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RESUME

La présente note de recherche résume une partie des travaux réalisés dans le cadre de I'étude de
la Conférence Permanente du Développement Territorial menée de 2020 a 2022, intitulée
« Intensification et requalification des centralités pour lutter contre [|'étalement urbain et la
dépendance a la voiture ». Le terme « centralité » est ici a comprendre en tant que sieége de
différents services (cf. point 1.2.2.). Cette recherche vise a répondre aux objectifs européens et
wallons de réduction des émissions de gaz a effet de serre et d’artificialisation des sols dans un
souci d’atténuation de leur impact sur la biodiversité et le déréglement climatique. Dans cette
optique, cette note de recherche présente dans un premier point le concept et les bienfaits de la
mixité fonctionnelle pour un urbanisme durable. Elle fait ensuite état des freins et blocages qui
entravent la mise en ceuvre de projets immobiliers mixtes dans les centralités, sieéges de différents
services, wallonnes. Enfin, partant de cet état de fait, elle propose des recommandations pour
atténuer ces freins et soutenir I'élaboration de projets mixtes. Cette étude est en grande partie basée
sur I'expérience de praticiens de la mixité fonctionnelle, qu’il s’agisse d’experts issus du secteur
privé (promotion immobiliere, investisseurs, bureaux d’études), publics (administrations
communales, provinciales, régionales, intercommunales, régies fonciéres) ainsi que, dans une
moindre mesure, de chercheurs.
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1. INTRODUCTION

1.1. L’ETALEMENT URBAIN OU L’URBANISATION NON SOUTENABLE

L’étalement urbain correspond a un mode d’urbanisation s’étendant en dehors des centres urbains et
villageois, empiétant sur 'espace rural, et peu dense en termes de consommation d’espace par habitant
et par bati (EEA, 2006 ; OCDE, 2018 ; J. Jaeger et C. Schwick, 2014). La périurbanisation des hommes
et de leurs activités est donc associée a un usage peu parcimonieux du sol. L’Agence européenne de
'environnement (EEA, 2006) précise que cette progression des surfaces urbanisées se produit de fagon
plus rapide que la croissance démographique, 'espace moyen consommé par habitant augmentant
fortement.

Ce processus de périurbanisation initialement marqué par le développement du logement pavillonnaire
en périphérie, est suivi par la délocalisation des activités d’abord industrielles, puis économiques
(activités commerciales, bureaux, HoReCa...).

PHOTOGRAPHIE 1 : EXEMPLE D’ETALEMENT URBAIN, DOMAINE DES WAROUX A ANS. CREDIT : BING MAPS

1.1.1. ETALEMENT URBAIN ET ARTIFICIALISATION DES TERRES

Ces modifications des modes d’habiter, de travailler et de consommer sont a 'origine de I'artificialisation
des terres qui se traduit par la consommation d’une ressource non renouvelable : le sol.

Entre 1985 et 2021, lartificialisation des terres a connu en Wallonie une croissance d’au moins 562
km?2, soit en moyenne : 15,6 km?/an'. Cette artificialisation des terres se fait généralement au détriment
des terres agricoles. Ainsi en Wallonie, pour la méme période, les terres agricoles ont connu une perte
de superficie de 605 km? (soit - 6,5 % en 36 ans)?. En réduisant la production alimentaire du territoire,

1 https://www.iweps.be/indicateur-statistique/artificialisation-du-sol/
2 https://www.iweps.be/indicateur-statistique/artificialisation-du-sol/
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cette perte des terres agricoles pose la question de la résilience et de 'autonomie alimentaire de la
Wallonie.

Cette artificialisation se produit de maniére diffuse au sein du territoire, ce qui tend a amplifier la fracture
sociale et territoriale, ainsi que la dévitalisation et la dévalorisation des centres-villes. Ce morcellement
des espaces ouverts induit celui des habitats (au sens écologique) des espéces animales et végétales,
voire leur disparition, ce qui participe au déclin de la biodiversité.

La dispersion de cette artificialisation des terres, caractéristique de I'étalement urbain, renforce la
dépendance a la mobilité automobile (cf. point 1.1.2.), ainsi que I'accroissement des dépenses qui
incombent a la collectivité pour 'aménagement et I'entretien des réseaux (Halleux et al., 2008). Enfin,
I'artificialisation des terres s’accompagne souvent d’une imperméabilisation des sols qui n’absorbent
alors plus le COz2, ni les eaux de pluie, augmentant les risques de phénomenes de ruissellement et
d’'inondations lors de fortes intempéries (M.F. Godard et C. Ruelle, 2019, p.7).

Répartition de la superficie artificialisée en Wallonie par
catégories d'utilisation du sol en 2022

2% 0% m résidentiel

commerces, bureaux, services, industriel
et artisanal

services publics et équipements
communautaires

loisirs et espaces verts urbains

6%

5%

10%
batiments agricoles
m carrieres, décharges et espaces
12% abandonnés

m infrastructures de transport

autres espaces artificialisés

FIGURE 1 : PRINCIPALES CATEGORIES ARTIFICIALISEES D'UTILISATION DU SOL EN 2022 : 61 % POUR LE LOGEMENT ; 12 % POUR LES
ACTIVITES ECONOMIQUES ET 10 % SERVICES® (D'APRES SPF-FINANCES/AGDP- BASE DE DONNEES BODEM/SOL AUX 1% JANVIER ;
NOMENCLATURE CPDT-SPW ARNE-IWEPS ; CALCULS : IWEPS, 2022).

En 2022, la principale catégorie des terres artificialisées en Wallonie (61 %) est le logement (voir
figure 1). Viennent ensuite a hauteur de respectivement 12 % et 10 %, les activités économiques et les
services.

Entre 2000 et 2020, l'artificialisation pour le motif résidentiel a augmenté de 22,13 %?*, soit pres de 2,5
fois plus vite que la population, qui n’a progressé, pour la méme période, que de 9 %>°.

Et toujours pour la méme période, l'artificialisation liée aux activités économiques (terrains a usage
industriel et artisanal et terrains occupés par des commerces, bureaux et services) a quant a elle
augmenté de 15,7 %5, alors que I'emploi en Wallonie n’a quant a lui évolué que de 5,9 % pour cette
méme période’. De méme, le nombre d’'implantations commerciales en périphérie n’a cessé de croitre

3 https://www.iweps.be/indicateur-statistique/artificialisation-du-sol/

4 D’apres REEW - Sources : SPF Finances - AGDP (base de données Bodem/Sol) ; Statbel (Office belge de statistique) (calculs IWEPS sur base
de la nomenclature IWEPS/DGO3/CPDT (2008)

5 Nombre d’habitants en Wallonie en 2000 : 3,34 millions, et en 2020 : 3,642 millions (Source : Eurostat).

6 Superficie des terrains a usage industriel et artisanal et superficie des terrains occupés par des commerces, bureaux et services en 2000 :
respectivement de 152 et 41,6 km2 (soit un total de 193,7 km2); et en 2020 : respectivement de 176,4 et 47, 7 km2 (soit un total de 224,1 km2).
D’aprés REEW - Sources : SPF Finances - AGDP (base de données Bodem/Sol) ; Statbel (Office belge de statistique) (calculs IWEPS sur base de
la nomenclature IWEPS/DGO3/CPDT (2008))

7 https://www.iweps.be/indicateur-statistique/taux-demploi-bit/ ; Source : Enquéte sur les forces de travail - DG Statistique du SPF Economie; taux
d’emploi des 15-64 ans en Wallonie en 2000: 55,9 %; et en 2020: 59,2 % (soit une progression de 5,9 %)
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entre 2014 et 2019 en Wallonie (+ 4,6 % de la surface de vente totale®), alors que pour cette méme
période, la population n'a augmenté que de + 1,6 %° et que le taux doccupation des cellules
commerciales a quant a lui diminué de 13,6 %0 (aussi bien en centre-ville qu’en périphérie, comme en
témoigne I'apparition de friches commerciales). Enfin, depuis 20 ans, la croissance de I'emploi au niveau
des commerces n’est plus significative du fait, entre autres, du jeu de vase communiquant des emplois
entre les commerces des centres-villes et ceux en périphérie (J.-M. Lambotte et B. Mérenne, 2009-
2010 ; J.-P. Grimmeau et B. Wayens, 2016, p.109). Ces tendances semblent indiquer que [l'offre
commerciale est saturée et que, par conséquent, 'augmentation de l'implantation de nouveaux
commerces en périphérie, par ailleurs concurrencés par I'e-commerce, n’est plus en adéquation avec
la demande.

Ainsi, comme lillustre le cas du commerce, ainsi que les données démographiques et économiques, la
diminution des espaces naturels, agricoles et forestiers causés par I'étalement urbain et 'artificialisation
des sols se poursuivent de maniére déconnectée par rapport aux réalités et aux besoins sociaux et
économiques.

