















































LEGENDES DES CARTES
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RELIEF

Le relief joue un réle structurant dans I'histoire de
I'aménagement du territoire métropolitain. Il est
dominé par le pic de Bertagne, 1042 métres dans le
massif de la Sainte-Baume, suivi du pic des Mouches,
1011 métres dans le massif de la Sainte-Victoire.

La partie est du territoire est marquée par des reliefs
calcaires. De la frange littorale sud jusque vers le nord,

les massifs collinaires et les vallées s'enchainent : massif
des Calanques, massif de la Sainte-Baume, vallée de
I'Huveaune, massif de I'Etoile et du Garlaban, vallée de I'Arc,
massif de la Sainte-Victoire, massif du Concors, vallée de
la Durance. Le nord-est du territoire margue la transition
entre la Basse-Provence et |a Provence alpine. Ces massifs
forment ainsi des limites rectilignes au blanc tranchant
et rapeux. lls constituent des fronts 4 grande &chelle
déclinant également une série de masses structurantes.
Cette partie du territoire est aussi marquée par des
exceptions géologiques. La cuvette de Cuges-les-Pins

est un des plus grands poljés d’Europe. Le cap Canaille
hisse les plus hautes falaises maritimes d'Europe a 394
meétres. En direction de I'ouest, les reliefs s'atténuent.

Au sud-ouest, |'étang de Berre offre une seconde fagade
littorale remarquable, margquée par la vocation industrielle
du secteur. Lextréme ouest du territoire est caractérisé
par la proximité de la Camargue et la plaine de la Crau,
aux horizons dégagés 3 perte de vue. Ancien delta de la
Durance, la Crau représente le dernier habitat naturel

de type steppique présent en Europe occidentale.
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ARCHIPEL DES MASSIFS

Le territoire de la métropole Aix-Marseille-Provence se
distingue donc par la force de son relief, avec notamment
des massifs au coeur de la métropole. Le choix de ne
représenter les reliefs qu'a partir d’'une certaine cote

de hauteur, en faisant disparaitre toutes les informations
sur ce qui est présent sous cette altitude, permet de
mettre en évidence une organisation des massifs

en archipel. Comme des iles au sein d'un territoire de
vallées ouvertes traversées par des cours d'eau.

En raison de la place qu'ils occupent, de leur répartition
dans la métropole et de la raréfaction du foncier urbanisable,
les espaces « haturels » de ces massifs sont de plus en

plus exposés aux dynamiques urbaines. lls sont pourtant
essentiels a la régulation des risques naturels, et constituent
un réservoir de biodiversité primordial. lls permettent en
outre d'améliorer le confort thermique 4 proximité des
habitations et offrent un apport d’oxygéne considérable.
Enfin, constituant un patrimoine naturel et paysager,

facteur d'attractivité touristique et de cohésion territoriale,
ils représentent des espaces récréatifs exceptionnels

- potentiellement libres et gratuits - pour les habitants.

Sur cette carte, en plus des lignes de crétes, des
sommets et des balises, ont été reportés les voies de
llaison rapide ainsi que le réseau secondaire, mettant
en avant I'accessibilité des massifs par le systéme viaire,
qui fonctionne comme des liaisons entre les « fles ».
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Le territoire se caractérise par d'importants espaces
agricoles et naturels en lisieére et hors des villes. Une
spécificité d’Aix-Marseille par rapport a la majorité des
meétropoles frangaises. Ce n'est pas la nature qui est en
ville mais la ville qui est dans Ia nature. La multipolarité

de la métropole a pour conseéquence de fortes
Interpénétrations entre espaces urbains, espaces naturels,
espaces agricoles périurbains et milieux humides.

La notion de « couvert végétal » désigne ici deux
catégories différentes. D'une part la végétation maitrisée,
qui concerne I'ensemble des terrains cultivés, riziéres,
coteaux, champs, etc. D'autre part la végétation non
maitrisée, qui se rapporte a tous les types de foréts,

exploitées ou non, ainsi qu’a des milieux de végetation
plus basse, de type maduis méediterranéen. Les paturages
et les prairies entrent €galement dans cette categorie.

Ces deux catégories se répartissent en fonction
de la topographie. Ainsi, l1a végétation non maitrisée
est surtout présente 13 ol le relief est fortement
marcqué, donc ol I'agriculture et I'urbanisation

sont difficilement envisageables. A I'inverse, les
terrains agricoles occupent les plaines.

