importants au 
sein des espaces interagglomérations. 

Chacun des sites engendre un trafic de poids lourds conséquent, parfois perturbant pour le tissu urbain environnant. 
Leur développement augmenterait ce trafic. 

Une organisation spatiale liée à la présence d'infrastructures de communication. 
Comme le fer ou les voies navigables ont pu influer sur la localisation des entreprises (le SDAU de 77 prévoyait un 
développement le long du canal), la prédominance actuelle des transports routiers a réorienté la localisation des 
zones d'activités (accès et vitrine). L'induction de trafic de poids lourds et l'organisation logistique des entreprises 
justifie aujourd'hui le positionnement des zones à proximité des grands axes routiers (Fontaine et Technoland : A.36 ; 
Bourogne, Morvillars, Délie : N.19). La constitution d'itinéraires spécifiques poids lourds sur le reste du réseau est 
nécessaire. 

Les projets d'infrastructures concourent au renforcement du positionnement des zones : 
- Échangeur de Fontaine (meilleur accès au site). 
- Aménagement et prolongement de la N.19, Transjurane (desserte des activités existantes et accessibilité 

nouvelle de la zone de Bavilliers-Argiésans. 
- Embranchement de l'A.5 ? 

Seule l'évolution des modes de transports (ferroutage, transport fluvial, transport aérien) ou une réglementation 
aussi contraignante qu'en Suisse par exemple (traversée interdite aux poids lourds d'ici l'an 2000) pourrait réorienter 
la distribution spatiale des zones d'activités dans l'Aire Urbaine (organisation logistique). 
La problématique concernant le potentiel de développement s p a t i a l des sites est liée aux axes de communication 
existants ou en projet : 
- le long de l'A.36 (projet de mise à 2 x 3 voies), 
- le long de la N.19 aménagée et prolongée, ainsi qu'à son intersection avec l'A.36 au droit de l'échangeur de 

Sévenans, 
- le long de la future rocade Nord du DUPM, 
- le long de l'A.5 et à son point de raccordement, 
- autour ou à proximité de la gare T.G.V.. 

Quel est le potentiel foncier autour de ces infrastructures et les possiblités d'échanges à prévoir avec le territoire 
(multiplication des échangeurs et des carrefours) ? 

Quels sont les aménagements possibles de ces axes vitrines (N.19 - A.36 - A.5) ? 

| F . c h e ^ 
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6 - Les grandes zones commerciales 

Présentation 

T y p e : Aménagements de zones commerciales à rayonnement d'agglomération entre Belfort et 
Montbéliard. 

Maîtres d'ouvrage : Sociétés d'Economie Mixte concessionnaires des aménagements 
Collectivités locales 

Etape de la procédure 
d'étude ou de réalisation : 

(T) Zones aménagées par les collectivités sous la forme de zones d'aménagement concerné 
(ZAC) au coup par coup, suivant l'axe autoroutier Belfort-Montbéliard 
Zone de fait le long de la RN 19 de par l'implantation linéaire d'activités isolées. 

(2) Etude réalisée â la demande des collectivités d'Aire urbaine 2000 (1996) : 
Observatoire du Commerce â l'échelle de l'Aire Urbaine. 

Object i fs : Organiser les nouvelles implantations commerciales sur ce secteur. 

Communes concernées : Axe Belfort-Montbéliard par A 36 : Belfort, Andelnans, Botans, Montbéliard 

I Plan de localisation 
91 -

Les principales zones commerciales 
du secteur d'étude sont localisées le 
long de l'axe de l'autoroute A. 36 et de 
la RN. 19, profitant pour certaines de 
l'effet-vitrine. 

Complémentaires, elles offrent un 
niveau d'attractivité à l'échelle de l'Aire 
Urbaine, en attirant notamment des 
enseignes importantes. 

Les deux pôles commerciaux princi­
paux de l'Aire Urbaine. Belfort avec 
Andelnans et Bessoncourt, et Montbé­
liard avec Audincourt et Exincourt, 
possèdent une offre commerciale 
attractive pour l'ensemble des 
consommateurs dans certains 
domaines d'équipements. 

Les premiers résultais de l'étude font 
apparaître une double logique dans 
l'organisation et les pratiques 
commerciales de l'Aire Urbaine. 
Certains commerces possèdent un 
rayonnement suffisant pour puer te rôle 
d'équipement régional, mais les 
comportements d'achat font ressortir 
un Iractionnemenl du territoire entre 
quatre pôles commerciaux au 
fonctionnement relativement autar­
cique : 

- deux pôles principaux, Belfort au Nord 
et Montbéliard/Audincourt au Sud, 

- deux pôles secondaires, a la zone de 
chalandise moins étendue, Héricourt 
à l'Ouest et Oelle/Beaucourt â l'Est. 

fFiche) 
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Parc d'Activités des Hauts de Belfort 
ZAC créée le 11 juillet 1990 
Superficie : 32 ha 

ZAC des Prés 
à ANDELNANS (90) 
créée le 5 octobre 1988 
Superficie : 11 ha 

ZAC des Saules 
à BOTANS (90) 
créée le 11 février 1990 
Superficie : 3,5 ha 

ZAC du Pied des Gouttes 
à MONTBELIARD (25) 
créée le 22 février 1991 
Superficie : 42 ha 



Enjeux pour le développement de l'aire urbaine et incidences sur 
les espaces interagglomérations 

(?) L ' e s p a c e c e n t r a l c o m m e r c i a l 

L'espace central Belfort - Montbéliard, qui s'étale sur quinze kilomètres, a vu se développer depuis la réalisation de 
l'autoroute A 36 un nombre important de zones commerciales, toutes n'étant pas raccordées à un echangeur. Parmi 
les plus importantes, on note principalement les zones d'aménagement concerté, dont la mise en œuvre a été décidée 
par la collectivité. De taille modeste (ZAC des Saules à Botans) ou d'une superficie importante, elles offrent une vitrine 
visible, sinon de l'autoroute elle-même, du moins de la R.N. qui la borde ou ont leur accès directement à partir de 
l'échangeur. Situées entre les deux agglomérations, elles offrent un potentiel d'attractivité d'échelle régionale. 

Ce sont du Nord au Sud : 

- La zone de Bessoncourt 
Située au niveau de l'échangeur autoroutier de Belfort-Nord, elle totalise 15 ha. Créée en 1990, la ZAC est aujourd'hui 
caduque, et régie par le POS des communes concernées (zone NA). Elle accueille en 1997 18 entreprises occupant 
326 emplois. 

- La ZAC «du Parc d'activités des Hauts de Belfort» 

Située sur la commune de Belfort et dont la maîtrise d'ouvrage est assurée pour le syndicat intercommunal de la 
Zone d'Activités de la «Justice- créé en 1990 pour l'aménagement et la gestion de zone, elle comprend les commu­
nes de Belfort et Pérouse. Elle est le prolongement de la ZAC «de la Justice» elle-même créée le 28/08/1990, et 
totalisant 27 hectares. 

- l a ZAC «des Prés» à Andelnans 

D'une superficie de 11 ha, elle a été créée le 05/10/1996 et accueille en 1997 12 parcelles commercialisées, et 
représente un potentiel de commercialisation environ 2 ha. Elle accueille principalement des grandes et moyennes 
surfaces commerciales, ainsi que le parc des expositions de Belfort - Andelnans (AIREXPO). L'absence d'un plan 
d'ensemble rend sa lecture spatiale confuse. 

-La ZAC «des Chênes» à Andelnans 

Créée le 01/10/1986, elle est occupée essentiellement par l'hypermarché CORA. Le site totalise 14 ha et présente 
peu de potentialités d'extension immédiate. 

-LaZAC «desSaules» à Botans 

De compétence communale, elle a été créée le 11/02/1990 et occupe 3,5 ha. Sa vocation est mixte, commerces et 
services (avec notamment, deux transporteurs routiers qui emploient plus de la moitié des 78 salariés de la zone). 
Elle est située entre l'A 36 et la RN 19, et n'est accessible que par cette dernière, avec une vitrine très visible de 
l'autoroute. 

- La zone de fait le long de la RN. 19 

Elle ne présente pas un caractère de zone aménagée ; les entreprises se sont implantées sur des terrains équipés le 
long de la voirie, en extension des agglomérations. Ces terrains constituent aujourd'hui des emprises importantes à 
la façade sur voie très recherchée. 

- La zone de CORA à Montbéliard 

Hormis deux enseignes, la présence de CORA n'a pas engendré le développement d'activités multiples sur celte 
zone. 

- La ZAC du «Pied des Gouttes» à Montbéliard 

Sa localisation entre la sortie de l'A36 au niveau de l'échangeur Montbéliard-Centre et le centre-ville de Montbéliard 
lui confère une vitrine stratégique sur l'agglomération. Elle accueille, en 1997,16 entreprises à vocation commerciale 
fortement dominante (grandes et moyennes surfaces). Elle présente encore 2 ha disponibles. 
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- t a zone des Arbletiers et de Géant Casino 

Cette zone s'étend le long de la RN 437 et représente le deuxième pôle commercial du DUPM 
La zone des Arbletiers a été créée en 1977 et offre encore 5 hectares de terrains. 

Gestion de l'espace commercial 
En terme de consommation spatiale, ces zones représentent 90 ha de la Vallée de la Savoureuse et de l'Allan, elles utilisent 
le couloir emprunté par l'A 36. Toutefois, elles drainent faiblement les populations appartenant aux trois agglomérations. 

( 2 ) Un Observatoire du Commerce à l'échelle de l'Aire Urbaine 
La convention cadre du PACT Urbain Nord-Est Franche-Comté prévoit la mise en place d'un instrument d'observation et de 
suivi du commerce et de l'artisanat à l'échelle de l'aire urbaine. Aire Urbaine 2000 a, dans ce cadre, confié aux deux 
agences d'urbanisme (AUD et AUTB) une étude d'observation des phénomènes 

L'objectif de cette étude est de disposer d'un outil de diagnostic permanent, permettant l'analyse de la dynamique des 
différents pôles commerciaux. 

Cette démarche d'expertise devrait conduire à une mobilisation des acteurs publics et privés, premier pas vers la concerta­
tion et la contractualisation des politiques commerciales et artisanales. 

Fiche 
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7 - Insti tut Polytechnique de Sévenans (ipsé) 

I Présentation 

Type : Site Universitaire. 

Maîtres d'ouvrage : Etat. 
Conseil Général du Territoire de Belfort. 

Etape de la procédure 
d'étude ou de réalisation : 

1985 
1988 
1998 

Création d'une antenne de l'Université de Technologie de Compiègne 
Construction de la 1 4 , s tranche (6 800 m2). 
Fin de la construction des travaux (22 000 m2). 

Financements : Etat. 
Région. » 
Collectivités locales dont Conseil Général du Territoire de Belfort, Conseil Général du Doubs, ville de 
Belfort, District du Pays de Montbéliard. 

Descr ip t i f de l 'ouvrage ou 
des in tervent ions prévues : 

Troisième phase de travaux (bâtiments de recherche, résidences universitaires, équipements 
communs). 

C o m m u n e concernée : Sévenans. 

Plan de localisation 95 

L'Université Technologique de 

Sévenans (IPSé) a été le premier 

équipement d'agglomération implanté 

sur le sile de l'échangeur de Sévenans. 

Les extensions en cours ou à venir vont 

encore en accroître l'importance. 

A court terme, le site de l'université se 

trouvera à proximité immédiate d'un 

nœud de communications important 

(autoroute, gare TGV) ce qui pourra 

conforter sa position actuelle et son 

développement. 

L'IPSé accueille en 1998, 950étudiants. 
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L'Université Technologique de Sévenans 

Rappel historique. 

Le site de Sévenans a été retenu du fait de sa position centrale dans l'aire urbaine, à mi-chemin entre Belfort et 
Montbéliard et de sa proximité de l'échangeur autoroutier. Une ZAD (Zone d'Aménagement Différée) a été instituée en 
1984 sur un périmètre élargi autour de cet echangeur, au bénéfice du Département du Territoire de Belfort. En septem-
bre1985, l'université accueille 16 premiers étudiants dans des locaux aménagés dans l'ancien château de Sévenans. 
En 1988, elle accueille 900 étudiants. Le projet comportait deux phases de travaux pour un total de 22 000 m 2 permet­
tant d'accueillir 1 200 étudiants dont 200 doctorants, la dernière tranche de travaux est en cours d'achèvement. 

L'IPSé et ses projets d'extension. 

Actuellement, le site comprend les bâtiments d'enseignement et de recherche, mais également un centre de ressour­
ces et de transfert en conception de produits crée à l'initiative du Conseil Général du Territoire de Belfort. Une troisième 
tranche du site universitaire est à l'étude. Elle permettra de compléter les équipements actuels en créant une 
résidence internationale, un restaurant universitaire, un gymnase, hall technologique. 

L'IPSé au sein du pôle universitaire Belfort-Montbéliard 

L'IPSé est le seul équipement universitaire implanté dans l'espace interurbain. Les autres établissements sont implan­
tés à Belfort, en centre ville et à Montbéliard, sur le site des Portes du Jura. 

Ce site choisi pour sa centrante est situé en milieu périurbain à équidistance de Belfort, Montbéliard et Héricourt. Mais 
de fait, les étudiants se trouvent éloignés des services et équipements urbains (résidences universitaires, équipe­
ments sportifs et culturels...). 

La réalisation de la troisième phase permettra de palier partiellement à cette difficulté. La réflexion en cours sur l'amé­
nagement de l'espace central interurbain tiendra compte de cette dimension. Elle devra s'attacher à définir les condi­
tions d'une meilleure accessibilité du site et de son intégration au sein de l'espace central en fonction notamment de 
l'implantation des équipements et des infrastructures à venir. 
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Les interventions pour la maîtrise 
de l'eau : des leviers 
pour l'aménagement paysager 
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8 - Vallée de la Savoureuse 

Présentation 

Type : Aménagements naturels, urbains et paysagers de la vallée entre Belfort et Montbéliard 

Maî t res d'ouvrage Etat - Conseil Général - D.P.M. 
Etape de la procédure 
d 'é tude o u de réalisation : 

1986 Etude de restauration des rivières 
1989 Etude préalable à la prise en compte des risques naturels - Etude sur la définition des 

paysages - Non abouti. 
1990 Etude de recensement des zones inondables - Doubs - Territoire de Belfort - Création de 

2 syndicats de rivière), 
1991 Mise en oeuvre d'un contrat de rivière. Non abouti. 
1992 Création du Syndicat mixte Saône-Doubs (structure études, maîtrise d'ouvrage). 