1.1.2. ETALEMENT URBAIN, MONOFONCTIONNALITE ET DEPENDANCE A LA VOITURE

Depuis les années 1970, le processus d’étalement urbain est soutenu par une fragmentation des
fonctions qui induit une fragmentation spatiale, suivant une logique d’affectation monofonctionnelle des
zones. Cette séparation des activités et fonctions urbaines, et leur diffusion et répartition au sein d’'un
espace toujours plus étendu, a entrainé la création d’enclaves monofonctionnelles (ilots résidentiels,
zones commerciales, quartiers de bureaux, zones artisanales...) isolées du reste du tissu bati (J.-P.
Antoni, 2013, p.15).

Cette délocalisation des activités traditionnellement attachées aux centres-villes entraine dans son
sillage la diminution des emplois au centre, au profit des espaces périurbains (J.-P. Antoni, 2013, pp. 9-
10). La nécessité qui s’en est suivie de recréer la ville dans les zones de travail, que sont les parcs
d’activité, « en y inscrivant des commerces et services tels que créches, restaurants et banques » (A.
Bastin et T. Chevau, 2008, p.1) renforce davantage la dévitalisation des centres-villes.

Ce regroupement des activités économiques en périphérie entraine également un risque de
ségrégation, en limitant 'accés a 'emploi aux demandeurs d’emploi non motorisés, « excluant de ce fait
tout une partie moins favorisée de la population ; personne agée, personne a mobilité réduite, a revenu
plus faible, etc. » (L. Bellefontaine et al., 2011, p. 44).

Outre la ségrégation locale au sein d’'une commune entre le centre et la périphérie, I'étalement urbain
participe aussi a une concurrence entre communes d’'un méme territoire. Les grands péles urbains se
distinguent par leur orientation tertiaire et leur vocation de centres d’emplois, ainsi que par leur
accessibilité & des établissements d’enseignement supérieur et centres hospitaliers, élargissant les
bassins d’emploi et de vie. Les couronnes et certains espaces périurbains se profilent comme des pdles
secondaires avec des services de proximité courants (comme le commerce alimentaire, les creches,
les écoles primaires...). Au-dela encore, se situent des lieux d’habitat monofonctionnel avec peu de
services, qualifiées de villes-dortoirs.

Autant les zones monofonctionnelles, que I'élargissement des bassins de vie a I'échelle du grand
territoire favorisent le recours a la voiture pour les déplacements.

En Wallonie, la voiture représente une place importante. En 2017, 94 % du transport de personnes s’est
fait par la route, dont 87 % via des voitures de particuliers''2, En outre, le parc automobile (77 % du
parc de véhicules wallon en 2016'%) augmente plus vite que la population ; entre 1995 et 2016, le

8 Actualisation du Schéma Régional de Développement Commercial-Livrable IV, février 2021, Rapport rédigé par UPcity, le SEGEFA, I'|GEAT,
Agora et Xirius, p121

9 Nombre d’habitants en Wallonie en 2014 : 3,586 millions, et en 2019 : 3,644 millions (Source : Eurostat).

10 Base de données LOGIC 2014-2019 — SEGEFA — Université de Liege

11 http://etat.environnement.wallonie.be/contents/indicatorsheets/TRANS%204.html

12 https://www.iweps.be/indicateur-statistique/transport-routier/

13 http://etat.environnement.wallonie.be/contents/indicatorsheets/TRANS%205.html
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nombre de voitures a augmenté de 34 %4, alors que pour ce méme intervalle, la population wallonne
n’a augmenté que de 9,2 %.

En Wallonie, aprés I'industrie (29,5 %), le transport routier (transports de personnes et de marchandises
confondus) est la principale source d’émission de GES (24,1 %)*® (voir figure 2). Entre 1990 et 2019,
les émissions de ce secteur ont augmenté de + 33,2 %, du fait, entre autres, de 'augmentation du
nombre de véhicules (et notamment de I'essor des SUV et camionnettes) et des kilomeétres parcourus?6,

Répartition sectorielle des émissions wallonnes de GES

3% 1%

= [ndustrie
transport
= résidentiel
m agriculture
m production d'électricité
m tertiaire
autres

décehts

FIGURE 2 : REPARTITION SECTORIELLE DES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE EN WALLONIE EN 2020 (D’APRES IWEPS, 2022%),

Outre sa contribution au réchauffement climatique, la circulation routiere est également la principale
source (48 %) de la pollution de l'air. Celle-ci cause plus de 9300 décés prématurés par an en
Belgique, ainsi que nombre de maladies respiratoires et de problémes cardiovasculaires?s.
Enfin, 'emprise au sol de I'infrastructure routiere qui correspond a pres de 4,4 % du territoire wallon,
induit une « perte de ressources agricoles, forestiéres et naturelles et présente des impacts sur le cycle
de I'eau dus a I'imperméabilisation des sols » (A. Leclercq et al., 2012, p. 2).

Si le travail est responsable des plus grandes distances parcourues (M. Grandjean et al, 2014, p.2), en
termes de motif de destination, une enquéte sur la mobilité des Belges en 20191° a révélé qu’il n’arrive
qu’'en 3¢ position (19 % des déplacements), aprés les loisirs (31 %), puis les achats (25 %) (voir
figure 3).

14 http://etat.environnement.wallonie.be/contents/indicatorsheets/TRANS%205.html

15 http://etat.environnement.wallonie.be/contents/indicatorsheets/AIR%201.html

16 http://etat.environnement.wallonie.be/contents/indicatorsheets/AIR%201.html

17 https://www.iweps.be/indicateur-statistique/reduction-emissions-de-gaz-a-effet-de-serre-ges/
18 https://www.walloniebassesemissions.be/fr/en-pratique/

19 https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/partie_mobilite_novembre_2019_final.pdf
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Motifs de déplacement en Belgique en 2018

2%
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m déposer qgn
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= autre

FIGURE 3 : MOTIF DE DEPLACEMENT DES BELGES EN 2018 (D’APRES SPF MOBILITE ET TRANSPORT : ENQUETE MONITOR SUR LA MOBILITE
DES BELGES, 2019%0).

Le motif de recours a la voiture (en tant que passager ou conducteur) est, pour 62 % des déplacements
effectués, lié a I'accés aux loisirs et, pour 58 % « seulement », au travail. Mais c’est le motif achat qui
est le premier motif de recours a la voiture pour se déplacer (65 %) (voir figure 3). Ce comportement est
en particulier lié a I'étalement urbain résidentiel et commercial, et notamment a la localisation des
grandes et moyennes surfaces (> 400 m2) en périphérie des localités rurales et des quartiers urbains,
souvent a I'écart des quartiers d’habitat, et a I'implantation, depuis les années 1970, d’'une trés grande
partie de I'habitat neuf a I'écart de toute implantation commerciale, qu’elle soit située au centre d’une
localité ou en périphérie de celle-ci (S. Blain et al., 2021, p.18).

Modes de déplacement par motif en Belgique en 2018
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W voiture M marche vélo Mtransportencommun Mautre

FIGURE 4 : PART MODALE DES DEPLACEMENTS EN BELGIQUE EN 2018 (D’APRES SPF MOBILITE ET TRANSPORT : ENQUETE MONITOR SUR
LA MOBILITE DES BELGES, 20192%).

Ainsi, la logique urbanistique fondée sur le zonage fonctionnaliste, avec les travers que cela implique
notamment en termes de mobilité, entraine diverses conséquences sociales (ségrégation),
économiques et environnementales (fragmentation du territoire, imperméabilisation des sols,
augmentation des émissions de COa2...). Ces conséquences de ['étalement urbain et de la

20 https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/partie_mobilite_novembre_2019_final.pdf
21 https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/partie_mobilite_novembre_2019_final.pdf
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monofonctionnalité « condamnent, a relativement court terme, la durabilité de 'espace géographique
des villes » (J.-P. Antoni, 2013, p.16). En outre, la progression et I'étendue de I'exurbanisation des

fonctions semblent étre en inadéquation avec les besoins réels de la population.

1.2. LA MIXITE FONCTIONNELLE, COMME CONTRIBUTION A UN URBANISME
DURABLE

1.2.1. LA MIXITE FONCTIONNELLE POUR LUTTER CONTRE L'ETALEMENT URBAIN ET LA
DEPENDANCE A LA VOITURE

La nécessaire réduction de lartificialisation des sols et des émissions de GES sont des intentions
affichées dans la déclaration de politique régionale (DPR) de 2019-2024 dans laquelle le Gouvernement
wallon exprime ses ambitions de :

- freiner I'étalement urbain et plus spécifiquement d'y mettre fin a I'horizon 2050, via, en
particulier, la localisation au maximum des béatiments a construire dans les tissus batis existants
situés a proximité des services et transports en commun (DPR, p.70) ;

- freiner la dépendance a la voiture en maitrisant la demande de transport (DPR, p.107) ;

- et parallelement, pour contenir le développement urbain et soutenir 'usage des alternatives a
la voiture : revitaliser les centres urbains et ruraux (en amplifiant I'attractivité des villes et en
améliorant la cohésion sociale et les conditions de vie dans les milieux ruraux (DPR, p.107-
109).