'analyse de trois échantillons a permis de comprendre

plus en détail 'organisation et la définition du couvert
végétal a 1a lisiere des centres urbains. Le pourtour d'Arles,
la plaine de I'’Arc non loin de son embouchure et les reliefs
de Cassis sont autant d'exemples ol le végétal structure

le territoire. Qu'il s'agisse d'une zone marécageuse, d'une
plaine ou encore d'un espace 3 la topographie fortement
marquée, ¢'est aussi dans leur rapport spécifique a I'eau
que ces trois espaces se singularisent : on retrouve le fleuve
du Rhdéne 2 Arles, I'étang de Berre au niveau de la plaine

de I'Arc et la mer Méditerranée 3 Cassis. La topographie
différe aussi fortement : le relief trés présent a Cassis
contraste avec les plaines de I'Arc et de la Crau. Les cultures
y sont adaptées : vignobles & Cassis, cultures sous serre

4 Berre ou encore riziéres en bordure de la Camargue.
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SYSTEME DE PARCS

'emprise des espaces naturels est importante dans la
métropole. La proximité de la mer, la présence des nombreux
massifs et de la plaine de la Camargue peuvent étre vues
comme dessinant une logique environnementale. Au

point que nous avons souhaité mettre en évidence une
organisation de type « systdme de parcs », telle que définie,
en 1908, par le paysagiste francais Jean Claude Nicolas
Forestier (1861-1930) : « Ensemble hiérarchisé de réserves
fonciéres, du paysage protégé jusqu'au jardin d'enfants,
reli€ées par un réseau d’avenues-promenades, voies de
communication aisées, accés aux parcs et a la campagne,
pouvant également contribuer & mettre en valeur les points
de vue, les bords des riviéres, les paysages intéressants

ou pittoresques. » (in Grandes villes et systémes de parcs)

En nous appuyant sur la définition de Forestier, nous
avons cherché, en premier lieu, & figurer les espaces
naturels protégés. Ensuite, nous avons défini les
grandes masses végétales qui, mises en relation avec
le relief, ont notamment révélé les principaux massifs
et leurs vallées, la grande plaine de la Camargue, qui
constitue un parc a part entiére, et celle de I'Arc.

Si, pour Forestier, le systéme de parcs, comme il I'énonce,
s'appliquait 3 une seule ville et sa banlieue, selon

nous, c'est a I'échelle métropolitaine qu’il se dessine.

En effet, pour Iui, cette mise en relation des espaces
permet une « prévision du développement des villes

dans I'avenir, des promenades, des jardins publics ».

Ici, elle incite  anticiper le devenir de connexions

entre villes et villages et espaces naturels intensément
présents dans un réseau d'importance régionale.

Cette carte révéle une organisation presque ininterrompue
entre différents composants et permet |I'ébauche d'un
systéme de parcs. Confirmant ainsi notre intuition.
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HYDROGRAPHIE

sur le territoire de la métropole, I'eau représente un enjeu
majeur. Signe de cette importance, le systéme hydrique

est non seulement complexe car dicté par la géologie et

les conditions climatiques méditerranéennes, mais Il est
aussi constitué de deux types de cours d'eau : les cours
d’eau naturels et les systémes de distribution artificiels tres
développés. La géographie physique divise I'espace en deux
groupes : le coté est avec les bassins versants des Alpes,

et le coté ouest avec la plaine de la Crau et la Camargue.

Ce travail se concentre sur deux cours d'eau naturels
majeurs que sont le Rhéne et la Durance, et leurs chevelus.
La métropole est délimitée a I'ouest par le Grand Rhone,
un des bras du delta du fleuve qui draine 85 % de ses

eaux, et au nord par la Durance. Cet affluent du Rhone
alimente via un important systéme de canaux une
grande partie de la Provence, dont la plaine de la Crau.
Les nombreux aménagements hydrauliques installés
le long de son cours ne laissent plus passer dans le it
de la riviere que le quaranti#gme du débit naturel. En
effet, depuis le XVI® sigcle, une multitude de projets,
visant a rediriger la ressource, se sont succédé. Les
différents usages de I'eau ont engendré des réseaux
d'acheminement et autres canaux de types trés variés.