Etude d'aménagement du canal de Haute-Saône. Coulée verte réalisée (piste cyclable) 
1993 Réalisation de la base de loisirs de Brognard 
1996 Schéma d'orientation des milieux naturels dans la vallée (Mémoire C CALPENA) 

Proposition d'arrêté de biotope et d'une réserve naturelle volontaire (montage dossier) 
Calendr ier prévis ionnel : 1997 Enquête publique Territoire de Belfort (lutte contre les crues), préparation pour D.P.M., 

Fin de réalisation de la piste cyclable le long du canal de Haute-Saône 
Object i fs : - Lutte contre les crues de la Savoureuse et protection contre les inondations' Gestion globale des 

ressources en eau. 
- Mise en valeur des milieux naturels et des paysages. Protection de l'environnement et restructuration 

des cours d'eau. 
- Aménagement touristique et de loisirs.  

Aménagements antérieurs : Le canal de la Saône au Rhin et l 'aménagement de la coulée verte : 

- Mise en eau en 1938 - 27 km réalisés. Port de Botans en activité jusqu'en 1975. 
- Aménagement de la coulée verte avec réalisation de la piste cyclable. 
La base de loisirs de Brognard : 
• Créée en 1993 par le D.P.M. dans une ancienne gravière. Baignade et activités nautiques. 
- Equipements d'accompagnement limités conformément à la volonté politique locale (parc de 
stationnement, poste de surveillance, sanitaires). 

C o m m u n e s concernées : Danjoutin, Andelnans, Botans, Dorans, Sévenans, Bermont. Trévenans, Châtenois, Dambenois, 
Nommay, Brognard et Vieux Charmont.  

I 
99 

Plan de localisation 

' Ci. fiche projet gestion des crues et lutte contre les inondations. 

La vallée de la Savoureuse est le 
support de nombreux usages parfois 
conflictuels développement urbain, 
fréquentation de loisir, protection 
d'espaces naturels, infrastructures 
(A.36, RN 437), agriculture. Elle est 
inondable. 

La vallée est ponctuée d'espaces 
mutables (gravieres) et d'une zone de 
développement potentiel autour de 
l'échangeur de Sévenans. 

Elle est concernée par des projets non 
coordonnés tout en étant le théâtre 
d'interventions publiques multiples 
A36à 2x3 voies, zone de préemption, 
réserve naturelle volontaire, lutte contre 
les crues, développement urbain, TGV, 
coulée verte, base de loisir de 
Brognard, Contrat de rivière 

L'enjeu consiste à définir une stra­
tégie d'aménagement globale en 
maintenant un équilibre entre les 
usages et en articulant les inter­
ventions publiques ainsi que les 
projets. Il s agit de préciser la vocation 
des espaces 
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Reconstruction échangeur 
et aménagement N19 
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A36 2X3 voies 

Future ligne et gare TGV 
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Graviàres en activité. 
Devenir à définir 
Zone de protection 
des captages 
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des crues / Digues 
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départementale ( espaces 
naturels sensibles) 
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RECENSEMENTDES GRANDS PROJETS 
DANS LA VALLEE DE LA SAVOUREUSE 
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Recensement des projets et réflexions en cours 

Contrat de rivière. 

Comité chargé de son élaboration créé par le Conseil Général de Belfort en 1992. 5 axes de réflexion et 
d'intervention : 

- l'amélioration de la qualité de l'eau, 

- la restauration des cours d'eau et l'aménagement du lit mineur, 

- l'aménagement du lit majeur et la lutte contre les inondations, 

- la gestion des ressources en eau, 

- le développement du tourisme et des loisirs liés à l'eau. 

3 domaines sont plus particulièrement avancés : 

- lutte contre les crues de la Savoureuse, 

- amélioration de la qualité de l'eau (station d'épuration de Belfort - Gestion des problèmes de pollutions agricoles par 
la Chambre d'Agriculture), 

- protection de la basse vallée au droit de l'ancienne ZNIEFF (réserves naturelles...). 

Réflexions et actions menées en marge du contrat de rivière non abouti. 1992, intégration des contrats de rivière dans 
les Schémas d'Améngement et de Gestion des Eaux. 

Constitution d'une réserve naturelle volontaire et arrêtés de biotopes. 

- Projet de protection et mise en valeur écologique initié par le D.P.M. Réflexion avec le Territoire de Belfort. 

- Secteur concerné : basse vallée de la Savoureuse, de Bermont à Vieux Charmont. 

- Négociation avec les communes réalisées dans le Doubs et D.P.M. largement propriétaire. 

- Démarche de négociation moins avancée dans le Territoire de Belfort. Pas propriétaire de terrains malgré leur 
inscription dans la zone de préemption au titre des espaces sensibles. Avant projet soumis aux élus. Montages des f 01 -
dossiers d'arrêtés de biotope en cours. 

Mesures agri-environnementales : suppression des cultures le long de la 
rivière. 

- Objectif : supprimer les grandes cultures le long de la rivière (15 m) et zones de captage. 

- Outil : aide financière aux agriculteurs, 2 500 F / an par ha supprimé pendant 5 ans (1997-2002) 

- Maître d'ouvrage : Chambre d'agriculture de Belfort. 

- Condition de mise en oeuvre : accord des agriculteurs et volonté communale. 

Nouveaux franchissements de la Savoureuse dans le secteur Danjoutin/ 
Andelnans. 

- Difficultés de circulation engendrées par la présence d'entreprises et de la zone d'activités commerciales entre 
Danjoutin et Andelnans. 

- 2 nouveaux ponts sur la Savoureuse possibles (Cf. carte). 

Révision des périmètres de protection des zones de captage de Dorans, 
Botans, Châtenois. 

|FicheJ 
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Projet d'extension et pression urbaine. 

- Botans, volonté de modifier le POS à long terme pour urbaniser " la Bouloye " 

- Danjoutin, volonté de créer un lotissement en face de l'étang du Pâquis 

- Sévenans, projet d'agrandissement de l'IPSE enjambant la Savoureuse 

- Andelnans, site du Pâquis envisagé pour un lotissement, pression sur les zones actuelles d'extraction (logements, 
activités ?) 

- Bermont, échange de parcelles destinée à du lotissement mais condamnées par le TGV 

Mise en place de zones de préemption départementale. 

L'Objectif est de préserver, mettre en valeur les espaces naturels et lutter contre la pression urbaine. Un périmètre de 
zone de préemption départementale au titre des espaces naturels sensibles a été défini, soit 104 ha placés en zone de 
préemption. Des négociations avec les communes de Botans et Dorans ont été engagées, mais aucun terrains n'a été 
acquis à ce jour. 

Remise en état des gravières après exploitation. 

- 2 sur le Territoire de Belfort, fin d'exploitation 1999 et 2004 - 1 dans le Doubs en cours d'achèvement d'exploitation. 

- Remise en état des sites suivant le projet fourni lors de l'autorisation d'exploitation. Pas de projet d'ensemble sur les 
gravières déjà délaissées. 

- 102 

' Source mémoire C. Caipéna d'après entretien auprès des communes 1996 
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Enjeux et perspectives d'aménagement 

Gérer les conflits d'usage, définir la vocation des espaces en articulant les 
projets en cours. 

Il conviendrait d'organiser globalement le territoire en définissant la vocation et l'aménagement de chacun des espa­
ces située le long de la vallée. La problématique consiste à trouver un équilibre entre les usages : urbanisation, 
développement économique à proximité de l'autoroute, protection des espaces naturels ou fréquentation, loisirs, etc.. 
Cette problématique concerne également la requalification d'un espace parfois dévalorisé : autoroute, lignes à haute 
tension. 

* 
Le potentiel de ces espaces diffère d'une section à une autre compte tenu des projets engagés et de l'occupation 
dominante de l'espace : 

- Sud, vocation naturelle plus particulièrement développée (projet de réserve naturelle) et large frange préservée entre 
A.36 et RN 437, 

- centre, noeud logistique complexe (projet de reconstruction de l'échangeur, viaduc TGV...). 

- Nord, pression urbaine et économique conséquente, forte fréquentation, séquence d'entrée de ville pour Belfort 
(projet de pont sur la Savoureuse, interrogation sur le devenir des gravières), proximité A.36 - RN 437, 

Mettre en valeur les plans d'eau et préciser le devenir des gravières encore 
en activité. 

Les plans d'eau n'ont pas tous fait l'objet d'aménagements spécifiques. Leur mise en valeur est parfois sommaire à 
l'exception de quelques uns comme à Brognard par exemple. Les gravières en activité sont appelées à disparaître à 
moyen terme laissant derrière elles de nouveaux espaces. Les plans d'eau d'ores et déjà ou prochainement délaissés 
n'offrent ils pas un potentiel d'aménagement conséquent pour la mise en valeur de l'ensemble de la vallée ? Quelle est 
la complémentarité des usages à prévoir : remblaiement pour extension des activités économiques, préservation 
comme espaces naturels aménagés, patrimoine écologique à protéger ? 

Intégrer les projets d'infrastructures et gérer le développement urbain. 

L'échangeur de Sévenans, le viaduc TGV et l'A.36 (2x3 voies) auront un impact visuel et sonore conséquent sur la 
vallée qu'il convient d'évaluer et de maîtriser. En outre, la présence de grandes infrastructures dans la vallée génère 
une pression importante en terme d'implantation d'entreprises qu'il faudrait peut être organiser (maîtrise foncière, 
intégration paysagère, etc.). 

!" 8 
Avril 1998 Etude d'aménagement de l'espace central interurbain /~ 



C A R T O G R A P H I E D E S Z O N E S I N O N D A B L E S 

Cette carte a été établie a 
partir des observations faites 
sur le terrain lors de la crue 

de février 1990. 
Elle indique l'étendue des 

champs d'Inondations 
constatés lors de cette crue. 

C'est l'un des éléments qui 
a permis de mettre sur pied le 

projet de lutte contre 
les inondations dans le bassin 

versant de la Savoureuse. 

S \ 0 

Localisation 
des principaux 
aménagements 

prévus 

Etat de l 'avant-projet 
(arrêté par le Conseil Général 
du Territoire de Belfort / session 
du 29/09/1997) 

V//A bassins d'écrêtement 

ouvrages de dériva­
tion ou de restitution, 
protections locales 

Zone naturelle 
inondable 

Bassin de retenue 
Ce type rie bnssin 
est prévu pour être 
en enn sur de comtes 
périodes (S joins) 
lors d'iiiipoirrnites mies 
(tous les 10 ït 50 mis) 



9 - Lut te con t re les c rues 

Présentation 

Type : Lutte contre les crues de la Basse Vallée de la Savoureuse de l'Allan. 

Maîtres d'ouvrage : Syndicat mixte d'aménagement de la Saône et du Doubs 
Conseil Général du Territoire de Belfort. 

Etape de la procédure 1994 Etude réalisée par le Cabinet HYDRATEC (étude hydraulique), 
d 'étude ou de réalisation : 1995 Complément d'étude demandé au Cabinet CSD ENVIRONNEMENT 

(étude intégrée). 
1996 Présentation aux agglomérations des propositions d'aménagements sur le cours 

d'eau et sur les zones possibles de rétention de crues. 

Calendr ier prévisionnel : 1997 Etude d'impact en cours sur les départements 90 et 25 Calendr ier prévisionnel : 
1998 Démarrage des travaux sur le département 90. 
Fin 2001 Aménagements opérationnels. 

Financements : Etat (20%) 
Région de Franche-Comté (12,5 %) 
FEDER (40 %) 
Collectivités locales (27,5 %) 

Object i fs : Protection des zones concernées par les inondations entre Belfort et Sochaux 

Descr ip t i f de l 'ouvrage ou Travaux sur le cours d'eau et aménagements de bassins de rétention en amont de Belfort. 
des in tervent ions prévues : 

Communes concernées : Celles du bassin versant de la Savoureuse de Lepuix-Gy à Châtenois-les-Forges (Départ. 90) 
et de Nommay à Sochaux (Départ. 25). 

I Pian de localisation 

Afin de réduire le risque de catas­
trophe dû aux crues de la Savoureuse, 
les collectivités concernées par la 
basse vallée de la Savoureuse et de 
l'Allan, mettent en place un plan 
d'aménagement qui visera à protéger 
les zones urbanisées contre les 
inondations par des aménagements 
sur le cours d eau, par des protections 
physiques sur les berges, et par la 
création de bassins de rétention. 
Parallèlement, des zonages réglemen­
taires se mettent en place par les 
P.P.R.I. Ces mesures de protection 
auront des incidences sur l'occupation 
future des sols. 

Avril 1998 Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 

Fiche) 

: , 0 



Enjeux de l'étude sur la lutte contre les crues de la basse vallée 
de la Savoureuse et de l'Allan 

Le contexte de l'Étude 

Suite aux inondations de février 1990, qui provoquèrent d'importants dégâts et tout particulièrement entre Belfort et 
Sochaux, les collectivités locales concernées ont souhaité entreprendre, sur le long terme, des travaux de protection 
des communes traversées par la Savoureuse et l'Allan. Un comité de pilotage a été mis en place, composé notamment 
du Département du Territoire de Belfort, de la DIREN de Franche-Comté, de l'Agence de l'Eau Méditerranée-Corse, 
du D.U.RM. et du Syndicat mixte d'étude pour l'aménagement de la Saône et du Doubs. Des études ont été confiées 
dès 1994, à plusieus bureaux d'études, qui après compléments et affinage des données et des propositions, ont 
abouti à un avant projet s'étendant sur l'ensemble du Bassin versant de la Savoureuse. 

Le plan d'aménagement 
Le schéma d'aménagement proposé dans la dernière étude repose sur trois niveaux d'intervention et s'inscrit dans un 
dispositif technique conçu sur l'ensemble de la vallée : 

- préservation des zones inondables actuelles situées dans la vallée et non construites, restauration et entretien des 
rivières, afin de faciliter l'écoulement des eaux hors période de crues (ceci très en amont des agglomérations) ; 

- faciliter le stockage d'eau, lors des crues importantes, dans des bassins de rétention artificiels, afin de soulager 
temporairement la rivière. Ils seront aménagés dans ou hors du lit majeur, en amont de Belfort et Montbéliard ; 

- mise en place de protections locales (réhaussements de digues et de parapets) sur les communes les plus vulnérables. 