L’artificialisation et les émissions de CO: sont également au coeur des politiques européennes. Dans
sa « Feuille de route pour une Europe efficace dans l'utilisation des ressources » (Commission
Européenne, 2011), 'Union européenne exprime la méme ambition de stopper la progression de
I'artificialisation des sols d’ici 2050 (COM/2011/0571 et décision n°1386/2013/UE). Par ailleurs, la loi
européenne sur le Climat a fixé a - 55 % le niveau de réduction d’émission de gaz a effet de serre d'ici
a 2030 (par rapport a 1990) et la neutralité carbone a I'horizon 205022, principal enjeu du Pacte vert
pour I'Europe.

Enfin 'Europe, a travers des documents stratégiques (Charte de Leipzig de 2007 et de 2020 ; Agenda
Urbain de 'UE de 2016 et de 2021) et des fonds et programmes (tels que FEDER, FSE, ESPON,
URBACT, INTER-REG), soutient un développement urbain durable, démontrant ainsi le réle essentiel
que jouent les centres urbains dans [lutilisation raisonnée des territoires et ressources et le
développement de mobilités alternatives a la voiture.

Ces objectifs européens et wallons visent donc a limiter I'artificialisation des sols et la dépendance a la
voiture pour une meilleure adéquation avec les impératifs climatiques et environnementaux, par une
urbanisation durable, plus frugale et raisonnée, en préservant au maximum les terres non artificialisées,
en améliorant I'efficience dans I'utilisation des sols et du bati existant, et en optimisant les distances a
parcourir entre les fonctions. Il s’agit donc de sortir de la logique urbanistique fondée sur le zonage
fonctionnaliste extensif et au contraire de concentrer les différentes fonctions dans des zones déja
urbanisées, accessibles et bien desservies, en particulier les centralités. Paralleélement, la lutte contre
I'étalement urbain et la dépendance a la voiture passe par la redynamisation des centralités urbaines
et rurales. En effet, selon A. Bastin et T. Chevau (2008, p.1), « le mélange des activités de diverses
natures (résidences, entreprises, loisirs...)[...] contribue a un développement urbain durable,
synonyme de diversité et vitalité en ville » et participe a la revitalisation des centres commercants, au
recyclage des friches, ce qui contribue a 'amélioration de I'image de la centralité ».

1.2.2. LE CONCEPT DE MIXITE FONCTIONNELLE

La mixité fonctionnelle (ou multifonctionnalité, diversité fonctionnelle) consiste en la combinaison de
fonctions, incluant au moins du logement, en un méme lieu. Elle est percue comme un moyen

22 https://www.consilium.europa.eu/fr/press/press-releases/2021/06/28/council-adopts-european-climate-law/
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d’intensifier les centralités. On entend, par centralité, une concentration et combinaison d’activités, de
fonctions politiques et administratives, de pratiques sociales, de représentations collectives, ayant un
pouvoir structurant sur un territoire plus large. On distingue la centralité d’agglomération (centre-ville,
centre secondaire) au pouvoir structurant tant a I'échelle du quartier qu’a I'échelle de I'agglomération,
de la centralité locale (noyau villageois, rue principale, cceur de quartier) au pouvoir structurant a
'échelle du quartier, voire, en milieu peu densément urbanisé, a I'échelle d’un territoire plus vaste.
L’attractivité d’une centralité est confortée par son accessibilité.

Formellement, la mixité fonctionnelle peut revétir différentes configurations et types. Il peut s’agir d’'un
projet de mixité verticale, ou sont superposées les fonctions dans un méme batiment, ou horizontale,
ou sont juxtaposées les fonctions dans un ilot, ou quartier, et donc généralement de plus grande
ampleur. Le premier type se pense au niveau du batiment qui va abriter plusieurs fonctions en son sein.
Cela permet d’intensifier le nombre de fonctions sur le foncier disponible mais demande un niveau de
conception complexe des batiments afin d’assurer les normes de plusieurs fonctions. Cette mixité
requiert aussi d’accepter dans le paysage urbain des constructions hautes. La mixité horizontale, quant
a elle, s’appréhende au niveau du quartier, de I'ilot, de la rue. Elle a 'avantage d’amoindrir le coté
désertique qui peut exister au sein d’'un quartier monofonctionnel. Cependant, cette mixité exige plus
d’espaces et de batiments disponibles car la surface au sol qu’elle nécessite est plus importante. La
densification et I'intensification des fonctions y est moindre. L’intensification fait référence au concept
de densité dans le but de valoriser la mixité fonctionnelle dans 'analyse de I'utilisation qui est faite de
la ressource « sol ».

Le projet immobilier mixte peut relever d’'une création ex nihilo (sur un terrain vierge ou a partir d’'une
démolition) ou de [lintroduction de nouvelle(s) fonction(s) dans un batiment ou une zone
traditionnellement monofonctionnelle. Cette typologie se complexifie avec la prise en compte du nombre
et du type de fonctions ainsi qu’avec leur degré de compatibilité. J. Jacobs (1961, citée par E.
Hoppenbrouwer & E. Louw, 2005) distingue deux sortes de fonctions : les fonctions primaires et les
fonctions secondaires. Sont considérés comme primaires, la fonction résidentielle et les fonctions
impliquant un nombre conséquent d’'usagers par rapport aux autres fonctions. Un des critéres pouvant
évaluer si une fonction est forte ou faible est le nombre de personnes qui se déplacent pour accéder a
cette fonction. Ce sont ces fonctions primaires qui créent la demande pour les fonctions secondaires
(HoReCa, magasins et autres plus petites installations). Enfin, on distingue les projets purement issus
du privé de ceux qui relévent d’un « partenariat » privé-public qui contiennent de I'équipement public et
qui ont pu bénéficier d’une aide financiére publique.

Compte tenu de la diversité de cas (qui est fonction des contextes locaux) et de I'absence de projet
standard reproduit en masse, il est complexe de normaliser la mixité fonctionnelle, du fait qu’elle soit
par ailleurs difficilement normalisable de maniére quantitative (quel pourcentage ou densité de
logement, d’activité économique, d’espace public, ou espace vert, etc.). V. Bonivers et al. (2005)
propose cependant quelques indicateurs de mixité basés sur :

« - les indices d’accessibilité, qui représentent les distances mesurées entre les logements et
différents services (gare, épicerie, école, poste, café, médecin...), combinées souvent en un indice
composite unique ;

- les indices de proximité, qui indiquent la présence ou l'intensité de fonctions dans un périmétre
défini, par comptage des services réellement présents (en nombre ou en surface occupée) ou par
lintermédiaire des affectations du sol. Le périmétre choisi peut étre par exemple un découpage
administratif, ou statistique, ou encore une simple circonférence. Le relevé des fonctions peut s’opérer
par des relevés de terrain ou par repérage cadastral. Divers indices composites (d’entropie par exemple)
peuvent étre construits a partir de la ;

- les indices de mélange population-emplois, qui rendent compte indirectement de la mixité par
l'importance relative du nombre d’emplois et du nombre de résidents dans un périmétre donné, et ainsi
du mélange entre habitat et activités au sens large. |l s’agit par exemple du rapport emplois / résidents
ou de la densité humaine (habitants + emplois / ha). ». Il semble que la question qui se pose est
« comment mettre ces différents facteurs sous une méme base unitaire ? ».

D’un point de vue conceptuel, la mixité des fonctions vient a I'encontre du mode de pensée de
l'urbanisme développé dans la Charte d’Athénes ou régne la séparation des fonctions (travailler — se
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loger — se divertir — circuler). Le concept de mixité fonctionnelle considére que la séparation des
fonctions n’est pas naturelle pour une ville (M. Huet, 2003 ; cité par F. Ménard, 2015), et que
I'association de fonctions contribue aux objectifs de développement durable car elle vise a renforcer la
vitalité économique, I'équité sociale et un environnement de qualité (J. Grant, 2002 citée par E.
Hoppenbrouwer & E. Louw, 2005).

Les défenseurs du mix fonctionnel relévent plusieurs avantages a la mixité. La rentabilité spatiale des
activités humaines ainsi améliorée viala compacité d’urbanisation, participe a « l'utilisation
parcimonieuse du sol » (L. Bellefontaine et al., 2011, p.45) et permet donc de freiner I'étalement urbain
et de favoriser le recyclage des friches (notamment les sites a réaménager). Le concept de mixité des
fonctions vise le mélange des activités et leur insertion dans les noyaux de logements tout en
augmentant I'accessibilité piétonne de ces zones mixtes afin de réduire au maximum les distances
effectuées a I'aide de moyens motorisés. En outre, la diversité fonctionnelle et la proximité des activités
contribuent a favoriser le recours a des alternatives a la voiture (L. Bellefontaine et al., 2011, p.44) et
garantissent par ailleurs « un accés aux différentes fonctions a un grand nombre de personnes non
motorisées, souvent défavorisées, participant de la sorte a une plus grande équité sociale ». En limitant
la ségrégation, la mixité fonctionnelle joue donc « un rble d’intégration sociale » (L. Bellefontaine et al.,
2011, p44) et participe a la cohésion sociale en facilitant les rencontres et les échanges. En favorisant
la fréquentation continue de I'espace public (via la « surveillance la nuit grace a la fonction résidentielle
et le jour, via les services, commerces et équipements »), elle accroit le contrdle social et le sentiment
de sécurité (L. Bellefontaine et al., 2011, p.44). Enfin, la soutenabilité de la mixité fonctionnelle a été
particulierement remarquée pendant la crise Covid. Les confinements ou restrictions ont ainsi révélé le
caractére plus pérenne, plus résilient des pbles qui présentaient une mixité. En effet, la mixité permet
de maintenir la vitalité des centres méme lorsqu’une fonction est mise en inactivité, grace a l'activité
maintenue des autres, ce qui permet une continuité de fonctionnement. La mixité des fonctions est un
objectif d'aménagement du territoire et son but est de créer des villes meilleures et plus compactes,
ainsi que de protéger I'environnement.