D'autres rivieres, comme la Touloubre, I'Arc et la Cadiére
se jettent dans |'étang de Berre, qui constitue I'une

des plus vastes lagunes de Méditerranée. Plus 4 |'est,
I'Huveaune, fleuve cétier, débouche aujourd’hui dans la
rade sud de Marseille. En outre, le territoire est parcouru
par une multitude de cours a sec la plupart du temps

et qui se forment en cas d'épisode pluvieux. Ainsi, il
s'agit de comprendre comment ces réseaux constituent
un ensemble permettant d’entrevoir la maniére dont

ils ont fagconné le territoire 3 travers les époques.
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BASSINS VERSANTS

Les fleuves sont inscrits dans des bassins versants : entre les

lignes de crétes et jusqu'a leur embouchure, ils dessinent
un espace au-dela de leur lit, alimenté par des affluents.

Aprés avoir répertorié les fleuves, cours d'eau et riviéres,
nous avons découpé le territoire en fonction des bassins
versants, et donc de la topographie. Cette opération permet
de représenter I'espace « contenant » de chaque fleuve,

des massifs jusqu'a leur exutoire, soit I'étang de Berre soit

la Méditerranée, au large de Marseille. Ainsi, les fleuves
cHtiers de I'Arc, la Touloubre, la Cadiére, les Aygalades

et 'Huveaune dessinent a leur facon notre territoire.

Puis, il s'est agi de définir les liens du territoire avec ces
fleuves. Dépassant la représentation classigue qui met

en avant les massifs et les fonds de vallées, nous avons
souhaité constituer une sorte de « négatif » marqué par la
topographie, en allant cette fois-ci de I'aval vers I'amont,
pour pénétrer dans la métropole : de I'embouchure des
fleuves a leur source, en incluant les affluents principaux.

Cette opération permet de lire le territoire dans un sens
est-ouest, et non nord-sud comme on en a I'habitude, en
suivant le tracé des principales infrastructures de transport.
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PERMEABILITE

Corollaire d'une division du territoire en bassins versants :
la question de la représentation, de part et d'autre des
grands cours d'eau, des terres perméables et des zones
imperméables. Nous avons pris en compte conjointement
les zones inondables et les ruptures de relief, repéres
indispensables a la lecture d'un « territoire de I'eau ».

Il a ainsi été établi cette premiére carte, représentant

les étendues dites perméables, ol se développent
I'agriculture, les zones boisées et les ripisylves. Ce sont
les zones naturelles potentiellement ou directement
alimentées par les fleuves et les rivieres. Par définition,
ces sols laissent pénétrer I'eau dans la terre, déterminant
une relation directe avec les cours d’eau et assurant

une certaine continuité écologique dans le territoire.
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IMPERMEABILITE

Cette carte, complémentaire de la précédente,
représente les étendues imperméables. Ce sont

des zones qui ne prennent pas en compte la valeur
hydrographique du territoire, I'urbanisation rendant
les sols hermétiques a la pénétration de I'eau. Le
territoire impermeéable est majoritairement couvert
par I'ensemble des béatis (résidentiels, industriels et
d'activité) et des infrastructures viaires. Par déduction,
les données et les limites définies dans les deux cartes
précédentes dessinent un territoire « en creux ».

FONDATIONS METROPOLITAINES

Ensemble, ces trois cartes invitent a questionner
différemment le « territoire de I'eau », que ne définit
aucune loi administrative ni politique. Les fleuves et
rivieres ont modelé un paysage complexe, offrant sur le
plan écologique et climatique une qualité certaine qui
mérite d’'&tre mise en valeur. Sur ce territoire morcelé
par les humains y édifiant pour leurs besoins logements,
locaux d'activité ou infrastructures de transports, les
cours d'eau assurent une continuité. lls peuvent étre
potentiellement le support d'une relecture écologique
et paysagére de I'espace urbanisé de la métropole,
notamment avec les dispositifs de trames verte et bleue.
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IRRIGATION

Dans la continuité des réflexions sur le « territoire de
I'eau » cette carte se concentre sur deux éléments forts du
systéme d'irrigation métropolitain : le canal de Craponne
a I'ouest et le canal de Provence & |'est. Elle met en
évidence leurs caractéristiques et leurs roles respectifs.
Bien que quatre cents ans séparent leurs constructions,
leur histoire est semblable. Tour & tour, ils ont alimenté
des régions lors des épisodes de fortes sécheresses

et, irrigant les terres agricoles, en ont permis I'essor
économique. Ces deux canaux possédent cependant

des caractéristiques qui leur sont propres.