1997 : études d'impacts étudiées sur les deux départements ; 

1998 : lancement des D.U.R sur les deux territoires ; 

1999/2000 : démarrage prévu des travaux d'aménagement. 

La carte ci-contre permet une localisation sommaire des travaux et équipements projetés sur l'ensemble de la vallée. 

Des contraintes dans l'aménagement territorial 

Ces contraintes devront être prises en compte lors des projets d'aménagement sur l'espace central interurbain, zone 
à forte vulnérabilité. Les nombreux espaces de prairies humides qui apparaissent le long de la Savoureuse, de l'Allan 
et entre rivière et canal seront pour la plupart réservés à l'écoulement des crues. 

Réglementairement, des P.P.R.I. (Plan de Prévention des Risques Inondations) sont en cours. Le Préfet du Territoire de 
Belfort a pris un arrêté en date du 29 octobre 1996 qui classe 22 communes de Giromagny à Châtenois-les-Forges 
dans le périmètre du P.P.R.I.. 
De même, le Préfet du Doubs a pris un arrêté en date du 13 janvier 1997 concernant 5 communes du Doubs. 

Les P.P.R.I., lorsqu'ils seront opérationnels, définiront les zones inconstructibles (champs d'expansion des crues) 
ainsi que des modalités plus ou moins restrictives en matière de constructibilité sur les zones moins exposées. 

Parallèlement à ces contraintes de risque d'inondation, ces mêmes espaces étaient, pour bon nombre d'entre eux 
situés en basse vallée de la Savoureuse, soumis à une protection au titre des Zones Naturelles d'Intérêt Écologique 
Faunistique et Floristique (Z.N.I.E.F.F.) pour leur valeur écologique. 
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L'offre de transports 
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L'organisation des transports 
collectifs dans l'aire urbaine 

La Loi d'Orientation sur les Transports Intérieurs (L.O.T.I.) 
de 1982 et les lois de décentralisation l'accompagnant 
ont précisé les responsabilités des collectivités locales 
en matière de transport de voyageurs. 

- L e s c o m m u n e s ( o u g r o u p e m e n t s d e c o m m u n e s ) 

Les communes ou groupements de communes sont 
autorités organisatrices de transport de voyageurs à 
l'intérieur de périmètres de transports urbains (P.T.U.) 
définis par arrêté préfectoral. 
Ces autorités urbaines peuvent s'appuyer, pour finan­
cer leurs services de transport public, sur le Versement 
Transport (V.T.) qui est une taxe spécifique assise 
sur la masse salariale des entreprises de plus de 
9 salariés. 

L e s d é p a r t e m e n t s 

Les départements sont autorités organisatrices des 
transports de voyageurs sur leur territoire à l'extérieur 
des P.T.U. 
Les services de transport non urbain (lignes régulières 
et services spéciaux scolaires) sont donc exploités sous 
l'autorité des Conseils Généraux. 

L e s r é g i o n s 

Les régions sont compétentes en matière d'organisa­
tion des services régionaux ferroviaires et routiers. 
L'organisation actuelle des transports collectifs sur le 
territoire de l'Aire Urbaine relève de ces différents 
niveaux de compétence. 
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Les transports urbains 

Belfort 

Ce syndicat regroupe le département du Territoire 
de Belfort ainsi que 44 communes du Département. 
Outre la ville de Belfort (51913 hab.), les communes les 
plus importantes du Périmètre des Transports Urbains 
sont : Délie (7026 hab.), Beaucourt (5601 hab.), Bavilliers 
(4473 hab.), Valdoie (4354 hab.). 

Le PTU regroupe ainsi 117 400 habitants. 

L'exploitation du réseau est actuellement confiée à la 
C.T.R.B, (Compagnie des Transports de la Région de 
Belfort), rattachée au groupe VIA-GTI. 

Le contrat liant le Syndicat Mixte à son exploitant est un 
contrat de gérance. 
Il a été signé le 2 mai 1994, 
Il arrivera à échéance le 31 décembre 1999. 
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Montbéliard 

Le transport publ ic au sein de l 'agglomération de 
Montbéliard est une des attributions du DUPM. 

Le PTU (Périmètre de Transports Urbains) regroupe les 
28 communes du DUPM. 

A la création du réseau, son exploitation a été confiée 
à la C.T.P.M. (Compagnie de Transports du Pays 
de Montbéliard), qui est une filiale du groupe VIA 
TRANSPORT. 

Il est à noter que la CTPM (ligne 8) dessert aussi la 
commune de Beaucourt, laquelle est pourtant, comme 
nous venons de le voir, rattachée au Syndicat Mixte 
des Transports en commun de Belfort. De la même 
façon, la ligne 30 de la CTPM dessert les communes de 
Dampierre-les-Bois et de Fesches-le-Châtel, situées dans 
le département du Doubs. Ces situations sont imputa­
bles à l'imbrication particulière des territoires autour des 
communes concernées et sont techniquement envisa­
geables du fait de la contiguïté des PTU. 

En 1994, le renouvellement de l'exploitant du réseau 
a donné lieu à un appel d'offres dans les conditions 
prévues par la loi Sapin sur la transparence des procé­
dures de délégation de service public (29 janvier 1993). 

La CTPM est restée l'exploitant du réseau. 

Le contrat liant le DUPM à son exploitant est actuelle­
ment un contrat de gérance. 
Il a été signé le 1"' janvier 1995. 
Il arrivera à échéance le 31 décembre 1999. 
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Carte n°24 
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| Communes du PTU de Belfort 
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— • — limites départementales 

AUTORITES COMPETENTES EN MATIERE 
DE TRANSPORTS COLLECTIFS 

Etude d'aménagement de l'espace central interurbain 
Maitre d'ouvrage Aire Urbaine 2000 - Fond de carte : ongine IGN. Droits réservés - décembre1997 

Source : Recueil statistique sur les transports collectifs urbains-CERTU-1996 



Les transports départementaux 

Territoire de Belfort 

Le département du Territoire de Belfort est autorité 
organisatrice de tous les services de transport public as­
surés en dehors des périmètres de transports urbains. 

Deux particularités importantes sont à noter d'emblée : 
- la superficie du département est faible et est occupée 

en grande partie par le PTU de l'aire urbaine de Belfort 
(le département compte 137 889 habitants, le PTU de 
l'aire urbaine de Belfort en compte 117 400), 

- le département est lui-même partie prenante dans 
l 'organisat ion des t ransports urbains de Belfort 
puisqu'il appartient au syndicat mixte qui les organise. 

Pour tenir compte de ces particularités, une organisa­
tion adaptée des transports publics de voyageurs sur 
l'ensemble du Territoire a été mise en place. 

Ainsi, le Département a délégué au Syndicat Mixte 
l 'organisation des transports qui relevaient de sa 
compétence. C'est donc l'exploitant urbain du réseau de 
Belfort (CTRB) qui a en charge les transports réguliers 
de voyageurs sortant du PTU. 

En ce qui concerne les services spéciaux (SATPS1 ), une 
forte proportion des élèves concernés est transportée 
sur les lignes régulières de la CTRB, que ce soit à 
l'intérieur ou à l'extérieur du PTU. Néanmoins, le Dépar­
tement reste organisateur directement de certains 
services spéciaux, essentiellement pour des collèges 
situés hors de Belfort ou pour des circuits à contre-sens 
des lignes suburbaines de la CTRB 2 . 

Il existe donc de fait une synergie très forte entre les trans­
ports urbains et non-urbains organisés dans le Territoire 
de Belfort. 

Les services de transport public du Territoire de Belfort 
s'identifient donc logiquement à travers leur exploitant 
commun plutôt qu'à leurs autorités organisatr ices 
respectives. Ainsi, les livrets CTRB décrivent la totalité 
de l'offre assurée par l'exploitant, que ce soit pour 
le compte du syndicat mixte de l'aire urbaine ou pour le 
département. 

La petite taille du département du Territoire de Belfort 
conduit donc à une organisat ion part icul ière des 
transports publics tendant à effacer les limites institu­
tionnelles classiques et conduisant à une organisation 
globale des services. 

Il faut d'ailleurs noter que l'enjeu d'une séparation stricte 
des services de transport public urbain et non-urbain 
est faible puisque la population hors PTU ne représente 
que 15% de la population totale du département. 

En résumé, tout se passe donc à peu près comme si 
les transports publics du Territoire de Belfort étaient 
organisés par une autorité organisatrice unique, le 
syndicat mixte des transports en commun de l'aire 

urbaine de Belfort, déléguant l'exécution des services à 
un exploitant unique : la Compagnie des Transports de 
la Région de Belfort. 

L'annuaire des transports publics urbains, départemen­
taux et régionaux publié par le GART 3 en 1997 fait 
cependant apparaître un total de 4 entreprises assurant 
des services non-urbains de transport de voyageurs 
pour le compte du département du Territoire de Belfort. 
Il est probable que ces entreprises sont celles qu'affrète 
la CTRB pour l'exploitation des lignes suburbaines du 
réseau (15 à 40) 

La CTRB, quant à elle, dessert : 
- les 44 communes du PTU de l'aire urbaine de Belfort, 

- 36 communes du Territoire de Belfort situées en 
dehors du PTU de l'aire urbaine de Belfort, 

- 1 commune en Haute-Saône 
. terminus de la ligne 40 : Echenans 

- 9 communes dans le Doubs 
. 6 sur la l igne 29" reliant Belfort à Montbéliard : 

Dambenois, Allenjoie, Nommay, Vieux-Charmont, 
Sochaux, Montbéliard 

. 3 sur la ligne 30 reliant Belfort à Délie : Fesches-
le-Châtel, Dampierre-les-Bois, Badevel. 

Les lignes exploitées par la CTRB qui sont de compé­
tence départementale (c'est-à-dire celles qui sortent du 
PTU de l'Aire Urbaine de Belfort 5) sont au nombre de 8. 
Ce sont les lignes : 
- 3 2 Belfort - Rechésy 
- 33 Belfort - Fontaine 
- 34 Belfort - La Chapelle-sous-Rougemont 
- 35 Belfort - Rougemont-le-Château 
- 36 Belfort - Anjoutey 
- 37 Belfort - Giromagny 
- 38 Belfort - Auxelles-Bas 
- 40 Belfort - Echenans 
On notera que le réseau non-urbain du Territoire de Bel-
fort est fortement radio-concentrique, centré sur la ville 
de Belfort. Les points de contact entre les lignes, si l'on 
excepte le point commun de Belfort , sont si tués 
majoritairement en zone B (suburbaine). 
On remarquera également qu'une ligne sort du départe­
ment : la ligne 40 qui a son terminus en Haute-Saône 
(Echenans) 
L'annuaire 1997 du GART indique une offre kilométrique 
globale de 2 604 000 km pour les lignes départementa­
les du Territoire de Belfort et une fréquentation de 
6 699 000 voyages. Il est probable que ces chiffres con­
cernent la totalité de l'offre de transport public routier sur 
le Département, y compris les services effectués pour le 
compte du Syndicat Mixte, lesquels relèvent donc du 
transport urbain, même si cette notion perd un peu son 
sens dans ce contexte. 

1 Services organisés à lilre principal pour les scolaires 
2 Les lignes suburbaines de la CTRB (c'est-à-dire celles sorlanl du PTU) 

sont en elle! organisées pour permettre un accès à Beltort le matin el un 
retour le soir, avec en outre généralement un aller-retour à midi. 

3 Groupement des Autorités Responsables de Transports. 

4 Les lignes 29 (Monlbêliard-Bellort par RN) et Directe (Montéliard-Bellort 
par A36) sont exploitées en commun par la CTPM et la CTRB. 

5 La ligne 30, bien que sortant du PTU de l'aire urbaine de Belfort pour 
passer dans le Doubs, est considérée comme urbaine (ou suburbaine} 
puisque toutes les communes du Territoire qu'elle dessert appartiennent 
au Syndicat Mixte 
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Doubs Haute-Saône 

Le budget Transport du Conseil Général du Doubs s'éle­

vait en 1996 à 110 millions de francs, dont les dotations 

suivantes aux réseaux urbains : 

1,3 MF à Besançon 

4,2 MF au DUPM 

0,9 MF à Pontarlier 

Le Département du Doubs, qui compte 484 770 habi­
tants, organise 23 lignes régulières pour une offre 
globale de 2 000 000 km. 

Le Département compte 3 Périmètres de Transports 
Urbains: Besançon (119 684 hab.), Grand Besançon 
(33 communes, 34 000 hab.), et Montbéliard (District, 
125 833 hab.). 

11 entreprises au total exploitent des services réguliers 
de transport public dans le département du Doubs. 
Les principales sont : Mont Jura (Besançon) qui exploite 
15 lignes, la Régie Départementale des Transports du 
Doubs (Pontarlier) qui en exploite 6, et Franche-Comté 
Autocars (Baume-les-Dames). 

5 lignes partent ou arrivent à Montbéliard (12 à Besan­
çon, 8 à Pontarlier). 

Aucune convention n'a été signée entre le Département 
et ses transporteurs. Les lignes sont exploitées aux 
risques et périls des transporteurs. 

Il existe également des circuits spéciaux Montbéliard-
Belfort exploités par le Conseil Général du Doubs. 

Le Dépar tement de la Haute-Saône, qui compte 
229 650 habitants, organise 23 lignes régulières, pour 
une offre globale de 726 000 km. 

Le Département compte un Périmètre de Transports 
Urbains : Vesoul (31 064 habitants). 
Les pr incipaux exploitants des services réguliers 
départementaux sont la CTE (Vesoul), Mont Jura (Besan­
çon) et DAN H (Bucey-les-Gy). 

2 lignes passent par Héricourt : 
ligne 11 Villersexel - Héricourt - Belfort 
ligne 12 Héricourt - Lure 

* 
3 passent par Belfort : 
ligne 7 Luxeuil - Lure - Belfort 
ligne 10 Plancher-les-Mines - Belfort 
ligne 11 Villersexel - Héricourt - Belfort 

Les services de transport régionaux 

La Région de Franche-Comté, qui compte une popula­
tion de 1 097 276 habitants, est organisatr ice des 
services de transport public à vocation régionale. 