Toutefois, les avantages dégagés de la mixité fonctionnelle ne sont pas pour autant acquis. En effet, on
remarque qu’au Canada par exemple, des effets néfastes sont apparus a la suite de I'implémentation
d’une politique de mixité fonctionnelle (J.Grant, 2002). En effet, certains quartiers se sont vus gentrifiés.
Un des effets pouvant expliquer la gentrification d’'une zone mixte est 'accessibilité au logement. Dans
certains cas, la mixité fonctionnelle induit 'augmentation du prix de I'immobilier en raison de la forte
valeur ajoutée qu’elle procure au quartier (commerces, logements, bureaux, culture, activités
récréatives, sécurité) (J.Grant, 2002). La mixité fonctionnelle peut créer plus de mixité sociale dans un
quartier si I'offre de logement augmente et si la diversité des logements proposés augmente aussi. Plus
précisément, les personnes travaillant dans les domaines de I'économie du savoir verraient leur
accessibilité au logement s’améliorer a contrario des travailleurs du social, du public, de la culture, du
manufacturing ou de la vente. Cela renforcerait par conséquent la polarisation de I'emploi (J.Grant,
2002).

1.3. LA DIFFICILE MISE EN CEUVRE DE LA MIXITE FONCTIONNELLE :
PRESENTATION DE LA RECHERCHE

Pour lutter contre I'étalement urbain et la dépendance a la voiture, il est indispensable d’intensifier et
requalifier les centralités, afin que celles-ci attirent & nouveau les fonctions exurbanisées depuis 50 ans
(logement, activités économiques, commerces ...) afin quelles s’y réimplantent. Du fait de la
disponibilité limitée du foncier en tissu bati existant, et pour répondre a I'objectif de réduction de
'emprise sur le foncier, ces fonctions a réintroduire doivent étre rapprochées afin, par ailleurs, de
favoriser la diminution des motifs de déplacement en voiture. Ainsi, le renforcement des centralités
contribue a soutenir la mixité fonctionnelle en attirant les fonctions a réintroduire et a regrouper. La
mixité fonctionnelle, par la proximité et I'accessibilité des fonctions, est également un moyen de
renforcer les centralités. Ainsi le renforcement des centralités et celui de la mixité fonctionnelle sont
intrinséquement liés. Les travaux présentés ici ont été réalisés dans le cadre de la recherche de la
Conférence Permanente du Développement Territorial (CPDT) intitulée « Intensification et
requalification des centralités pour lutter contre I’étalement urbain et la dépendance a la voiture ». Cette
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recherche a été menée de 2020 a 2022 et a conduit a la production de trois rapports annuels. La
présente note de recherche concerne plus spécifiquement le volet 5 de la recherche consacrée aux
implantations commerciales et a I'élaboration de projets mixtes, du rapport de la seconde année

En effet, s’il est communément admis que la mixité fonctionnelle est la solution en termes de durabilité
a I'évolution des villes, dans les faits, ces derniéres continuent inexorablement de s’étaler (J.-P. Antoni,
2013, p.1). Cette solution d’'aménagement du territoire et d’'urbanisme durables est en fait difficilement
mise en ceuvre car elle se heurte a une série de freins ou de blocages. Comment, dés lors, inciter
I'élaboration de projets immobiliers rapprochant les fonctions dans les centralités ?

Afin de dégager des pistes pour atteindre les différents objectifs précités de limitation de I'étalement
urbain et de la dépendance a la voiture via un urbanisme durable, il est nécessaire de comprendre les
meécanismes qui freinent la mise en ceuvre de cette mixité.

Dans cette perspective, les travaux de recherche ont procédé en deux étapes :

- Une étude des freins relatifs a I'élaboration de projets mixtes dans les centralités. Cette étude
a été menée en 2021 et ses résultats sont synthétisés au point Erreur ! Source du renvoi i
ntrouvable. ;

- Une étude sur les recommandations pour lever ces freins. Celle-ci intégre un bref état de la
littérature scientifique qui aborde ce sujet (cf. point Erreur ! Source du renvoi introuvable.), s
uivi d’entretiens menés auprés de témoins privilégiés et des parties prenantes a la question de
la mixité raisonnée des fonctions en milieu urbain. Il s’agissait d’'interviewer des acteurs afin
d’identifier les bonnes pratiques et les opportunités qu’il serait bon d’exploiter en vue de
multiplier favoriser I'élaboration d’opérations immobiliéres mixtes au sein des polarités (cf. point
Erreur ! Source du renvoi introuvable.).

Chaque analyse repose sur un état de l'art et une revue de la littérature sur la question de la mixité
fonctionnelle, sur les réflexions issues de tables rondes réalisées en interne au LEPUR et sur des
entretiens (d’une durée d'une heure environ par interview) menés auprés d’'un large panel d’experts qui
sont ou ont été amenés a travailler sur des projets de mixité fonctionnelle. Au total, 45 témoins issus de
32 organismes différents et répartis entre les secteurs public (communal, intercommunal, provincial et
régional), académique et privé (promoteurs immobiliers, investisseurs, auteurs de projets, bureau
d’études...) ont participé a cette enquéte.

Pour le secteur public :

au niveau communal : des services urbanistiques d’administrations communales et d’une régie
fonciere ;

des intercommunales de développement économiques : SPI (province de Liege), IDELUX
(province du Luxembourg), INBW (province du Brabant Wallon), IDEA (province du Hainaut),
provincial, régional ;

- au niveau provincial : des Fonctionnaires Délégués et de Régie fonciére provinciale ;

- au niveau régional : de la DGO4 — DAOV.

Pour le secteur privé :

- promoteurs immobiliers ;
- investisseurs ;
- auteurs de projets.

Des chercheurs des Universités de Leuven et de Liege (services du LEMA et du LEPUR) ont également
acceptés de répondre a ces enquétes.

Ainsi, aprés une premiére revue de la littérature scientifique, en 2021, une premiére série d’entretiens
traitant de l'identification des freins et blocages a I'élaboration a été menée auprés d’experts et le plus
souvent praticiens de la mise en ceuvre de la mixité. Les questionnaires d’entretiens avaient été
élaborés selon les constats des freins établis dans la revue de la littérature concernant la problématique
des projets mixtes. Les questionnaires avaient aussi été congus en décortiquant les différentes étapes
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de montage d’un projet. De plus, les questionnaires étaient adaptés selon l'intervenant (public, privé ou
académique).

Puis, en 2022, sur base d'un questionnaire élaboré a partir du bilan des freins identifiés, de I'analyse de
la littérature scientifique et d’'une premiére table-ronde au sein du LEPUR, ces mémes experts, ainsi
gue de nouveaux, ont été interrogés concernant les recommandations a suggérer pour atténuer ces
freins. Dans la mesure ou la mise en ceuvre d’un projet mixte dépend de I'attractivité des centralités
d’'un cété et de I'opérationnalité de la mixité de l'autre, lors des entretiens, les diverses thématiques
traitant du renforcement des centralités et de celui de la mixité fonctionnelle ont été abordées en
paralléle, afin de favoriser une approche de la question la plus transversale possible. Ainsi les questions
ont porté sur les thématiques suivantes :

- Stratégie pour anticiper la mixité en centralité et ainsi s’assurer de I'adéquation des projets
immobiliers mixtes proposés au contexte local et donc sa bonne commercialisation, mais aussi
pour renforcer I'attractivité des centralités pour soutenir la mise en ceuvre de la mixité : vision
et enjeux ; outils de planification ;

- Outils reéglementaires permettant une bonne articulation entre planification stratégique et
aménagement opérationnel : documents d’urbanisme privilégiant et orientant la mixité des
fonctions qui assurent une sécurité juridique au secteur privé s’impliquant dans des projets
immobiliers mixtes ;

- Outils d'aménagement opérationnel pour faciliter la bonne mise en ceuvre de la mixité en
centralité : disponibilité fonciere dans les centralités pour orienter l'installation de projets mixtes
; programmation de la mixité ; coordination entre les différentes parties prenantes du projet
mixte ; procédures administratives (obtention de permis) permettant de faciliter la mise en
ceuvre de projets mixtes ; financement de la mixité et du renforcement des centralités pour
attirer des investisseurs.

Une présentation du bilan des recommandations issus de la revue de la littérature scientifique et des
entretiens a par la suite fait I'objet d’'une seconde table ronde au LEPUR.

La présente note résume ces travaux et est déclinée en deux parties principales, a savoir une premiére
partie qui fait état des freins et blocages a I'élaboration des projets de mixité fonctionnelle et une
seconde proposant une série de leviers pour atténuer ces freins qu’il s’agisse de recommandations pour
renforcer les centralités et/ou pour renforcer la mixité fonctionnelle. Cette derniére partie est organisée
en deux sections : une premiére qui concerne les principes généraux pour soutenir la mixité dans les
centralités et une seconde qui présente une série de propositions de mesures d’un point de vue plus
opérationnel a mettre en ceuvre en appui a ces principes.

Il convient d’interpréter les résultats de cette enquéte sans ignorer les éventuels biais pouvant découler
de la méthodologie. Bien qu’ait été interrogée une multitude d’acteurs de I'ensemble des secteurs, la
représentativité de leur point de vue pourrait rester encore assez limitée, du fait entre autres que certains
outils présentés dans cette étude sont relativement récents. Il aurait en outre été intéressant de
connaitre le point de vue des usagers finaux des projets mixtes, a savoir les potentiels ou actuels
occupants. Un autre biais peut étre introduit selon que 'acteur interrogé intervienne dans un milieu plus
ou moins dense et qu’il soit donc contraint a I'élaboration de projets mixtes et/ou qu’une alternative ne
soit pas possible. Il est apparu que la notion méme de la mixité (juxtaposition ou imbrication de fonctions
ou zones fonctionnelles, dimension du projet : vertical ou horizontal...) et la perception que les acteurs
interrogés ont de celle-ci peut diverger. Ainsi les informations reportées dans cette note de recherche
sont étroitement liées aux expériences de terrain des acteurs interrogés. Enfin, les recommandations
suggérées dans cette note de recherche présentent un degré d’opérationnalité hétérogene.

Compte tenu de la diversité des types de projets mixtes, diversité qui rend par ailleurs difficile
I'élaboration d’'une typologie, ainsi que des différents degrés de consensus convenus entre les experts
interrogés, il est également complexe de proposer des solutions figées et uniques pour résoudre les
freins ou blocages évoqués ci-dessus. Il ressort de cette recherche qu’il n’existe « pas de recette mais
guelques ingrédients indispensables » (V. Constanty et al., 2011, p.12) a la bonne mise en ceuvre d’'un
projet mixte en centralité.

Notes de recherche CPDT ¢ n° 86 « Décembre 2022 « 17



Notes de recherche CPDT ¢« n° 86 » Décembre 2022 « 18



2. FREINS ET BLOCAGES A L’ELABORATION DE PROJETS MIXTES

Si'ensemble des experts interrogés au cours de cette recherche ont conscience de I'intérét des projets
de mixité fonctionnelle en centralité, tous s’accordent a dire que la mixité fonctionnelle reste un défi et
gu’il existe des freins forts a sa mise en place.

Il résulte de ces travaux que les freins et blocages identifiés correspondent majoritairement a ceux
auxquels sont confrontés les porteurs de projets immobiliers en milieu bati. Ces freins sont amplifiés du
fait de la multiplication des fonctions impliquées dans le projet, des intervenants, des démarches et des
contraintes. Quelques freins inhérents a la mixité, liés surtout a la combinaison des fonctions, ont
également été mis en lumiére. Il s’agit des probleémes liés :

- enamont du projet : a la maitrise du foncier, a la rigidité du plan de secteur qui est peu enclin a
favoriser I'introduction de nouvelles fonctions, a la complexité et a la lenteur administratives, a
la difficile coordination entre de multiples intervenants, au manque de portage politique des
projets et d’adhésion des citoyens (réactions NIMBY) qui paralysent 'avancée des projets, a la
difficulté d’évaluer I'impact d’'un projet sur la mobilité ;

- pendant la construction du projet immobilier : aux contraintes structurelles/logistiques liées a
l'insertion d’un projet au sein d’un environnement déja bati ;

- en aval du projet, au manque d’adéquation du projet avec la réalité du contexte socio-
économique qui va engendrer des difficultés de commercialisation.

Quelques freins inhérents a la mixité, liés surtout a la combinaison des fonctions, ont également été
mis en lumiére. Il s’agit :

- en amont des projets, au niveau de la conception : des problémes de divergence de critéres
d’attractivité selon les diverses fonctions, de la combinaison de normes différentes, des
subsides insuffisants et des outils d'aménagement du territoire inadaptés ;

- eten aval du projet : des difficultés de commercialiser des biens par les acteurs du commerce
de détails qui sont spécialisés dans d’autres secteurs d’activités et des conflits de copropriété
a l'usage.

Le modéle culturel (qui associe le logement a un endroit isolé et calme) et la concurrence territoriale
pluricommunale (entre centralités et communes périphériques) constituent également des freins a la
densification de la centralité car il est difficile de soutenir une centralité (surtout quand celle-ci est en
déclin), qui est concurrencée par des [terrains vierges dans les] périphéries qui présentent moins de
contraintes. L’absence de réelle obligation d’adhérer a cette multifonctionnalité en centralité en Wallonie
(a 'instar de Bruxelles qui y est assujettie de fait) ne favorise pas non plus cette mixité.

2.1. L’AMPLIFICATION DES DIFFICULTES GENERIQUES AUX PROJETS
IMMOBILIERS

2.1.1. LE FONCIER

A linstar de tout projet immobilier d’ampleur, I'acquisition du foncier pose un probléme dans le cas de
projets mixtes en centralité. Cela est en partie lié au fait qu'en termes d’aménagement des villes, la
Belgique est ancrée dans un systéme libéral ; ainsi nombre de terrains appartiennent a des privés,
souvent réticents a céder leur terrain et les opérations de préemption ou d’expropriation sont délicates.
Pour compenser le prix d’achat élevé des terrains en zones d’habitat (prix plus élevé en centralité), les
promoteurs tendent & y favoriser la fonction résidentielle, plus rémunératrice, et moins celles d’'activités
de services ou économiques. Enfin, dans le cas ou le public est propriétaire d’'un terrain sur lequel il
produit du logement, 'emphytéose résidentielle est difficilement concevable en Belgique et n’est
actuellement pas ancrée dans les moeurs, excepté pour quelques rares cas tels que Louvain-la-Neuve
avec 'UCLouvain par exemple. On observe aussi le déficit de maitrise fonciére par I'acteur public,
qui semble par ailleurs avoir peu de connaissances en matiere de disponibilité des terrains.
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Les travaux de A. Gilbart (2021) ont montré que les entreprises tendaient a s'implanter dans les zones
d’activités économiques non pas essentiellement pour des raisons de mobilité et de logistique, mais
aussi et surtout par opportunisme lié au prix du foncier et par méconnaissance ou manque d’alternatives
a ces zones monofonctionnelles. L’implantation systématique par facilité des entreprises vers ces
zones d’activités économiques en périphérie rompt toute possibilité de mixité.

2.1.2. LE MANQUE D’ADHESION DES CITOYENS

Bien qu’elles ne soient pas systématiques, les réactions de type NIMBY (not in my backyard), liées au
processus participatif, impactent négativement le projet en le ralentissant, ce qui engendre des surcolts
de production a supporter qui sont des freins réels, et se répercutent sur le prix final de vente. Pis, elles
peuvent entrainer I'annulation du projet.

Le glissement des réactions NIMBY vers un processus de contestation paralyse les pouvoirs
publics. Alors que le réle de ces derniers est alors de soutenir ou non ledit projet immobilier, ainsi que
son apport au territoire, ce positionnement en faveur ou contre leur électorat entrainent des risques de
décisions de type NIMEY (notin my election year) qui peut provoquer aussi des retards et/ou I'annulation
de projet.

2.1.3. LE MANQUE DE PORTAGE POLITIQUE

Ce manque de soutien des autorités locales au projet de territoire, voire de vision globale sur le long
terme ou méme le non-consensus sur ce que sera la ville de demain, constituent des blocages a la
mixité en centralité. En particulier, les ambitions publiques nécessaires au développement des centres
urbains sont pas toujours suffisamment favorables a la régénération urbaine en termes de fiscalité, de
politique de développement commercial et daménagement du territoire (J.-M. Halleux, 2012 cité dans
P.-F. Wilmotte et al., 2018).

2.1.4. DES CONTRAINTES LOGISTIQUES ET STRUCTURELLES QUI COMPLEXIFIENT LE PROJET

Des contraintes logistiques sont trés régulierement rencontrées dans le cadre de projets d’envergure
en centralité. Cela concerne :

- l'adaptation aux normes de sécurité et de peb dans le cas de projets de réhabilitation de
I'existant : la reconversion peut étre complexe, lente et colteuse ;

- la dépollution du sol ;

- la démolition, I'évacuation des déchets ;

- l'organisation du stationnement ou la construction d’un parking souterrain si la configuration s’y
préte ;

- la gestion des impétrants sur le site (la suppression et le redimensionnement du réseau
impétrant existant) ;

- la configuration d’un chantier en centre-ville : les vibrations peuvent entrainer des fissures ;
I'acces ou le blocage de la voirie ; I'installation du chantier dans un cadre restreint. En outre, la
prolongation des chantiers en ville peut mettre en péril les activités socio-économiques
avoisinantes.