Un peu plus de 4 millions de voyageurs par an emprun­
tent les transports collectifs. 

12 entreprises privées assurent des services non-urbains 
de voyageurs sur le territoire régional. 

Le Plan Régional des Transports a été adopté le 
30 décembre 1982. 

Lignes routières 

Depuis le 1 " janvier 1991, le Conseil Régional est 
autorité organisatrice des lignes routières régionales 
suivantes : 
- Gray Besançon 
- Vesoul Besançon 
- Gy Besançon 
- Rioz Besançon 
Convention prorogée jusqu'au 31 août 1997. 

Lignes ferroviaires 

- TER (Transports Express Régionaux) 
Convention signée le 7 juillet 1986 avec la SNCF pour 
assurer le développement des transports collectifs ré­
gionaux et une valorisation de " l'outil ferroviaire ". 
Adhésion au système T.E.R. et renouvellement le 9 juillet 
1991, et prorogation jusqu'au 31 décembre 1998. 

- EIR (Express d'intérêt régional) 
Avenant à la convention signé le 27 septembre 1992 
relative à l'exploitation de la ligne Belfort - Nancy. 
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Autres transports 

Grandes lignes SNCF 

Au-delà de l'échelon régional, certains transports ferro­
viaires peuvent être de compétence nationale. Il s'agit 
des grandes lignes et des lignes TGV. 

L'Aire Urbaine n'est pas encore desservie par le TGV. 
Elle est par contre traversée par deux grandes lignes : 

- la ligne " Paris-Vesoul-Belfort-Bâle " 

- la ligne " Lyon-Besançon-Montbéliard-Belfort-Stras-
bourg " 

La ligne " Paris-Vesoul-Belfort-Bâle " ne permet pas de 
se déplacer à l'intérieur de l'Aire Urbaine. Par contre, la 
ligne " Lyon-Besançon-Monfbéliard-Belfort-Strasbourg " 
permet d'effectuer certains trajets entre Montbéliard et 
Belfort. Ces services étant présentés en même temps 
que l'offre régionale dans l'indicateur TER de la SNCF, ils 
seront analysés dans le même chapitre, tant en ce qui 
concerne l'offre qu'en ce qui concerne l'usage. 

- 116 

Transports collectifs 
privés 

Resterait aussi à estimer l'offre de transport collectif privé, 
et plus particulièrement celle organisée par les deux 
principaux employeurs de l'aire urbaine : PEUGEOT et 
ALSTHOM. Ces transports, encore importants d'après 
les quelques renseignements recueillis, permettent 
aux salariés d'effectuer les déplacements entre leur 
domicile et leur lieu de travail. Les emplois concernés 
étant généralement des emplois industriels postés, les 
horaires des services mis en place sont peu à même 
d'attirer la clientèle classique des transports publics 
urbains ou interurbains. A l'inverse, l'offre classiquement 
proposée par les réseaux de transport public urbains 
et interurbains ne propose pas des horaires adaptés à 
ceux des postes de travail. 

D'autres caractéristiques de ces services les rendent 
incompatibles avec des transports publics classiques : 

- leurs itinéraires et leur longueur : les distances parcou­
rues peuvent être très longues (certains services font 
plus de 40 km), et se déroulent donc majoritairement à 
l'extérieur des périmètres de transport urbain, 

- leur destination finale se situe à l'intérieur des sites in­
dustriels, qui sont parfois très vaste. Une dépose à l'en­
trée du site serait très pénalisante pour l'usager. 

La très grande adaptation de ces services aux besoins 
de leurs utilisateurs (service porte à porte, horaires adap­
tés) expliquent leur forte utilisation. 
Des renseignements partiels, concernant les ramassa­
ges en place pour les sites industriels de Mandeure et 
Valentigney, permettent d'estimer à environ 25 % leur part 
de marché sur les déplacements domicile-travail effec­
tués vers ces sites. 

Sachant que 50 % des salariés de l'aire urbaine dépen­
dent de seulement 9 entreprises, qui disposent, pour les 
plus grosses, de ramassages de ce type, on imagine le 
poids du transport employeur dans l'aire urbaine. 
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Descriptif de l'offre TC 
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Avril 1998 Etude d'aménagement de l'espace central interurbain / 



Les réseaux urbains 

Même si l'objet de cette étude est la desserte en 
transports collectifs de l'espace central de l'Aire urbaine, 
il importe de faire le point de l'offre de transport public 
urbain proposée par les agglomérations de Belfort et 
de Montbéliard, 

- d'une part parce que, pour ce qui concerne Belfort, le 
réseau urbain assure aussi la desserte du reste du 
département, 

d'autre part parce que la faible distance qui sépare les 
territoires des deux réseaux amène naturellement à 
envisager une desserte de l'espace central à partir 
des réseaux urbains (ce qui, nous le verrons, a déjà 
été entrepris). 

Belfort 

L'offre -

Belfort 1996 - Offre k i lométr ique urbaine 

E 
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L i g n e s Source . Données CTRB 

Comme nous l'avons vu plus haut, le réseau de Belfort 
comprend en réalité deux réseaux, correspondant à des 
compétences d'organisation différentes (Syndical mixte 
pour l'urbain, Département pour le non-urbain). 

Le niveau de service sur chaque réseau n'est évidem­
ment pas le même. 

Un peu plus de la moitié des km proposés par la CTRB 
est el fectuée sur les six lignes dites " urbaines ". 
La partie restante est répartie entre une quinzaine de 
l ignes dites " suburbaines ", auxquel les viennent 
s'ajouter deux services spéciaux. 

Les lignes suburbaines, centrées sur Belfort, étant en 
outte plus longues, on peut en déduire que le nombre 

de passages y est beaucoup plus faible que sur les 
lignes urbaines. 

Même s'ils ne coïncident pas exaclement avec les 
réseaux " institutionnels " ' , nous retiendrons la distinc­
tion faite par la CTRB elle-même entre un réseau dit 
" urbain " el un réseau dit " suburbain ". Nous intéres­
sant ici au réseau urbain de Belfort, nous considérerons 
donc qu'il se limite aux lignes 1 à 6 desservant la zone A 
du PTU. 

/ Les lignes 15, 17, 30 et 31, considérées comme suburbaines par la CTRB 
parce qu'aile sortent effectivement de la zone urbaine agglomérée et que 
leur niveau de service est adapté en conséquence, ne sortent cependant 
pas du PTU et sont donc bien de la compétence de l'autorité urbaine. 

f X 
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L'usage 

Belfort 1996 - Fréquentation des lignes urbaines 
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La fréquentation du réseau urbain CTRB reflète logique­
ment la différence de niveau d'offre entre les différentes 
lignes. 
Le cadencement propre à la ligne 1 a toutefois un effet 

L i g n e s Source Données CTRB 

lisible en termes de fréquentation, puisqu'avec environ 
1/3 des kilomètres du réseau, cette ligne accueille envi­
ron la moitié des voyageurs. 

Montbéliard 
120 

L'offre 

Le réseau de Montbéliard est, lui, un réseau " typique­
ment " urbain, structuré autour de 8 lignes à haute 
fréquence (30 à 90 aller-retours par jour), dont une 
fortement cadencée, la " DIAM ", axe fort sur lequel se 
rabattent les autres lignes. 

Outre ces 8 lignes, 7 lignes de Iréquence moindre (de 
5 à 20 aller-retours par jour) permettent d'irriguer plus 
largement le territoire du DUPM. 

En heures creuses, certains services sur ces lignes ne 
sont pas effectués par des bus classiques, mais par des 
" taxibus " : il s'agit alors de taxis locaux affrétés par le 
réseau. 

Enfin, en collaboration avec le réseau de Belfort, a été 
mis en place un service permettant de relier les centres 

des deux agglomérations : c'est la ligne 29, qui propose 
une dizaine d'aller-retours par jour entre Montbéliard-
Champ de Foire et Belfort-Hôpital, du lundi au samedi, 
de 7h00 à 20h00 environ. 

En 1992, ce service a été doublé par une version dite 
" expresse ", empruntant l'autoroute et permettant de 
relier Montbéliard-Portes du Jura à Belfort-IUT en 40 mi­
nutes, et mettant les gares des deux villes à seulement 
20 minutes l'une de l'autre. La ligne expresse propose 
6 a l ler - re tours par jour, de 7h00 à 18h00, hors 
dimanches et jours fériés. 

La ligne 29 comme la ligne expresse feront l'objet 
d'un examen détaillé dans une autre chapitre de ce 
document (cf " Du diagnostic aux propositions "). 

L'usage 

Une première lecture de la matrice " origine - destina­
tion " des déplacements en bus sur le réseau CTPM fait 
apparaître les connexions fortes entre Montbéliard-
Centre et les quartiers de la Petite Hollande (environ 
700 montées-descentes par sens et par jour), de la 
Citadelle ou de Champvallon. 

Quant à la Iréquentation par ligne, le tableau figurant en 
annexe permet de s'en faire une idée. 

il y apparaît un écart important entre le ratio v/K de la 
ligne la plus fréquentée du réseau CTPM (ligne 2), et 

celui de la ligne la plus fréquentée du réseau CTRB 
(ligne 1) : 2,9 contre 4,9. Cette différence doit être 
analysée en tenant compte du fait que, si la ligne 2 de la 
CTPM dessert une population comparable a celle de la 
ligne 1 de la CTRB, elle ne peut le laire qu'en parcourant 
une distance 1,8 lois plus grande. Une pondération 
tenant compte de cette différence structurelle entre les 
deux réseaux rend les ratios des deux lignes-maîtresses 
tout à fait comparables. 
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Les transports interurbains 

Territoire de Belfort 

L'offre 

Belfort 1996 - Offre kilométrique suburbaine 
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L i g n e s Source Données CTRB 

Le territoire du réseau de Belfort est divisé en trois zones 
concentriques : 

- la zone A correspond à la partie urbaine dense du ter­
ritoire, desservie par les 6 lignes urbaines décrites plus 
haut, 

- la zone B correspond à une zone que l'on qualifiera de 
" péri-urbaine ", autour de la zone dense, 

- la zone C, dite " suburbaine ", est constituée par le reste 
du Périmètre de Transports Urbains. 

2 lignes péri-urbaines (15 et 17) permettent la desserte 
de la zone B et 10 lignes surburbaines (30 à 40) celle de 
la zone C. 

A l'exception des lignes 30 (Belfort - Beaucourt), 31 
(Belfort - Délie) et 37 (Belfort - Giromagny), plus 
étoffées 1, ces lignes permettent d'aller à Belfort le matin 
et d'en revenir le soir, avec éventuellement un retour 

à midi. Elles sont donc particulièrement adaptées au 
" domicile-travail " et au " domicile-école ". 

Une autre particularité du réseau de Belfort est a noter 
avec la présence dans la zone suburbaine (C) d'un 
réseau urbain secondaire permettant la desserte interne 
de Délie. 

A ces services s'ajoutent encore des lignes spécialisées 
permettant entre autres la desserte de l'usine ALSTHOM 
à partir d'Offemont ou encore la desserte de l'Université 
de Sévenans (ligne IPSE), ainsi que quelques lignes de 
marchés. 

Enfin, il convient de mentionner les lignes 29 et " expresse 
par autoroute " mettant en communication les léseaux 
de Belfort el de Montbéliard et déjà décrites avec le 
réseau CTPM. 

/ Avec plus de 280 000 km par an. la ligne " Delle-Beltorl " esl la troisième 
ligne du làseau CTRB en termes dOtfre kilométrique, avant las lignes 
urbaines 3 a 6. Les lignes 30 et 37 elles-mêmes oltrenl plus de 100 000km 
par an. 
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L'usage 

Belfort 1996 - Fréquentation des lignes suburbaines 
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L i g n e s Source Données CTRB 

Les lignes suburbaines régulières les plus fréquentées 
du réseau de Belfort sont les lignes : 
- Délie - Belfort 
- Montbéliard - Belfort 

122 . Réseau de Délie 
- Giromagny - Belfort 
- Beaucourt • Belfort 

Le rapport entre ces Iréquentations et les offres kilomé­
triques correspondantes est analysé plus en détails au 
chapitre " Diagnostic " de ce document (" Quelques 
points de comparaison entre les réseaux urbains "). 

Doubs 

Parmi les lignes régulières organisées par le Conseil 
Général du Doubs, 3 lignes desservent l'Aire Urbaine, 
dont 2 plus particulièrement l'espace central. 

La ligne 52, " Montbéliard - Maîche Sancey ", dessert 
le DUPM à Audincourt, Valentigney, Mandeure. Sa 
clientèle est à 95 % scolaire. Sa fréquentation est de 
232 320 voyages/an pour une offre de 148 706 km. 

La ligne 54, " Montbéliard - Beaucourt - Délie ", dessert 
le DUPM à Audincourt. Dasle et le Territoire de Belfort à 

Beaucourt, Badevel, Fêche l'Eglise, Délie. Sa clientèle 
est à 98 % scolaire. Sa fréquentation est de 32 060 voya­
ges/an pour une offre de 18 462 km. 

La ligne 55, " Montbéliard - Héricourt - Saulnot ", dessert 
le DUPM à Béthoncourt et la Haute-Saône à Bussurel, 
Vyans- le-Val, Hér icour t . Sa f réquenta t ion est de 
56 114 voyages/an pour une offre de 34 331 km. 

Source " Introduction au Schéma déparemental Analyse de l'exis­
tant ". Conseil Générai du Doubs 

Haute-Saône 

Parmi les lignes régulières organisées par le Conseil 
Général de la Haute-Saône, une ligne dessert l'Aire 
Urbaine. 

Il s'agit de la ligne 11, " Villersexel - Lure- Héricourt -
Belfort ". Cette ligne dessert le Territoire de Belfort à 
Belfort. Elle propose 8 navettes Héricourt-Belfort par jour, 

entre 7 h et 18 h. Elle ne fonctionne jamais le dimanche 
et pas toujours le samedi. Sa clientèle est à 92 % 
scolaire. Sa fréquentation a élé de 103 217 voyages pour 
l'année 1996. 