Toutes ces contraintes complexifient la mise en ceuvre logistique de projets mixtes en centralité,
génerent des retards et entrainent des surcolts. En comparaison, la réalisation de projets
monofonctionnels en périphérie est plus simple et moins colteuse (en particulier sur des terrains
vierges). Ainsi, la concurrence territoriale constitue un sérieux frein a la densification des centralités
car il est difficile de soutenir une centralité (surtout quand celle-ci est en déclin, qu’elle est concernée
par de sérieux enjeux de revitalisation) concurrencée par une périphérie moins contraignante. En outre,
il parait difficile d’élaborer une vision pluricommunale qui contraindrait les communes périphériques a
refuser de nouvelles constructions, qui ont jusqu’a présent contribuées a leur développement.
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2.1.5. MECONNAISSANCE DE L'IMPACT SUR LA MOBILITE

Du fait de la configuration spatiale contraignante dans un environnement bati et occupé du projet mixte
situé en centralité et présentant une densité de fonctions et donc d’usagers, la question de I'accessibilité
et de la mobilité est essentielle mais complexe. Outre les aspects logistiques liés a la nécessité de
prévoir suffisamment de parkings et un acces a la livraison de commerces ou de sites de production
urbains, il est difficile d’'intégrer la mobilité et de prévoir I'impact du projet sur celle-ci. Le projet doit étre
d’'une ampleur suffisamment grande pour exercer une influence sur la mobilit¢ et les moyens
d’accessibilité dans les centralités pour absorber les colts liés aux infrastructures développées par la
mobilité. De plus, 'acteur en charge de projets mixtes ne posséde pas de compétence en termes d’offres
de mobilité.

Si les promoteurs consultent des études sur I'accessibilité pour s’assurer que celle-ci est adéquate, ils
étudient moins les incidences sur le complexe général. lls acceptent de payer une voirie ou son
élargissement pour accéder au lotissement, via des charges d’urbanisme. En revanche, ils ne
s’inquiétent pas de se raccorder sur le quartier, ni des congestions que cela entrainera sur le trafic
routier.

Le principe STOP?, dont I'objectif reconnu par la DPR de 2019 consiste a inverser la pyramide des
usages au niveau de la mobilité, est peu appliqué parce qu'il est trop théorique et ne se traduit pas par
des mesures contraignantes. Dans la pratique, c’est la disponibilité des terrains qui est importante.

Concernant la question de l'intégration des activités économiques productives en milieu urbanisé, la
logistiqgue semble oubliée dans les plans communaux de mobilité, ol ne sont souvent traitées que les
dimensions de mobilité douce et du trafic par voiture individuelle. L’absence de prise en considération
de la nécessité de zone de déchargement ou le type de revétement routier qui génerent des nuisances
sonores ne favorisent pas I'acceptation et donc I'intégration d’activités productives, et nuisent a la mixité
de fonctions.

2.1.6. LENTEUR ET COMPLEXITE ADMINISTRATIVES

Les « couches de lasagnes administratives » sont importantes et freinent la requalification du
milieu urbain. La complexité et la rigidité institutionnelle (multiplication des permis, des normes, des
démarches, des acteurs impliqués) et la lenteur de la délivrance des permis entrainent des allongements
de délais et des surcouts. Il semble que la réalité temporelle administrative et celle du marché
économique ne soit pas adaptée.

Par ailleurs, on déplore un réle du service public trop porté sur le contrble, la surveillance et pas
suffisamment sur le conseil, I'assistance. En outre, la trop grande thématisation de la législation et ainsi
du cloisonnement des domaines compromettent la transversalité de la vision et il est a craindre que
le projet ne soit pas alors considéré sous I’angle de I'apport au territoire.

2.1.7. MANQUE D’ADEQUATION AVEC LE CONTEXTE SOCIO-ECONOMIQUE

La production de biens ou de fonctions inadaptés au contexte local engendrera des difficultés de
commercialisation, ainsi que des risques de réactions NIMBY. Le fait de concevoir des espaces pour
différentes destinations est un défi car il est difficile d’'identifier le preneur final du bien, 'occupant a qui
sera destiné la future cellule, le futur local. Parfois il y a une distorsion entre les ambitions initiales et la
réalité des acquéreurs. Cette complication vient du fait que cette réalité est mouvante ; les contextes
socio-économiques locaux changent de plus en plus vite.

Une autre source d’enjeux, de tensions possibles entre le secteur public et le secteur privé, provient du
fait qu’'une commune puisse imposer une fonction a un promoteur qui ne lui convient pas (par exemple,
du commerce dans un centre-ville alors que celui-ci ne fonctionne pas pour des raisons de mobilité), ou

23 Le principe STOP consiste & hiérarchiser les différents modes de déplacement en donnant la priorité aux piétons (Stappers), puis aux cyclistes
(Trappers), puis aux transports publics (Openbaar vervoer) et enfin, aux véhicules privés (Privé vervoer).
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un type de logement, pour lutter contre la ségrégation sociale (des logements de 3-4 chambres alors
gue la demande en ville pour du logement est plutét de deux chambres).

2.1.8. COORDINATION COMPLEXE ENTRE INTERVENANTS

Lors de I'ensemble des étapes de développement de projets mixtes, la coordination entre de multiples
intervenants est complexe. Cet aspect n’est pas un frein inhérent mais est exacerbé du fait de la
démultiplication des fonctions et des intervenants, ainsi par le manque de compétences en
élaboration de projets mixtes tant de la part du secteur public que de celui du secteur privé dont les
échéances différent, ainsi que les objectifs, 'un souhaitant améliorer I'environnement urbain de ses
citoyens, l'autre visant la rentabilité du projet.

2.1.9. LES DIFFICULTES STRUCTURELLES A L’INVESTISSEMENT PRIVE

P.-F. Wilmotte et al. (2018) ont relevé les principaux freins a I'investissement privé dans la fabrique de
la ville :

- le manque de stratégie communale et régionale ;
- le co(t du recyclage ;

- les incertitudes liées a la réalisation du projet ;

- limage et I'attractivité des villes wallonnes.

22. LES FREINS INHERENTS AUX PROJETS MULTIFONCTIONNELS EN
CENTRALITE

Les freins suivants sont liés principalement au critére fonctionnel des projets mixtes : au type et au
nombre de fonctions qui seront combinées et intégrées au projet et a la question de leur
complémentarité et compatibilité.

2.2.1. DIVERGENCE DE CRITERES D’ATTRACTIVITE DES LIEUX

L’attractivité du lieu est essentielle afin de susciter 'envie pour un futur usager de s’y installer. Dans le
cas d’un projet mixte, les critéres d’attractivité devront répondre non seulement aux choix de localisation
des résidences des ménages, mais aussi a celui des activités économiques qui y seront présents. Cela
peut étre percu comme une gageure compte tenu du possible manque de convergence entre ceux-ci.
En effet, le premier est déterminé par la possibilité d’emploi et la convivialité de I'environnement choisi
(tels que espaces verts, commerces, services, transports), alors que l'autre est déterminé par des
facteurs tels que la mobilité, le colt de 'immobilier et le niveau de taxation locale (qui poussent vers la
périphérie et des zones non-urbaines) (V. Becue et J. Teller, 2005). Ainsi le manque d’attention portée
ala qualité du cadre de vie, de prise en compte des besoins/envies des locataires des projets mixtes,
peut étre problématique car il impactera la commercialisation des logements.

Ce frein impactera tous les projets mixtes, d’autant plus que le projet sera complexe, notamment s'il
comporte des fonctions peu compatibles comme la présence d’activités productives avec des
logements.

Des freins qui concernent particulierement les projets verticaux ont un impact en termes de surco(t lié
a la structure batie. Il s’agit notamment de la combinaison de normes de sécurité et de PEB
différentes au sein d’'un méme batiment.

2.2.2. COREBUSINESS SPECIALISE

La difficulté de commercialisation est partiellement due au fait qu’elle soit gérée par un promoteur
spécialisé dans la commercialisation d’'un type de fonction plutdt qu’'une autre, qui a son propre
corebusiness et ne dispose pas des réseaux nécessaires d’'une autre d’activité. Ce sont des projets plus
complexes que les projets monofonctionnels car sont combinées des activités qui, d’'une part, n'ont pas

Notes de recherche CPDT ¢ n° 86 « Décembre 2022 « 22



les mémes horizons temporels et qui, d’autre part, concernent pour certaines du locatif et pour d’autres
de lacquisitif.

2.2.3. COMPLEXITE LIEES AU CONFLIT D’USAGE

Dans le cadre, en particulier, d’'un projet mixte vertical, un frein supplémentaire réside dans I'absence
de maitrise de la copropriété qui nécessite une bonne gestion de risques différents selon les fonctions
présentes, une bonne coordination pour éviter les conflits d’'usage liés aux espaces, au temps, a la
sécurité, a la durée d’'usage, a la maniére d’utiliser 'espace, sa logistique...