Source . Conseil Général de la Haute-Saône 
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Les services ferroviaires 

La ligne ferroviaire Besançon - Mulhouse qui traverse 
l'Aire Urbaine est parcourue par deux types de circula­
tion : 
- la ligne n° 9 du TER Franche Comté relie Lyon à Stras­

bourg via Besançon, Montbéliard, Héricourt et Belfort. 
des trains grandes lignes Lyon - Strasbourg qui ne 
desservent que Belfort et Montbéliard 

L'offre 

Depuis Montbél iard, 20 services permettent de se 
rendre à Belfort chaque jour, du lundi au vendredi, en 
15 minutes environ. 

15 de ces services seulement desservent la gare 
d'Héricourt, en 7 minutes environ. 

Le samedi, 13 services seulement permettent de se 
rendre de Montbéliard à Belfort, 8 d'entre eux s'arrêtant 
à Héricourt. 

Depuis Belfort, 20 services permettent de se rendre à 
Montbéliard chaque jour, du lundi au vendredi, en 
15 minutes environ. 

13 de ces services seulement desservent la gare 
d'Héricourt, en 8 minutes environ. 

Le samedi, 14 services seulement permettent de se 
rendre de Belfort à Montbéliard, 9 d'entre eux s'arrêtant 
à Héricourt. 

L'usage 

La clientèle sur les liaisons régionales et nationales est 
connue grâce aux enquêtes réalisées début 1997 par le 
Conseil Régional et la SNCF. 

Le trafic d'un jour moyen de semaine (total 2 sens) s'élève 
à : 

- entre Montbéliard et Belfort 280 voyageurs TER 

30 voyageurs grandes 
lignes 

- entre Montbéliard et Héricourt 90 voyageurs 

- entre Héricourt et Belfort 160 voyageurs 

{ 
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Diagnostic 

Les éléments qui précèdent, tant en ce qui concerne la 
demande de déplacements que l'offre de transport 
collectif, constituent ce que l'on pourrait appeler un 
" état des lieux " pour l'année 1996 de la desserte en 
transports collectifs de l'Aire Urbaine. 

Les questions qui se posent maintenant sont les suivan­
tes : la desserte en transports collectifs de l'Aire Urbaine 
est-elle satisfaisante ? Si elle ne l'est pas, comment 
l'améliorer ? 

Pour conclure cette première partie du volet " Transports 
collecti fs " de l 'étude d'aménagement de l 'espace 
central interurbain, nous allons donc essayer de déga­

ger les éléments de diagnostic qui nous permettront, dans 
la deuxième partie de notre étude, d'élaborer des 
propositions pour une amélioration de la desserte TC de 
l'Aire Urbaine. 

Ces éléments de diagnostic seront de deux natures, 
selon qu'ils répondront à l'une ou l'autre des questions 
suivantes : 

- Les offres de transports collectifs recensées répondent-
elles à la demande de déplacements identifiée ? 

- Ces offres sont-elles cohérentes entre elles ? 

125-
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Une demande restant à satisfaire 

L'analyse de la demande de déplacements avait mis 
en évidence les grands principes de fonctionnement du 
territoire de l'Aire Urbaine : 

- l'existence de quatre pôles, 2 principaux (Belfort et 
Montbéliard) et 2 plus secondaires ( Délie et Héricourt), 

- le besoin, pour les territoires proches, d'accéder à ces 
pôles, 

- le besoin de liaisons entre ces pôles, 

- les besoins de relations avec l'extérieur du périmètre. 

La comparaison de ces principes avec l'offre en place 
fait apparaître, d'ores et déjà, un certain nombre de 
lacunes. 

Donner l'accès aux quatres pôles 

Pour les communes à proximité de ces pôles, il s'agit de 
permettre un fonctionnement d'agglomération ; Belfort, 
Montbéliard et Délie disposent d'un réseau urbain, qui 
peut y répondre. 

Par contre, il n'existe aucune solution équivalente pour 
la ville d'Héricourt. 

Pour les communes plus éloignées des pôles principaux, 
il s'agit soit de répondre à des besoins de type périur-
bain, soit d'assurer des rabattements sur des pôles 
d'intérêt encore plus local (Beaucourt, Giromagny). 

Les périmètres de transport urbain de Belfort et de 
Montbéliard desservent un vaste périmètre autour des 
deux villes centres, et répondent en partie aux besoins 
périurbains. 

Pour Délie, le maillage du réseau départemental du 
Territoire de Belfort peut également assurer ce type de 
relations. 

Mais pour Héricourt, pour les communes du Doubs à 
l'extérieur du District de Montbéliard, pour les secteurs 
ruraux aux franges du Territoire, il n'existe quasiment rien. 
Il y a certainement lieu de réfléchir à des solutions légè­
res répondant au faible niveau de la demande. 

On doit également, à ce stade, se poser la question de 
la desserte de Sévenans, qui a des besoins de relations 
aussi bien avec Belfort qu'avec Montbéliard. 727 -

On peut signaler en dernier lieu le cas particulier que 
constitue la commune de Beaucourt, situé dans le 
Territoire et desservie par les lignes de la CTRB, mais 
dont les résidents ont des besoins, suivant leurs 
activités, de liaisons sur Montbéliard-Audincourt et sur 
Délie. Quelle réponse leur donner ? 
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Assurer des liaisons entre pôles 

Belfort-Montbéliard 

Par train et par car, la desserte existe actuellement. 
Le problème sera de coordonner ces offres, et de mieux 
les caler en fonction des besoins de déplacements (en 
horaires et itinéraires). 

Delle-Belfort 
Il existe actuellement une liaison routière assurée par 
la CTRB, dont il convient de vérifier l'adéquation aux 
besoins. 

C'est également la question de la réouverture de la ligne 
ferroviaire qui doit être examinée, surtout dans le cadre 
d'un projet à moyen terme de gare T G V sur le tracé. 

Delle-Montbéliard 
La liaison de bout en bout n'existe pas actuellement.... 
sauf à emprunter successivement un service Delle-Beau-
court (CTRB) et Beaucourt-Montbéliard (CTPM). L'exa­
men du rapprochement de ces offres peut être consi­
déré comme un préalable. 

Héricourt-Belfort 
et Héricourt-Montbéliard 
La desserte entre ces pôles est assurée par la ligne SNCF, 
mais la question pendante est celle de l'accès à la gare 
d'Héricourt, très excentrée (on retrouve là, la question 
de l'intérêt d'une desserte de type urbain à Héricourt). 

Héricourt-Delle 
Il n'est pas évident qu'une telle liaison directe soit 
indispensable. L'opportunité de passage par la nouvelle 
infrastructure routière peut être étudiée 

Au minimum, il conviendra de s'assurer de la faisabilité 
des liaisons en transport collectif via Belfort ou plus 
vraisemblablement via Montbéliard, c'est à dire de la 
coordination à Montbéliard des services Héricourt-
Montbéliard et Delle-Montbéliard 

Permettre des liaisons vers l'extérieur 

Vers la Suisse 
La demande est limitée, mais force est de reconnaître 
qu'il n'existe pas de solution transport collectif actuelle­
ment. Délie ville frontière, n'a même pas (plus) de servi­
ces jusqu'à la douane. 

Vers le reste du territoire natio­
nal 
La solution de base est l'utilisation du réseau ferré 
national : 

- Trois des pôles disposent de gares et la question de 
l'accès local à ces gares est posé à travers les autres 
demandes de liaisons examinées plus haut. Il convient 
juste de rajouter la contrainte complémentaire de se 
préoccuper dans ces services, de la liaison avec la 
SNCF (desserte de la gare, horaires coordonnés avec 
les horairesSNCF). 

- Quant à Délie, la question reste posée : desserte ferro­
viaire à redynamiser ou bonne connexion avec les 
gares SNCF de Montbéliard et de Belfort (là encore en 
destinations et en horaires) ? 

L'examen de ces manques, et des liaisons à assurer, 
montre souvent qu'une même desserte peut répondre à 
des besoins de bout en bout (liaisons entre pôles) et à 
des besoins de cabotage local. 

Le couplage des fonctions ne doit néanmoins pas être 
pris comme un principe d'entrée. Il sera à examiner avec 
soin. Il présente en effet des avantages en terme 
d'exploitation, mais au prix d'un abaissement de la qua­
lité de service pour les usagers sur longue distance... 
voire de choix contradictoires entre les besoins de 
ces clientèles différentes. 
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Des offres à coordonner 

Sur le plan institutionnel 

Les organisateurs 

Comme nous l'avons vu, l'organisation des transports 
publics de voyageurs en France (LOTI, 1982) a conduit 
à un émiettement des compétences qui peut conduire à 
des hétérogénéités, voire des incohérences, dans l'offre 
de transport public, particulièrement aux limites des 
territoires concernés. L'Aire Urbaine, où coexistent un 

organisateur régional, trois organisateurs départemen­
taux et deux organisateurs urbains, constitue à cet égard 
un cas d^cole. 
L'espace central interurbain en particulier, de par sa 
situation géographique, voit se poser un certain nombre 
de " problèmes aux limites " : 

Entre départements 
Les l ignes régulières départementales desservant 
l'espace central interurbain relèvent de la compétence 
des trois départements tant qu'elles ne sortent pas des 
limites des départements concernés. 

Étant donnée la situation géographique de l'espace 
central interurbain de l'Aire Urbaine, les lignes réguliè­
res répondant à ses besoins de dessertes sont presque 
automatiquement " à cheval " sur au moins deux dépar­
tements. Elles sont alors de compétence régionale, mais 
la région a fait le choix de ne pas prendre la compé­
tence d'organisation des transports publics de person­
nes routiers, pour se limiter aux seuls transports 
ferroviaires. 

Les services interdépartementaux répertoriés plus haut 
ont donc fait l'objet de conventions entre départements 
confiant leur organisation à l'un ou l'autre des départe­
ments concernés, généralement celui sur le territoire 
duquel se déroulait la plus grande partie du service. 

Ces services sont donc adaptés d'abord à la desserte 
des territoires départementaux et répondent chacun aux 
choix particulier qu'a pu faire chaque département pour 
l'organisation de ses transports. 

Une desserte de l'espace central interurbain à partir de 
ces services demandera donc au minimum leur mise en 
cohérence. 

Entre départements et réseaux urbains 
Les créat ions et extensions de PTU sont toujours 
lourdes de conséquences pour les départements qui 
voient souvent, à cette occasion, échapper à leur 
compétence la partie la plus rentable de leurs services 
réguliers (celle réalisée dans les zones denses ou à leur 
approche). 

Cette situation, ajoutée au fait que les départements 
ne bénéficient pas, à la différence des réseaux urbains, 
de la ressource du Versement Transport, a contribué 
largement à un dépérissement progressif des lignes 
régulières départementales, dont la survie dépend 
essentiellement, comme nous l'avons vu, des clientèles 
scolaires qui les fréquentent. 

A la limite des PTU, deux offres de transport public de 
niveaux très différents se trouvent donc en contact - l'une 
de caractéristiques urbaines même si elle est dégradée 
par rapport à l'offre d'hyper-centre, l'autre limitée à des 
motifs de déplacements particuliers et fréquentée par 
une clientèle captive - les deux offres étant souvent en 
concurrence et le passage d'une offre à l'autre difficile, 
voire impossible. 

Le Syndicat Mixte associant collectivités urbaines et 
département dans le Territoire de Belfort est une des 
réponses possibles face à ce type de problèmes. Le 
Département, s'il n'intervient comme autorité organisa­
trice de premier rang à l'intérieur du PTU, y participe 
cependant à l'organisation des transports à travers le 
Syndicat Mixte. D'autre part, les transporteurs qui assu­
raient l'exécution des services pour le Département avant 
extension du PTU ont été maintenus après que la 
compétence est passée au Syndicat Mixte : ils sont 
simplement devenus transporteurs affrétés de l'exploi­
tant urbain. 

Côté Doubs, les autorités organisatrices urbaines et 
interurbaines restent séparées et l'harmonisation des 
offres de transport correspondantes est certainement un 
objectif à poursuivre, la solution du syndicat mixte, 
pertinente sur un PTU regroupant 85 % de la population 
du département et occupant plus de la moitié de sa su­
perficie (cas de Belfort), n'étant pas automatiquement 
transposable à Montbéliard (autorité " urbaine " plus 
classique dans un département plus vaste). 
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Entre réseaux urbains 

Les deux réseaux de l'Aire Urbaine relèvent chacun d'une 
Autorité Organisatrice particulière : syndicat mixte pour 
le réseau de Belfort, district urbain pour le réseau de 
Montbéliard. Ceci n'introduit pas de différences fonda­
mentales dans les prérogatives des deux autorités. 

Une particularité de l'Aire Urbaine est que les deux 
réseaux urbains qu'elle contient fonctionnent à l'intérieur 
de périmètres de transport urbain contigus et desservis 
l'un et l'autre jusqu'à leur frontière commune. La création 
de services traversant cette frontière devait donc 
naturellement se poser. Nous verrons plus loin qu'elle 
s'est posée effectivement et que les lignes " 29 " et 
" expresse " reliant les centres des deux agglomérations 
ont permis d'y répondre. En l'occurrence, ces lignes sont 
restées de la compétence des autorités urbaines 
puisqu'elles ne sortaient d'un PTU que pour rentrer dans 
un autre, sans entrer dans l'aire de compétence de l'un 

ou l'autre département. 

A l'Est, nous avons vu que des lignes de la CTRB 
desservaient des communes du DUPM et que, récipro­
quement, une ligne de la CTPM desservait la ville de 
Beaucourt, appartenant pourtant au PTU de Belfort. 

La coopération entre les réseaux urbains est donc, on le 
voit, déjà une réalité. Mais elle est, selon les cas, plus ou 
moins formalisée et n'est pas toujours accompagnée 
d'une définition commune du niveau de service à offrir 
aux populations concernées. 

Si l'on fait abstraction des lignes " 29 " et " expresse ", 
gui sont vraiment des l ignes communes aux deux 
réseaux, la synergie entre les deux réseaux urbains 
demande encore à s'affirmer. 

Les exploitants 

Les hasards de la mise en concurrence font que les 
exploitants des deux réseaux urbains de l'aire d'étude 
sont rattachées au même groupe de transport : VIA GTI.1 

De plus, les contrats qui les lient à leurs autorités organi­
satrices respectives sont tous deux des contrats de 
gérance et ils ont la même date d 'échéance : le 
31 décembre 1999. 

Enfin, il faut noter que le groupe VIA GTI a créé une filiale 
locale (URBEST) en collaboration avec l'un des princi­
paux transporteurs interurbains de la région (MONT 
JURA). URBEST exploite entre autres les réseaux de 
Besançon, Dole, Pontarlier, Saint-Claude... 

Ces coïncidences sont purement conjoncturelles et 
l'application de la loi Sapin peut très bien conduire, au 
gré des mises en appel d'offres, à une redistribution 
des cartes entre les exploitants locaux ou nationaux. 

Il n'en reste pas moins vrai que cette situation, si elle 
présente les inconvénients propres à toute situation de 
monopole, permet aussi aux initiatives des AO en 
matière de coopération entre réseaux de se concrétiser 
plus facilement que dans un contexte de concurrence 
dure. 

Problématique 

La complexité du cadre institutionnel où s'inscrit l'orga­
nisation des transports publics en France prend une 
acuité particulière dans le contexte de l'Aire Urbaine et 
contribue grandement à l'hétérogénéité de l'offre dispo­
nible sur son territoire. 

Des initiatives (certaines déjà anciennes) ont été prises 
pour pallier cet inconvénient. D'autres sont envisagea­

bles et devraient permettre de donner une certaine 
cohérence à la desserte en transports collectifs de l'Aire 
Urbaine. 

Faut-il aller jusqu'à envisager de donner à cette desserte 
une autorité organisatrice unique ? 

1 Même si. côlé Bellorl, la société exploitante est une sociêlè d'économie 
mixte bénêlicianl seulement de rassislance technique du groupe VIA GTI. 
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Sur le plan technique : Quelques points 
de comparaison entre les réseaux urbains 

Nous venons de le voir, la coopération entre réseaux 
urbains a déjà commencé et peut constituer une base 
intéressante pour asseoir la desserte en transports 
collectifs de l'espace central interurbain. Dans une telle 

hypothèse, les réseaux urbains auront donc un rôle 
important à jouer et il importe de vérifier qu'ils offrent déjà 
à leurs usagers des niveaux de service comparables. 

Cadrage général 

Le réseau de Belfort en quelques chiffres : 
338 km de lignes 

2 697 000 km parcourus 
6 931 000 voyages effectués 

108 salariés dont 35 femmes 
55 véhicules dont 5 articulés 

Le réseau de Montbéliard en quelques chiffres' : 
270 km de lignes 

4 236 000 km parcourus 
9 237 000 voyages effectués 

233 salariés dont 40 femmes 
110 véhicules dont 24 articulés 

Ces chiffres permettent d'extraire quelques ratios 
techniques et financiers pour mieux comprendre les 
particularités de chaque réseau et se faire une idée de 
leurs niveaux de service respectifs. 

i Après réintégration de i'oiire réalisée en sous-traitance 
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Offre kilométrique 

Conséquence logique des spécif ic i tés territoriales 

évoquées plus haut, les offres kilométriques des deux 

réseaux ne sont pas de même niveau. 

Population Offre kilométrique 
(km par an at par hab.) 

Belfort 118 128 23 

Montbéliard 123 030 34 

Moyenne villes entre 100 28 
et 150 000 nab 

L'offre sur Belfort est une offre plus diffuse irriguant un 
territoire largement interurbain. 

L'offre sur Montbéliard est une offre plus concentrée 
desservant des zones urbaines relativement denses. 

On peut approcher de manière très grossière la fréquence 
des passages sur les lignes des deux réseaux en 
divisant le nombre total de kilomètres parcourus par la 
longueur cumulée des lignes et en ramenant le chiffre 
obtenu à la journée de fonctionnement : 

Kilomètres parcourus dans l'année /« 
Longueur total des lignes x Nombre de tours de lonctionnement 

Sur une base théorique de 300 jours de fonctionnement, 

nous obtenons les fréquences moyennes approchées 

suivantes : 

Belfort 27 passages par jour 

Montbéliard 58 passages par jour 

On voit bien ici ce qui distingue profondément les deux 

réseaux. 

Le réseau de Montbéliard couvre un territoire dense à 
partir de lignes fortement cadencées (haute fréquence, 
cf la DIAM), même si le réseau CTPM combine à la fois 
des tlessertes de type urbain et des dessertes de type 
suburbain. 

Le réseau de Belfort couvre un large territoire de moins 
en moins f réquemment desserv i à mesure qu 'on 
s'éloigne de la ville-centre. Il faut toutefois noter que la 
principale ligne urbaine du réseau ( 1 ) offre une fréquence 
comparable â celle des lignes fortes de Montbéliard. 

Kms par an et par habitant en 1995 
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Si l'on s'intéresse aux réseaux des villes d'environ 120 000 
habitants, il apparaît nettement que l'offre de Belfort se 
situe au bas de la lourchette et celle de Montbéliard en 

haut. Seule la ville de Besançon, avec une offre élevée 
pour sa taille (47 km par an et par habitant), dépasse 
Montbéliard dans sa catégorie. 
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Fréquentation 

De manière assez logique, la différence d'offre de trans­
port constatée plus haut conduit à une différence du 
même ordre entre les fréquentations des deux réseaux. 

Population Fréquentation 
(voyage par an al par hab.) 

Belfort 118128 59 

Montbéliard 123030 75 
Moyenne villes entre 100 

et 150 000 hab 
68 

On peut remarquer cependant que Belfort n'a pas la 
fréquentation la plus faible des villes d'environ 120 000 
habitants. Avec une offre supérieure, les réseaux 
d'Avignon et d'Annecy sont moins fréquentés, tandis que 
ceux de Bayonne et d'Aix-en-Provence sont à peine plus 
fréquentés que celui de Belfort. 

Le réseau de Montbéliard se situe plutôt en haut de la 
fourchette des villes d'environ 120 000 habitants du point 
de vue de la fréquentation, mais loin derrière le réseau 
de Besançon, avec ses 176 voyages par an et par habi­
tant. 

Mais la comparaison entre villes reste délicate et doit 
toujours tenir compte de la structure des réseaux et du 
contexte géographique et urbain dans lequel ils s'inscri­
vent. Ainsi, les performances du réseau de Besançon 
s'expliquent en partie par des longueurs de lignes plus 
faibles et des densités desservies plus fortes que sur le 
réseau de Montbéliard et, à plus forte raison, que celui 
de Belfort. 

Voyages par an et par habitant en 1995 
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Coût du service 

Une offre kilométrique élevée et une fréquentation 
élevée ont un coût pour la collectivité, comme le montre 
le graphe ci-dessous. 

Population Coût du service (charges 
en Frs par an et par hab.) 

Belfort 118128 509 

Montbéliard 123030 534 

Moyenne villes entre 100 
et 150 000 hab. 

532 

Le coût des services de transport urbain de Belfort et de 
Montbéliard se situe exactement dans la moyenne des 
villes de 100 à 150 000 habitants. 

On remarquera que la fréquentation exceptionnelle du 
réseau de Besançon n'est pas obtenue sans un effort 
financier important puisque la charge par an et par habi­
tant représentée par le réseau (1059 Frs) y est le double 
de celles constatées à Belfort et Montbéliard. 

Charges par an et par habitant en 1995 
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Taux d'utilisation 

Coût et rendement de l'offre kilométrique 
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Le graphe ci-dessus propose une autre lecture des 
ratios techniques et financiers présentés dans les para­
graphes précédents. Il montre que le réseau de Belfort 
offre des kilomètres un peu plus productifs que ceux de 
Montbéliard en termes de fréquentation (2,6 voy./km 
contre 2,3), mais à un coût notablement plus élevé 
(22,30 Frs/km contre 15,70). 

On retrouve à nouveau dans ces écarts la différence 
structurelle profonde entre les deux réseaux. 

Mais les ratios moyens de productivité recouvrent des 
disparités importantes entre les lignes des deux réseaux. 
Ainsi, une analyse plus fine des données d'offre et d'usage 
du réseau de Belfort montre bien la répartition des lignes 
en deux catégories : lignes urbaines et lignes suburbai­
nes. Cependant, chaque catégorie n'est pas parfaitement 
homogène. 

Avec près de 5 voyages par km, la ligne 1 se détache 
nettement du reste des l ignes urbaines. Son fort 
cadencement lui permet en effet d'atteindre des perfor­
mances proches de ce qui est observé sur les réseaux 
des très grandes agglomérations. 

Les lignes suburbaines présentent en moyenne un taux 
d'utilisation nettement plus faible : il laut faire plus de 
kilomètres pour aller chercher la clientèle potentielle en 
zone peu dense. Ceci explique pourquoi, globalement, 
le taux d'utilisation du réseau de Belfort est inférieur à 
celui de Montbéliard, plus " urbain ". 

Toutefois, certaines lignes dites " suburbaines " présen­
tent des taux d'utilisation nettement au-dessus de la 
moyenne de la catégorie. 

Le réseau de Délie, avec plus de 3 voyages par km 
offert, apparaît nettement comme un service urbain, ce 
qu'il est en réalité (il n'est " suburbain ", dans la nomen­
clature CTRB, que parce qu'il est extérieur à Belfort). 

On remarquera également le bon taux d'utilisation des 
liaisons entre Belfort et Montbéliard (ligne 29 ou ligne 
expresse par autoroute), qui place ces lignes au niveau 
des lignes urbaines 2 à 5. 
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Belfort 1996 - Voyages par kilomètre 
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Problématique 

Malgré de fortes spécificités, les réseaux urbains de 
Belfort et de Monlbéliard ne présentent pas, sur le plan 
techn ique , de d ispar i tés tel les qu 'e l les rendent 
inenvisageable l'utilisation combinée de leurs offres. 
Les bons résultats des lignes " 29 " et " expresse " 
montrent qu'i l existe une clientèle pour cet usage 

particulier des réseaux. 

La mutualisation des moyens entre les différents servi­
ces de transport peut-elle et doit-elle aller plus loin ? 

1 
V Elude d'aménagement de l'espace central interurbain Avril 1998 



Sur le plan financier 

Le Versement Transport 
En matière de VT, les deux réseaux urbains de l'aire 
d 'é tude n'ont pas fait les mêmes choix au même 
moment, mais l'essentiel est que ces choix ont conduit 
en 1997 à des situations similaires : 

- Belfort instauré, le 1/9/79 : 0,90 % depuis le 1/1/84 
- Montbéliard, instauré le 1/6/76 : 0,90 % depuis le 1/4/93 

Politiques tarifaires 
Les politiques tarifaires pratiquées sur les réseaux de 
Belfort et de Montbéliard sont assez proches. 

La tarif de la liaison rapide par bus entre les deux villes 
est calée sur le titre 

Surtout, il n'existe pas à l'heure actuelle d'intégration 
tarifaire permettant la correspondance sans frais entre 
deux modes de TC. La ligne 29 permet le passage d'un 
réseau à l'autre, pas la liaison SNCF. 

Réseaux urbains 
A Belfort. deux principes interfèrent : 

- une tarification zonale 

- une politique de réductions tarifaires réservées aux 
communes du PTU 

A l'intérieur du PTU de l'aire urbaine de Belfort, il existe 
3 zones. 
Pour chaque zone, différents titres sont disponibles : 

zone 1 zone 2 zone 3 

le ticket unité 6,00 10,00 13,20 

le carnet de tickets 48,00 les 10 
sort 4,80/tick 

48,00 les 6 
soit 8.00/tlck. 

64,00 les 6 
soitlû,67/lick. 

la vignette 
hebdomadaire 49,00 73,00 97,00 

le coupon mensuel 180,00 282,00 370,00 

Pour les habitants du PTU de l'aire urbaine, un certain 
nombre de réductions tarifaires sont prévues : 
- pour les familles nombreuses 
- pour les personnes de plus de 65 ans 
- pour les scolaires et étudiants 
- pour les CES et stagiaires de la formation profession­

nelle 
- pour les demandeurs d'emploi et RMIstes 
- pour les personnes handicapées. 

Enfin, une tarification spécifique est prévue pour les 
habitants de la ville de Délie (service de minibus). 

A Montbéliard, les titres suivants sont disponibles : 

le ticket unité 6,20 

le mini carnet (3 voyages) 16,80 
soit 5,60/tick. 

le carnet (6 voyages) 29,50 
soit 4,91/tick. 

l'abonnement mensuel 185,00 

Des réductions tarifaires sont prévues pour : 

- les familles nombreuses 

- les jeunes de moins de 16 ans 

- les personnes de plus de 65 ans non imposables 

- les étudiants de l'aire urbaine. 

La gratuité est accordée aux demandeurs d'emploi, sous 
certaines conditions. 

Il existe aussi une tarification combinée CTPM/CTRB 
avec notamment un abonnement à tarif réduit pour les 
étudiants de l'Aire Urbaine. 

SNCF 

Tarif normal 2 è m a classe : 

Belfort - Montbéliard 21 F 

Belfort - Héricourt 13 F 

Héricourt - Montbéliard 11F 

Les services TER sont en outre accessibles avec un 
Abonnement Hebdomadaire de Travail pour 53 F par 
semaine. 

Problématique 

L'offre tarifaire est une composante essentielle de l'offre 
de transport. Elle devra s'adapter impérativement aux 
avancées institutionnelles envisagées plus haut, sous 

peine de les compromettre gravement. 
Une homogénéisation rapide des tarifs est-elle pour 
autant souhaitable ? 
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Conclusion 
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L ' i m p o r t a n c e d e s e n j e u x d e d é v e l o p p e m e n t d e 

l ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n t i e n t e n p r e m i e r l i e u à 

l ' o r i g i n a l i t é m ê m e d e l ' a i re u r b a i n e . 

Réunissant à moins de 20 ki lomètres deux pôles 
régionaux équivalents de plus de 100 000 habitants et 
deux pôles urbains secondaires, le Nord Franche-Comté 
possède sa propre armature urbaine, non soumise à 
l ' in f luence dominante d 'une mét ropo le de tai l le 
supérieure. 

La cohésion du Nord Franche-Comté est renforcée par 
l ' importance et la performance des voies reliant les 
quatre pôles urbains. Parmi elles, bien sûr, l'Autoroute 
A36 qui met les centres de Belfort et Montbéliard à 
environ un quart d'heure et assure une remarquable 
desserte grâce aux huit échangeurs répartis sur moins 
de 20 kilomètres. Cet itinéraire routier international, de­
vient, en traversant l'aire urbaine, une voie rapide sup­
por tant un fort t raf ic local et favor isant les 
déplacements journaliers. 