La cohabitation est envisagée comme un frein sur la durée car la mixité, méme si elle a été bien
promue et expliquée en amont, finit souvent par se faire phagocyter naturellement. En effet, le modéle
d’habitat imposé culturellement est trés épuré, trés isolé, basé sur la quiétude et la sécurité ce qui
va a I'encontre de la mixité fonctionnelle.

Il'y a un biais cognitif vis-a-vis des responsables d’entreprises qui, aujourd’hui ne se projettent pas dans
un batiment de mixité verticale par crainte des conflits de voisinage. Dans leur perception de la
production, on doit la retrouver dans une zone d’activité économique, isolée de tout.

Dans le cas de projets de mixité verticale, dans les tissus urbains peu tendus, il est trés difficile de
trouver un équilibre financier entre les rez-de-chaussée productifs et les logements a I'étage. En effet,
l'activité productive est une des fonctions les plus faibles et les moins rentables du marché immobilier.
ATinverse, dans les tissus trés denses et tendus, comme dans les métropoles, cette péréquation permet
de légitimer la mixité auprées des acteurs immobiliers du fait que, au-dela d’un certain seuil de logements,
les promoteurs sont assurés de pouvoir créer des socles productifs sans mettre en péril leur bénéfice.
En Wallonie, ce sera plus compliqué de faire accepter les activités productives dans la mixité verticale.

Concernant la mixité horizontale, les difficultés des conflits sont surtout liées a la gestion des flux
ameneés a se rencontrer.

2.2.4. DES SUBSIDES INSUFFISANTS

Bien que les projets mixtes ne semblent pas présenter trop de difficultés a obtenir de financements
aupres des banques, il semblerait qu’il y ait un déficit structurel du financement public sur 'urbain.
Les projets mixtes ne bénéficieraient pas de suffisamment d’incitants et de facilitateurs afin de
compenser la perte financiere liée au plus faible bénéfice pergu par les fonctions autres que le logement.
En outre les subsides sont trop fragmentés (selon la fonction) ; ils peuvent se voir diminués au prorata
du nombre de logements par rapport a I'activité économique du batiment. Par ailleurs I’obtention de
ces subsides publics semble trop lente et trop complexe.

Les outils de requalification urbaine, tels que les outils de rénovation et de revitalisation, les sites a
réaménager et les périmétres de remembrement urbains, ne sont ni adaptés, ni enclins a la mixité
fonctionnelle : la complexité d’'usage et le manque de souplesse de ces outils dans 'opérationnel
posent un probléeme. Certes, l'outii SAR peut étre utilisé comme alternative, pour déroger aux
prescriptions du plan de secteur, tout en permettant au secteur public de forcer la réaffectation d’un site
en cas d’inertie du secteur privé. Mais ce systéme de régénération fonciére n’est pas applicable
partout car il implique qu'un site, pour qu’il soit éligible, ait eu une histoire d’activité économique
abandonnée (chancre industriel, activité de loisirs, halls omnisports, surface commerciale), ce qui n’est
pas toujours le cas dans les centres urbains. Parmi les SAR, on distingue ceux de droits (choisis par
les communes et adoptés par le Gouvernement wallon), de ceux de fait. Ces derniers ne peuvent pas
prétendre aux subsides. Par ailleurs, si I'utilisation du SAR permet de s’écarter du plan de secteur, il ne
le modifie pas pour autant : I'affectation des zone initiales reste et il y a donc un risque de recours. En
outre, a I'instar des autres outils opérationnels (opérations de rénovation urbaine, revitalisation urbaine),
la procédure de subsidiarisation est trop longue : il y a un décalage trop important entre la réponse
par une commune a un appel a projet et le déblocage des fonds. Les projets initialement prévus ne sont
alors plus adaptés aux réalités du moment. Cela est particulierement vrai pour I'outil « rénovation » pour
lequel la procédure de reconnaissance requiert de définir, avec la stratégie, les plans d’actions a prévoir.
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Le secteur public a de plus en plus de mal a financer seul les projets. Le privé, qui en aurait les moyens,
a besoin de conditions favorables a linvestissement et a l'obtention d’autorisations. Ainsi les
partenariats privés-publics seraient a privilégier mais ils ne sont pas formalisés. En Belgique le

concept reste flou et difficile a mettre en ceuvre.

Enfin, il semble important de signaler que, bien qu'il ne s’agisse pas a proprement parler d’un frein, les
projets mixtes se complexifient. Du fait, non seulement de leur ampleur (en termes de nombre de
fonctions intégrées, d’espace, de besoins urbains), notamment a Bruxelles ou la mixité verticale devient
de plus en plus prépondérante (contraintes spatiales). Mais aussi, et toujours a Bruxelles, de nouvelles
contraintes (imposées depuis janvier 2022) liées a I’adaptation de I'urbanisme au réchauffement
climatique. En effet, la Région exige dorénavant d’intégrer la préservation ou le soutien a la biodiversité
et a la réduction des impacts contribuant au déréglement climatique, ainsi que I'anticipation aux effets
de celui-ci dans les projets immobiliers/mixtes, ce qui implique par exemple pour CityDev d’intégrer de
nouvelles conditions dans leur cahier des charges des marchés de promotion en rapport avec
lagriculture urbaine, la verdurisation des espaces, lintégration de panneaux photovoltaiques, de
communauté d’énergie, de parking partagé?4. A Bruxelles, dans le cadre de la réforme en cours du
Réglement régional d’'urbanisme, dans un souci d’économie des matériaux et d’économie circulaire,
une nouvelle difficulté a I'élaboration des projets mixtes s’est ajoutée : la réflexion sur le réemploi des
matériaux et des structures afin d’éviter les démolitions.

L’aspect contraignant du plan de secteur a été soulevé a de nombreuses reprises par les experts
interrogés, en particulier si le projet implique un changement d’affectation. Toutefois, les zones d’habitat
permettent la mixité des fonctions : « Les activités d’artisanat, de service, de distribution, de recherche
ou de petite industrie, les établissements socioculturels, les constructions et aménagements de services
publics et d’équipements communautaires, les exploitations agricoles et les équipements touristiques
ou récréatifs peuvent également y étre autorisés pour autant qu’ils ne mettent pas en péril la destination
principale de la zone et qu’ils soient compatibles avec le voisinage. Cette zone doit aussi accueillir des
espaces verts publics. » (CoDT, 2022). Il semble que la zone d’habitat soit assez indulgente.
Cependant, les autres zones le sont moins et une révision du plan de secteur représente un frein
temporel pour les projets.

2.3.  SYNTHESE DES FREINS ET BLOCAGES MAJEURS

Les freins et blocages identifiés sont difficilement imputables directement au caractére mixte des projets
mis a part quelques-uns. Il semblerait que les projets mixtes se situent en réalité a une sorte de carrefour
des freins rencontrés dans les projets urbains. De fait, les projets mixtes catalysent plus d’acteurs, plus
de fonctions, plus d’exigence, de temps, de ressources, etc. Globalement, on décéle un effet
démultiplicateur des freins rencontrés dans I'élaboration de projets immobiliers lorsque I'on s’attaque a
de la mixité fonctionnelle. Au niveau du projet immobilier, les freins les plus conséquents a I'élaboration
de projets de mixité fonctionnelle semblent étre 'absence de maitrise du foncier par I'acteur public ; la
complexité de mener des projets en zone urbaine du fait, entre autres, de difficultés liées a la mobilité
et a la saturation des villes et le manque de rentabilité de tels projets et le manque d’incitants et de
facilitateurs afin de diminuer le risque financier percu. A ce sujet, la question des différences de
temporalités dans lesquelles évoluent les acteurs est un des freins majeurs car multifacettes. Il porte
tant sur les échéances des différentes parties prenantes que sur les délais et la fagon dont fonctionnent
ces acteurs au sein de leurs cadres de travail. Les acteurs privés et ceux des intercommunales de
développement économique invoquent aussi la différence de temporalité et le fossé qui sépare
I'évolution des marchés économiques et I'application des procédures administratives et Iégislatives.
Aussi, les réactions de type NIMBY font partie des freins majeurs au développement de projets et a ces
différences en termes de temporalité.

Au niveau macro, le manque de vision a long terme des autorités politiques pour ce genre de projets
est problématique car la promotion de la mixité fonctionnelle devrait se faire dans le chef de la sphére

24 Voir a ce propos le contrat de gestion de CityDev: https://www.citydev.brussels/sites/default/files/2021-04/LR-
FR_DEF_contrat_gestion_2021_2025.pdf
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publigue. Un manque d’anticipation territoriale, du projet de territoire est pointé ici. Le secteur privé,
potentiellement guidé par I'opportunisme du marché, la mixité et la diversité des fonctions, ne peut
dominer au vu des tendances immobiliéres du moment.