De plus, le Nord Franche-Comté ne peut être considéré 
comme une entité homogène. Etape majeure du corri­
dor Rhin-Rhône, il est à plusieurs titres un point de 
rencontre : entre les Vosges et le Jura, entre la Franche-
Comté et l'Alsace, entre trois départements. La proximité 
de la Suisse et même de l'Allemagne ajoute à cette 
caractéristique qui touche la géographie, la culture et 
l'organisation politico-administrative de l'aire urbaine. 

L'évolution et l'organisation de l'espace interaggloméra­
tion ont été marqués par ces particularités. 

L ' é c l a t e m e n t u r b a i n e t l ' e sso r d e la m o b i l i t é f o n t é m e r ­

g e r p l u s i e u r s q u e s t i o n s s u r la m a î t r i s e e t l es c h o i x 

d ' a m é n a g e m e n t d e l ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n . 

Les vingt années de périurbanisation que viennent de 
connaître les agglomérations ont rendu plus floues les 
limites de la ville. Les couronnes rurales des pôles 
urbains ont fait l'objet d'une croissance démographique 
nourrie en partie par la population des centres. Les villes 
sont entourées de " halos " résidentiels et ont étendu leur 
aire d'influence à la mesure des capacités de déplace­
ments des ménages. Les agglomérations et leur couron­
nes périphériques sont désormais parcourues par des 
flux journaliers importants. La proximité des quatre 
pôles urbains du Nord Franche-Comté et la qualité des 
infrastructures de déplacements (A36, N19 rénovée) 
multiplient les échanges bien au-delà d'un simple 
modèle univoque centre-périphérie. 

B i e n q u ' i l n ' a i t p a s é té l e l i e u p r i v i l é g i é d e la p é r i u r ­

b a n i s a t i o n , l ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n a é t é 

f o r t e m e n t t o u c h é p a r l ' e x t e n s i o n u r b a i n e e t l e r e n f o r ­

c e m e n t d e s d é p l a c e m e n t s . Il n e s é p a r e p a s l e s p ô l e s 

u r b a i n s . A u c o n t r a i r e , i l l e s re l i e . 

Curieusement, les choix résidentiels des ménages qui 
ont souhaité habiter hors des villes ne se sont pas préfé-
reniiellement porté sur cet espace qui est le centre 
géométrique de l'aire urbaine. C'est que chaque agglo­
mération, et particulièrement Belfort et Montbéliard, 
a conservé son propre rayonnement, déployant sa zone 
d'influence, la première vers l'Ouest et le Nord, la se­
conde vers le Sud et l 'Ouest. Toutefois, l 'espace 
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interagglomération a, lui aussi, accueilli de nombreux mé­
nages, et de ce fait, une urbanisation aux effets de mitage. 
Les 26.000 déplacements par jour qui relèvent du trafic 
local sur l'A36, et les migrations pendulaires de tous les 
act i fs pér iu rba ins conf i rment que l 'espace 
interagglomération est un lieu continuellement traversé. 

L ' é v o l u t i o n d e s f o n c t i o n n e m e n t s s o c i o - é c o n o m i q u e s 

f a i t l e N o r d F r a n c h e - C o m t é u n e é c h e l l e d e v i e e t 

d ' i n t e r v e n t i o n p u b l i q u e à p a r t e n t i è r e . 

Il deviendra de plus en plus difficile d'analyser une 
fonct ion urbaine d'une agglomérat ion (attractivi té 
économique, marché de l 'emploi , dép lacements , 
commerce, habitat, offre culturelle..) sans prendre en 
compte l'échelle de l'aire urbaine. Il ne s'agit pas ici d'un 
effet de substitution car l'agglomération demeure la 
véritable " aire de vie " des ménages, mais d'une 
multiplication des échelles. Au vu des enjeux futurs de 
développement, cette réalité se renforcera à l'avenir. 

En l'occurrence, les possibilités de desserte de cette 
région industrielle en reconversion constituent des 
éléments déterminants de son développement. Bien 
placée sur un axe autoroutier national, l'aire urbaine 
souffre de mauvaises liaisons routières et lerroviaires avec 
Paris. Même s'il tardent à se concrétiser, des projets 
d'autoroute et de TGV sont aujourd'hui à l'étude et se 
traduiront par des infrastructures très importantes vouées 
à desservir l'ensemble du Nord Franche-Comté. 

Ces grands projets affecteront immanquablement l'es­
pace inter-agglomération et y placeront de nouvelles 
portes d'accès à l'aire urbaine. 

L ' e s p a c e c e n t r a l i n t e r a g g l o m é r a t i o n n ' a p a s d e 

c o h é r e n c e p r o p r e , i l e s t s e g m e n t é e t p o s s è d e d e s 

l i m i t e s f l o u e s . 

Les zones d'attractivité des pôles urbains, observées à 
travers les déplacements liés aux emplois ou aux autres 
fonctions urbaines, se recouvrent peu. L'espace inter­
agglomération est alors partagé par les influences de 
Belfort et de Montbéliard pour l 'emploi, auxquelles 
s'ajoute celle d'Héricourt pour les autres types de dépla­
cements. La zone d'influence de Délie est imprécise. 

L'espace inter-agglomération est également divisé par 
les infrastructures qui lacèrent son territoire et créent des 
coupures nettes : A 36, N19, voie ferrée 

Enfin, l 'espace interagglomération est constitué de 
plusieurs entités paysagères et marqué par la présence 
de l'eau. Les sillons de la Savoureuse et de la Bourbeuse 
traversent le territoire étudié selon des axes différents. 
Si PA36 a suivi la géographie en longeant la Savoureuse, 
ce n'est pas le cas de la N19 qui, au contraire, croise 
plusieurs paysages. 

Territoire balisé par quatre pôles urbains et soumis à leur 
influence, l 'espace inter-agglomération ne fait pas 
apparaître de limites nettes. Les infrastructures, par les 
coupures qu'elles imposent peuvent faire office de 
frontières à l'Ouest (N83), mais ce n'est pas le cas à l'Est. 
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Parce qu'ils sont liés à la socio-économie des agglomé­

rations, ce sont les projets (Fontaine) et les programmes 

d'aménagements (valorisation d'un paysage) qui déter­

mineront les véritables limites de cet espace de plus 

en plus stratégique pour le développement du Nord 

Franche-Comté. 

D u f a i t d e s m o d e s d ' u r b a n i s a t i o n d e s v i n g t d e r n i è r e s 

a n n é e s , l ' e s p a c e i n t e r a g g l o m é r a t i o n r e v ê t p l u s i e u r s 

f a c e t t e s q u ' i l e s t i n d i s p e n s a b l e d ' a n a l y s e r p o u r 

e n g l o b e r s a r é a l i t é a c t u e l l e . 

U n t e r r i t o i r e a u x p a y s a g e s n a t u r e l s . 

U n t e r r i t o i r e p r é s e r v a n t u n c a r a c t è r e r u r a l . 

U n t e r r i t o i r e p é r i - u r b a i n . 

U n t e r r i t o i r e d e p r o j e t . 

L ' é c l a t e m e n t u r b a i n e t l e s e x i g e n c e s d e d é v e l o p p e ­

m e n t d e s a g g l o m é r a t i o n s o n t d e u x c o n s é q u e n c e s q u i 

p o u r r a i e n t ê t r e c o n t r a d i c t o i r e s : 

- d ' u n e pa r t , l ' e s p a c e î n t e r - a g g l o m é r a t i o n d e v i e n t u n 

e n j e u i n c o n t o u r n a b l e d e s p o l i t i q u e s d e d é v e l o p p e ­

m e n t e t d ' a m é n a g e m e n t d e s c o l l e c t i v i t é s , 

- d ' a u t r e p a r t , l e s p r o c e s s u s d ' u r b a n i s a t i o n e t l e s 

i n i t i a t i v e s p o n c t u e l l e s d e s a c t e u r s l o c a u x m e n a c e n t 

p r o g r e s s i v e m e n t l e s q u a l i t é s e t p o t e n t i a l i t é s d e c e t 

e s p a c e . 

U n e p o l i t i q u e d ' a m é n a g e m e n t c o n c e r t é d e c e t 

e s p a c e d o i t a v o i r p o u r o b j e c t i f d e r e t e n i r q u e l q u e s 

g r a n d s p r i n c i p e s d ' o r g a n i s a t i o n q u e l e s d i f f é r e n t s 

p a r t e n a i r e s s ' e n g a g e r o n t à r e s p e c t e r , e t d ' i n i t i e r d e s 

p r o g r a m m e s d ' i n t e r v e n t i o n c i b l é s s u r l e s e s p a c e s 

s t r a t é g i q u e s . 
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Un espace sans 
limites définitives, 
polarisé par des 
centres urbains et 
conquis par la 
périurbanisation. 

L'A36 et la ni9, deux 
infrastructures 
nationales qui 
rapprochent les 
pôles urbains et 
favorisent les 
échanges locaux. 

Des fonctions 
urbaines qui 
s'installent à la 
périphérie des villes 
et au coeur de 
l ' e s p a c e 
interagglomération. 

La vallée de la 
Savoureuse et l'A36: 
un espace 
emblématique très 
fréquenté qui n'offre 
pas une vitrine 
aménagée de l'aire 
urbaine. 

SCHEMA DIAGNOSTIC GENERAL 
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Un territoire aux paysages naturels 

Les grand espaces naturels cohérents de l'espace inter-agglomération 

Malgré le mitage consécutif à l'urbanisation et bien qu'il 
soit lacéré par diverses infrastructures de déplacement 
ou de transport d'énergie, l'espace interagglomération 
recèle encore de grandes superf icies demeurées 
naturelles qui témoignent de la variété géographique de 
la région. Ces espaces constituent pour certains de 
véritables entités paysagères, comme le grand bois de 
Châtenois, une considérable réserve d'espace naturel au 
coeur de l'aire urbaine. (On englobe sous cette 
appelation l'ensemble des surfaces boisées à l'interface 
des trois principaux pôles urbains: Belfort, Héricourt, 
Montbéliard.) 
Le Bois de Beaucourt est étroitement lié à l'urbanisation 
en archipel des communes industriel les du siècle 
dernier autour de Délie et Beaucourt. 

La forte présence de l'eau identifie et unifie certains 
territoires malgré les atteintes de l'aménagement, des 
infrastructures particulièrement. C'est le cas de la vallée 
de la Savoureuse qui demeure un repère fort et le lien 
évident entre les deux principales aglomérations. Le 
paysage parcouru par l'autoroute est fortement lié aux 
implantations humaines: gravières, commerces et 
activités, habitat. Ce couloir, à l'échelle du paysage, 
constitue une vitrine de l'aire urbaine. 
Le sillon de la Bourbeuse a été quant à lui préservé des 
infrastructures lourdes mais est déjà grève par la zone 
d'activité de Bourogne. Des qualités naturelles sont 
toujours appréciées en amont. La forte présence de l'eau 
impose par ailleurs des disposi t ions importantes en 
matière de lutte contre les crues. 

Ces espaces sont par ailleurs à considérer dans le 
cadre d'un possible développement lié aux loisirs et aux 
activités de plein air. 

Un territoire préservant un caractère rural 

L'espace inter-agglomération a conservé un réseau de 
bourgs et vi l lages témoignant des modes de 
développement traditionnels. Ce réseau a constitué une 
armature urbaine hiérarchisée ponctuant l'espace de 
modestes centres urbains. 

La permanence de l'activité agricole rappelle également 
le caractère rural encore récent. 

Il s'agit tout à la fois par ce diagnostic de reconnaître 
l'attractivité résidentielle des communes rurales et de 
préconiser la préservation des qualités de ces villages 
qui pour beaucoup r isquent le mitage et les 
développements pavillonnaires spontanés. 

Les communes de l'espace inter-agglomération ayant conservé leur caractère rural 



Un territoire périurbain 

L'espace inter-agglomération accueille des fonctions 
urbaines comme évidemment l'habitat, mais aussi 
l'activité économique et commerciale, en quête de 
plateformes foncières conséquentes. Il a déjà été 
question plus avant du mitage induit par l'extension de 
l'habitat dans l'espace rural. Dans ce domaine, l'espace 
interagglomération n'est pas apparu comme un lieu 
privilégié. Ce n'est pas comparable en ce qui concerne 
le rejet en périphérie de grands équipements 
commerciaux ou de zones d'activités. Les porteurs de 
ces projets, souvent les collectivités, ont bien identifié 
les ressources foncières de l'espace interagglomération 
et l'intérêt d'être situé vers le centre de l'aire urbaine, le 
long d'axes très fréquentés. 

La RN 437, entre Belfort et Montbéliard, est aujourd'hui 
bordée d'enseignes ou zones commerciales qui 
const i tuent des sites attractifs en matière de 
déplacements et de services mais dégradent 
considérablement les abords de la voie. 

Bourogne et Fontaine sont des ilôts d'activités (actuelles 
ou potentielles) qui participent au développement 
économique des agglomérations et ont pris place dans 
un espace non urbanisé. L'espace inter-agglomération 
est ainsi grevé par une sorte "d'externalisation" de 
fonctions économiques à la recherche de foncier et de 
commodités d'accès automobile. 

Les principales implantations d'activité dans l'espace inter-agqlomération 

Un territoire de projet 

L'installation de l'Université à Sévenans, entre les deux 
agglomérations de Belfort et Montbéliard, ne peut être 
complètement assimilée à un effet de périurbanisation. 
Nous sommes là dans une logique de projet d'échelle 
aire urbaine ayant une fonction identitaire forte. 
A ce titre, cette implantation revêt une dimension 
symbolique préfigurant l'émergence d'un certain nombre 
d'équipements ou aménagements. Le Nord Franche 
Comté aura probablement besoin dans les années à 
venir de structures qui exigeront un portage commun. 
Les facil i tés d'accès au centre de l'espace 
interagglomération par le croisement de l'A36 et de la 
N19 désignent l'échangeur de Sévenans comme un point 
focal propice à des implantations dont la vocation se 
situe à l'échelle de l'aire urbaine. 

La philosophie qui a prévalu à la naissance de l ' iPSe a 
neutralisé le développement d'un nouveau pôle urbain 
en refusant l'investissement public d'accompagnement, 
comme le logement étudiant, à Sévenans. Cette 
approche est toujours légitime car les agglomérations 
entreprennent encore la restructurat ion ou le 
renforcement de leur centre; les programmes qui 
seraient mobilisés pour la création d'un nouveau pôle 
urbain seraient autant d'opportunités enlevées aux 
centres existants. Néammoins, la rente de situation des 
espaces autour de l'échangeur de Sévenans est 
incontournable, a fortiori avec la proximité du projet 
gare TGV. Ces facteurs confirment l'intérêt de l'espace 
interagglomération et son caractère identitaire pour le 
développement et le rayonnement du Nord Franche 
Comté. 
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Parallèlement à cette réflexion, l'analyse de l'offre et de 
la demande en matière de transports collectifs révèle 
certaines carences. L'importance des déplacements 
dans l'aire urbaine et les évolutions attendus de certains 

projets d'équipements ou d'infrastructures (Gare TGV, 
mise à 2x3 voies de l'autoroute,....) incitent à faire d'ores 
et déjà un point sur les possibilités d'amélioration de la 
desserte. 

À court terme 

Le diagnostic qui vient d'être fait permet d'ores et déjà 
de dégager deux voies d'amélioration à court terme de 
l'offre de transport collectif pour une meilleure desserte 
de l'Aire Urbaine, telle qu'elle " fonctionne " actuellement : 

1. L 'o f f re d e t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s a c t u e l l e n e 
r é p o n d p a s e n t i è r e m e n t à la d e m a n d e d e 
d é p l a c e m e n t s i d e n t i f i é e : il convient donc de la 
développer dans ce sens. 
L'accessibilité en transports collectifs aux différents 
pôles identifiées de l'Aire Urbaine, n'est en effet 
actuellement pas assurée dans un certain nombre de 
cas : 

- il n'existe pas de desserte urbaine à Héricourt, pour 
permettre l'accès au centre-ville et à la gare, parti­
culièrement excentrée, 

- les secteurs périurbains de l'Aire Urbaine situés au 
Nord du Territoire de Belfort, dans le Doubs au Sud, 
en Haute-Saône, ainsi que différentes communes de 
l'espace central n'ont pas de possibilité, même par 
des offres légères, de rallier leur pôle d'attraction 
local, 

- il n'existe pas de liaison directe entre Délie et Montbé-
" 146 liard, malgré l'intérêt marqué d'une telle relation, 

- la coord inat ion avec la SNCF, qui assure les 
grandes liaisons nationales, est loin d'être assurée 
systématiquement (accès aux gares, coordination 
des horaires),... 

2. Que l'on considère l'offre actuelle de transports 
collectifs ou celle qui pourrait répondre de manière plus 
satisfaisante à la demande de déplacements identi­
fiée, l ' o r g a n i s a t i o n a c t u e l l e d e s t r a n s p o r t s s u r 
le t e r r i t o i r e d e l 'A i re U r b a i n e f a i t q u e l ' on a 

_ p l u s des o f f r e s j u x t a p o s é e s qu'uNE o f f re s t r u c ­
t u r é e e t c o h é r e n t e : il faut donc travailler à l'ho­
mogénéisation et la coordination des offres pour ré­
pondre au mieux à la demande de déplacements à 
l'intérieur de l'Aire Urbaine. 

L'organisation des transports collectifs sur l'Aire 
Urbain est répartie entre les diverses institutions 
compétentes sur son territoire. 

La mise en place d'une coordination entre ces institu­
tions sera un préalable obligé pour toute amélioration 
de l'offre, ainsi que pour une réflexion sur l'homogé­
néisation générale des niveaux de service, des tarifi­
cations, de l'information offerte aux usagers. 

À plus long terme 

En dehors de la réponse immédiate à des besoins 
identifiés, il conviendra d'examiner la place des trans­
ports collectifs dans l'Aire Urbaine, à moyen terme, en 
fonction des scénarii d'aménagement indispensables 
pour ce territoire : 

- comme éléments d'accompagnement d'une politique 
ou comme éléments structurants d'un territoire, 

mais également comme contraintes à prendre en 
compte dans l'établissement des scénarii : prise en 
compte de l'existence d'infrastructures de transport 
lourdes, étude des conséquences prévisibles des 
partis d'aménagement sur les dessertes transports 
collectifs. 

\ 
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Equipements et services 
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Chiffres-clés 

La situation d'Aire Urbaine 

Les données issues du recensement général de 
la population 

Population 

Logements 

Emplois 

Aire Urbaine 

RGP 1990 297 794 
Variation 82/90 -8 530 
Taux de variation -3% 

RGP 1990 109 325 
Variation 82/90 4 661 
Taux de variation 4% 

RGP 1990 118 814 
Variation 82/90 -5 146 
Taux de variation 16% 

Les dernières données disponibles depuis le 
recensement général de population 

Aire Urbaine 

Abonnements EDF|EDF 1990/ 1995 6 407 

Logements commencés | Siclone DRE 1992 /1995 | 2 894 

Empois salariés lAssedic 1990/ 1994 -3 950 

La place des espaces inter-agglomérations 

L'absence de périmètre précis relatif aux espaces inter­
agglomération ne permet pas de donner de statistiques 
exactes mais des tourchettes de valeur et des ordres de 
grandeur. 

En matière de population : 

Les espaces inter agglomérations représentent environ 
70 000 personnes soit le 1/4 de la population de l'Aire 
Urbaine. Alors que le nombre d'habitants de l'ensemble 
de l'Aire Urbaine diminue de 3 % entre 1982 et 1990 
celui des espaces inter agglomération reste globalement 
stable. Ces évolutions sont variables. Trois communes 
ont vu leur population doublée entre 1982 et 1990 : 
Sévenans, Bessoncourt et Dambenois. 

En matière de logements : 

Les espaces inter agglomérations représentent environ 
25 000 logements soit le 1/4 des résidences principales 
de l'Aire Urbaine. L'augmentation du nombre de loge­
ments dans ces espaces est de 3 points supérieures à 
celle de l'Aire Urbaine ce qui témoigne du phénomène 
de périurbanisation. Les communes d'Autrechene et de 
Sévenans ont connu une évolution (1982/1990) située 
entre 30 et 50 %. 

Les communes des espaces centraux connaissent 
un dynamisme résidentiel part icul ier depuis 1990 149 -
puisqu'elles regroupent le 1/3 des abonnements EDF, 
et des logements commencés de l'ensemble de l'Aire 
Urbaine. 

En matière d'emplois : 

La vocation résidentielle des communes des espaces 
centraux se confirme au regard du faible nombre 
d'emplois qui s'y trouvent. Elles ne représentent que le 
1/6 des emplois de l'Aire Urbaine. Cependant, au regard 
de l'évolution de l'emploi salarié entre 1990 et 1994, les 
espaces centraux ont connu une évolution de 8 à 10 % 
alors que le reste de l'Aire Urbaine affiche une diminu­
tion de 6 % (- 3 000 emplois). 

50 % des emplois sont localisés le long des axes 
A.36/RN 437, N.19. 

Plus de 200 Ha commercialisables sont encore disponi­
bles dans les grandes zones d'activités des espaces 
inter agglomération (voir fiche n°7) ce qui peut corres­
pondre à une capacité équivalente à 2 700 emplois. 



Equipements et services 

Cette carte a pour objectif de recenser les différents 
types d'équipements présents dans les communes de 
l'espace central. 

I l s ' a g i t d e d é t e r m i n e r l ' a t t r a c t i v i t é d e c h a c u n e 

d ' e n t r e e l l e s e t d e d é f i n i r l e u r " v o c a t i o n " . 

Chaque type d'équipement n'a pas la même portée. 
Aussi, ils sont affectés d'un coefficient en fonction de leur 
nature et de leur capacité d'attractivité. 

Les catégories d'équipements et services recensés : 

- les commerces (+ et - de 400 m 2) 

- les sports et loisirs, 

- la culture, 

- l'enseignement et la formation supérieure, 

- les monuments historiques et sites protégés, 

- les hébergements touristiques, 

- les hébergements spécialisés pour personnes âgées, 

- les hôpitaux et cliniques, 

- les structures d'accueil pour la petite enfance. 

C e s i n f o r m a t i o n s , c r o i s é e s a v e c l e s c r i t è r e s d e 

p o p u l a t i o n e t d ' e m p l o i s , p e r m e t t e n t d e d é f i n i r l ' a r m a ­

t u r e u r b a i n e d e s e s p a c e s c e n t r a u x . 

- 150 
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CHAVANNES-LES-GRANOS 

COURTELEVAN 

COURCELLES 

Lycées, collèges, universités, 
formations supérieures 

Sports et loisirs 

Equipements culturels 

Monuments historiques 
ou sites protégés 

Logements touristiques : 
campings, gîtes ou hôtels 

Logements personnes âgées 

Hôpitaux 

Equipements avec un 
rayonnement d'agglomération 

Pôles urbains complexes 
Commerces 

+ de 400 M2 
7 
4 

• de 400 M2 
75 
50 
25 

2,5 km 5 km 

EQUIPEMENTS ET SERVICES 
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Armature urbaine : hiérarchie des pôles 

1 - M é t h o d e d e c a l c u l e t d ' é l a b o r a t i o n d e l a c a r t e . 

Chaque pôle urbain à été figuré par des symboles 
représentant quatre dimensions de son attractivité : 

Regroupé dans deux carrés centrés on trouve représen­
tés proportionnellement : 

- le nombre d'emploi en rouge (2 300 emplois au lieu de 
travail = 20 mm de côté) sur la base du RGP INSEE 90 

- le poids commercial en violet (10 000 unités = 30 mm 
de côté) en considérant pour 1 unité les commerces 
de moins de 400 m 2 et 50 unités les commerces de 
plus de 400 m 2. 

Sur la base de l'étude commerce AUD-AUTB 

Dans un cercle rose est figurée la population. 

- population (10 000 habitants = diamètre 40 mm). 

Sur la base du RGP INSEE 90 

Les équipements spécifiques sont symbolisés avec des 
pictogrammes verts. 

Le poids des équipements non spécifiques est repré­
senté à l'aide de couronnes noires encadrant les carrés. 
Poids en équipements entre 20 et 40 = 1 couronne, 
supérieur à 40 = 2 couronnes. 

La valeur d 'équipement est pondérée : Un lycée = 
15 unités, un collège = 10 unités, un cinéma, musée, 
une piscine = 5 unités, chaque autre équipement 
compte pour 1 unité. 

- Réseau urbain 

Le r é s e a u u r b a i n est l'inscription géographique de 
l'armature urbaine II se caractérise par les relations, 
exprimées par des flux de personnes, de marchaVidi-
ses, de communications (immatérielles) et de capitaux, 
entre les villes. 

Les villes et villages sont des pôles avec des aires 
d'influences. Les relations entre ces pôles sont soient 
de type hiérarchique (cas le plus fréquent) ou de 
spécialisation mutuelle ou plus souvent d'un type 

* intermédiaire. 

- Pôle urbain 

Le p ô l e u r b a i n désigne au sein de la flaque urbaine 
mélangée et indifférenciée de l'urbanisation ou dans 
un espace plus diffus, les points éminents qui - géné­
ralement placés à un noeud de circulation - exercent 
de manière significative et discriminante, une ou 
plusieurs fonctions urbaines. 

Ces fonctions peuvent être de niveau différent et sont 
localisées là pour des objectifs fonctionnels d'usage. 

Dans ce sens le pôle permet de définir la notion de 
structure de ville en réseaux urbains. 

Chacun des pôles participe au réseau urbain (le réseau 
économique, social et culturel) qui est inscrit par delà le 
territoire communal et la place de la ville dans une 
hiérarchie établie. 

2 - Q u e l q u e s n o t i o n s 

- Armature urbaine 

L ' a r m a t u r e u r b a i n e r e p r é s e n t e u n e n s e m b l e d e 

v i l l e s a v e c s a h i é r a r c h i e e t d e s a i r e s d ' i n f l u e n c e s 

q u i a s s u r e n t d a n s le t e r r i t o i r e , l e s f o n c t i o n s r e q u i ­

s e s p o u r u n m i n i m u m d e p o p u l a t i o n d e s s e r v i e . 

La notion d'armature urbaine est très directement 
liée à celle de hiérarchie urbaine, qui implique une 
structuration en différents niveaux et des rapports de 
dominance entre les villes voisines de taille différente. 
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ALLENJOIE 

ANDELNANS 

ARGIESANS 

BADEVEL 

BANVILLARS 

BAVILLIERS 

BEAUCOURT 

BERMONT 

BESSONCOURT 

BOTANS 

BOUROGNE 

BREVILLIERS 

BROGNARD 

CHARMOIS 

CHATENOIS/FORGES 

CHEVREMONT 

DAMBENOIS 

DAMPIERRE-LES-BOIS 

DANJ0UT1N 

DASLE 

DELLE 

DENNEY 

DORANS 

ESSERT 

ETUPES 

FECHE-L'EGLISE 

FESCHES-LE-CHATEL 

FROIDEFONTAINE 

GRANDVILLARS 

HERICOURT 

JONCHEREY 

MEROUX-MOVAL 

MEZIRE 

MONTBOUTON 

MORVILLARS 

NOMMAY 

PEROUSE 

PHAFFANS 

SEVENANS 

THIANCOURT 

TREVENANS 

URCEREY 

VANDONCOURT 

VEZELOIS 

VIEUX-CHARMONT 

VYANS-LE-VAL 

Population Poids Nombre d'emplois Equipements Poids en équipements 
(R.G.P. 1990) commercial au lieu de travail spécifiques (Pôles principaux) 

(R.G.P. 1990) 

: I 

6993 

9743 
Population : 
10 000 Hab. = cercle de 40 Mm de diamètre 
Source : INSEE RGP 1990 

Source : Etude commerces AUD'AUTS 1S 
1 commerce de + de 400 M2 = 50 

Emplois au lieu de travail 
2 300 emplois = carré de 
Source : INSEE RGP 19! 

Equipements spécifiques : 
Pictogrammes verts 

Poids en équipements : 
entre 20 et 40 = une couronne 

• X supérieur à 40 = deux couronnes 
1 lycée = 15 unités 

' 1 collège = 10 unités 
B 1 cinéma = 5 unités 

1 musée = 5 unités 
1 piscine = 5 unités 
autres = 1 unité 

HIERARCHIE DES POLES 
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