3. PRINCIPES GENERAUX POUR ASSURER L’ELABORATION DE
PROJETS MIXTES QUALITATIFS

Un levier pour atténuer la difficulté de commercialisation souvent invoquée par les praticiens (cf. partie 2
de cette note) est la bonne anticipation de la mixité en amont des projets afin de s’assurer de la
pertinence de celle-ci. Cette planification de la multifonctionnalité doit étre réalisée a deux échelles :

- auniveau territorial : communal au moins, supracommunal au mieux (pour éviter la concurrence
entre communes et favoriser une bonne interaction socio-économique et une bonne connexion
entre celles-ci),

- puis a I‘échelle plus fine du projet, soit le plus souvent a I'échelle du quartier.

3.1. AU NIVEAU MACRO : STRATEGIE TERRITORIALE

Le premier échelon de la planification de la mixité est celui du territoire. Idéalement, cette planification
devrait se faire au niveau supracommunal, entre communes d’'un méme bassin de vie, les lieux de
résidence, de travail et de consommation étant rarement situés dans une méme commune. Mais
'autonomie locale et, parfois, la concurrence entre communes, rendent difficiles cette approche. On doit
donc se contenter le plus souvent et au mieux d’une planification de la mixité au niveau communal.

3.1.1. IDENTIFICATION DES BESOINS ET DES ZONES PREFERENTIELLES POUR LA MIXITE

Dans un but de renforcer le soutien a la mixité fonctionnelle, il est communément considéré par les
experts interrogés que la planification de la mixité au niveau du territoire requiert une vision claire a
court et long terme des enjeux de développement territorial, qu’ils soient économiques, sociétaux,
paysagers, de mobilité ou environnementaux. L’objectif est d’orienter les projets de maniére pertinente,
cohérente et transversale, et de diminuer le développement opportuniste d’opérations immobiliéres en
fonction de la disponibilité aléatoire des sites. La définition de ces enjeux territoriaux implique une
connaissance fine du territoire qui passe par un diagnostic de I'offre existante mais aussi et surtout, de
ce qui manque sur le territoire, et des tendances socio-économiques. A partir de cette bonne
compréhension du territoire, de son fonctionnement et de la programmation des besoins & moyen et
long terme, peut étre élaborée un projet de territoire. Ce projet favorise une organisation des espaces
connectés, urbanisés et a urbaniser, et un fonctionnement urbain de proximité, inclusif et accueillant
des espaces publics de qualité (C. Berger et al., 2019, p. 71). Ce projet identifie clairement les zones
destinées a accueillir préférentiellement de la mixité et oriente les développements vers l'intérieur des
périmeétres batis (P. Guilliams et J.-M. Halleux, 2008, p. 104). Ainsi, les promoteurs immobiliers pourront
s’appuyer sur ce projet de territoire, s’informer de la vision de la commune afin d’évaluer quels sont les
besoins en logements (type, quantité, taille, niveau de confort, prix), quelle est la demande en termes
d’équipements collectifs, services, activités économiques, espaces verts, de détente (C. Berger et al.,
2019, p. 4), d’en proposer des solutions adaptées et de sélectionner les zones pour développer leur
projet. Une telle vision explicite et intelligible permet & la commune de communiquer sur sa stratégie
territoriale et facilite le travail des promoteurs en leur garantissant une certaine sécurité juridique sur les
investissements a mener dans les différentes zones et affectations identifiées. Ce faisant, I'autorité
publique développe ainsi un territoire attractif pour les investisseurs privés en diminuant par ailleurs le
risque pour les promoteurs, et favorise le développement adéquat plutdét que I'opportunisme d’'une
occasion économique favorable. L’établissement d’un projet stratégique pour un territoire est donc un
levier offrant aux acteurs économiques une rapidité d’action et une facilité de mise en ceuvre de leurs
projets.
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3.1.2. INTEGRATION DE LA MOBILITE ET DU DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE A LA
PLANIFICATION TERRITORIALE

La prise en compte des questions de mobilité et de développement économique a la vision du territoire,
pour renforcer les centralités, requiert idéalement une approche a I'échelle supracommunale. En effet
les citoyens se déplacent d’'une commune a l'autre au sein d’un bassin de vie et les entrepreneurs en
quéte d’un emplacement pour développer leur activité, ne se limitent pas aux frontiéres administratives
d’'une commune.

3.1.2.1. Intégration de la mobilité a la vision du territoire

Dans la mesure ol la multifonctionnalité a pour ambition de favoriser la proximité pour réduire I'usage
de la voiture, il est indispensable qu’une réflexion en matiére de mobilité soit menée dans le cadre de
la planification territoriale. En effet les axes et de nceuds de communication sont des éléments
structurants de la vision territoriale. La mobilité et I'accessibilité deviennent des leviers pouvant favoriser
le développement de la mixité et peuvent constituer, pour les investisseurs privés, un critere d’attractivité
et de compétitivité du territoire. Par exemple, la question de I'impact de la logistique des activités
productives sur la mobilité doit également étre prise en considération : il est indispensable de mieux
intégrer des espaces liés a la logistique dans le tissu urbanisé pour réduire la circulation difficile des
véhicules utilitaires pour les livraisons.

Dans l'annexe « Freins a linscription des opérateurs économiques dans la mixité raisonnée des
fonctions », B. Bianchet et al. (2008) fournissent des éléments de réponses en recommandant par
exemple :

Piste 2B : Limiter I'espace dévolu au stationnement se basant des logiques de politique ABC tout
respectant les comportements de mobilité actuels des travailleurs afin d’éviter d’éventuels effets
pervers. Aussi, la recommandation propose la « mise en place d’une offre de car-sharing constitue une
piste permettant de réduire le besoin en espaces de stationnement tout en répondant a des besoins
ponctuels de mobilité de certains travailleurs. ». En effet, le développement de la voiture partagée
permettrait de diminuer le nombre de place de parking a fournir. Cependant pour augmenter l'offre de
voiture partagée, il faudrait soit augmenter la flotte disponible et/ou augmenter le nombre de station de
voiture partagée. Les critéres pour accueillir une station sont repris par le SPW Mobilité (2022) :

-« Une bonne desserte en transport public : un arrét structurant de bus & moins de 600 metres
ou la présence d’'une gare a moins d’'un km ;

- Ladensité de I'habitat : centre de ville ou de village, quartier a plus forte densité...

- La pression du stationnement ou la réglementation du stationnement ;

- Laprésence de commerces de proximité aux alentours de la station ;

- Les caractéristigues sociales du quartier : communauté locale active, peu d’actes de
délinquance...

- Lavisibilité de la station : en voirie plutét que dans un parking, station clairement identifiée ».

De plus, la mutualisation des espaces de stationnement peut étre envisagée comme solution. En effet
dans le cadre de projets mixtes, la mutualisation des espaces de stationnement est pertinente car les
usagers ont des temporalités différentes selon la fonction pour laquelle ils sont sur place. Cette
optimisation des espaces publics permet aux communes de se rapprocher de leurs objectifs de
favorisation des modes doux de déplacement lorsque ces espaces mutualisées sont réalisés sur la
voirie (La CeMathéque, 2015). Concernant les espaces en dehors de la voirie, la CeMathéque (2015)
remarque que « les parkings des supermarchés et les P+R sont vides le soir et généralement le
dimanche, et a contrario ceux des hétels, des cinémas ou des centres sportifs durant la journée en
semaine ». Cela représente une potentielle offre globale de stationnement hors voirie, publique et
privée. Cela permet aussi de limiter la construction de nombre d’emplacements et donc de permettre
une économie de colts et d’espace lorsque la complémentarité parkings privés/publics est possible (La
CeMatheque, 2015). La CeMathéque pointe aussi un taux d’occupation plus élevée grace a cette
démarche qui est souhaitable lorsque I'on se penche sur le tableau n°1.
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TABLEAU 1 : TYPES DES BESOINS SIMULTANES A SATISFAIRE (D'APRES LA CEMATHEQUE, 2015).

Types de besoins | Jour en semaine | Soir Nuit Samedi  aprés-
simultanés midi

Habitat 45-55 % 80-90 % 95-100 % 60-70%

Emploi 70-90 % 10-20 % 0% 0%

Commerces 40-75 % 10-30 % 0% 100 %

(<2500m?)

Exemple : cas d’un projet mixte comportant 60 logements et 1 200 m? de bureaux
(Source : La CeMatheque n° 41, 2015)

Besoins liés au logement [...]

Si les besoins pour le logement sont estimés a 1,2 place/logement :

La construction de 60 logements nécessite 72 places + 7 places pour les visiteurs

Si 40 % des véhicules des résidents sont absents en journée : +/- 25 places sont disponibles
Besoins liés aux bureaux [...]

Si les besoins pour 'emploi (activités tertiaires) sont estimés a 1 place /100 m?

La construction de 1 200 m2 de bureaux nécessite 12 places pour le personnel et 1 a 2 places pour les
visiteurs, soit 14 places.

Réduction des besoins

Si la mutualisation spatiale est possible et un certain nombre d’emplacements non privatisés, il n’y a pas
lieu de construire les 14 places nécessaires pour les besoins des bureaux.

Les projets mixtes permettraient cette optimisation en raison de la pluralité des fonctions qu'ils
accueillent. Si les temporalités des di