Le canal de Craponne irrigue de maniére gravitaire les
exploitations de la plaine de la Crau. Des sous-canaux en
peigne 3 partir du canal principal redistribuent la ressource
vers des terres qui produisent essentiellement du foin
dans la plaine de la Crau. Un type de culture possible
unigquement par inondation totale du terrain. Dés lors, on
observe une corrélation importante entre, d'une part, la
morphologie des canaux qui circulent a I'air libre et des
parcelles découpées géométriguement de maniére a étre
en contact avec euyx, et, d'autre part, le type de cultures.

Le fonctionnement du canal de Provence est tout autre.
Il distribue un sous-réseau important de canalisations
sous pression et équipées de vannes permettant des
franchissements du relief. Les possibilités d'irrigation
sont importantes. Le parcellaire des zones qu'il irrigue
est plus hétérogéne et répond davantage a une logique
topographique que géométrique. La production
annuelle, de consommation courante, que I'on retrouve
sur ces terres nécessite une irrigation par aspersion.
Elle dessine un paysage agricole trés différent.

Il existe donc bien une relation forte entre la gestion
de I'eau et le dessin territorial. Non seulement I'eau,
en tant que garante d'une production agricole
pérenne, participe a I'essor économique de la

région ; mais elle participe aussi, parfois de facon
invisible, & la structuration physique du territoire.
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MAITRISE DE LEAU

Lirrigation n'est pas la seule raison qui a poussé les
ingénieurs a canaliser I'eau sur le territoire. La consommation
et la production d'électricité ont aussi dicté de nombreux
aménagements. En particulier 4 partir de la Durance.

Le canal de Craponne est le premier a voir le jour,

entre 1554 et 1559. En effet, dés le XVI® siécle, le
développement de I'agriculture a nécessité I'irrigation

de la plaine de la Crau, région aride. Le succés a été

tel que le canal a subi de nhombreuses extensions.

Le canal de Marseille a servi, a partir de 1849, 4

conduire les eaux de la Durance jusqu'a Marseille

pour subvenir aux besoins de la population.

Le canal EDF, quant 3 lui, est utilisé en grande partie

pour la production d'électricité et canalise les eaux de

la Durance jusqu'a I'étang de Berre. Quand, en 1955,

une loi est votée pour I'aménagement de I'ensemble
Durance-Verdon, trois missions sont confiées a EDF : la
production d'électricité, 'alimentation en eau des cultures
(irrigation) et des villes, et la régulation des crues. Ce
programme a entrainé, sur une période de quarante ans,
la construction de vingt-trois barrages et prises d’eau

(de celles sur I'Argentiére, en amont des Claux, a celle de
Mallemort en passant par le barrage de Serre-Poncon), du
canal EDF de la Durance, alimentant trente-trois centrales

hydroélectriques, et de plusieurs stations de commande.
Cette eau alimente également la zone industrielle de la
vallée de I'Arc et la centrale thermique de Gardanne.
Dernier-né, le canal de Provence, géré par une société privée
(la SCP), a permis, & partir de 1957, d'irriguer la plaine de
I'Arc. Il intervient également en soutien du canal de Marseille
en apportant 30% des eaux de consommation de la ville.
L'action du canal de Provence peut paraitre paradoxale, car

il circule sur un territoire riche en cours d'eau naturels. Mais
ces derniers sont, trés souvent pendant plusieurs mois par
an, victimes de la sécheresse. lIs ne pouvaient garantir la
ressource nécessaire 4 une production agricole pérenne.

Les canaux connectés entre eux tissent ainsi un

maillage complexe qui illustre la place importante de la
conduction de I'eau sur le territoire métropolitain.

52
EVOLUTION DU TRAIT DE COTE

Selon le Larousse, un littoral se présente comme une zone
sinueuse ol s'établit le contact entre la mer ou un lac et la
terre. Le terme a un sens plus large que les mots « rivage »
et « cOte », qui désignent respectivement les parties du
littoral soumises directement ou indirectement a I'action
de la mer. Il désigne aussi I'ensemble des cotes d'un pays,
d'une région, d'un océan, d'une mer. A l'interface de la
terre et de la mer, le littoral est un espace mouvant par
nature. Une caractéristique qui s'accentue sous l'influence
de trois phénomeénes : I'artificialisation, les dynamiques
sédimentaires (érosion) et la montée du niveau des mers.
Plus ou moins fortes selon les secteurs, ces évolutions
imposent de revoir le modeéle d'aménagement urbain.
D'autant que cet espace d'étendue limitée est fortement
convoité et sollicité. Localement, le littoral métropolitain a
subi d’'importantes transformations au cours de I'histoire ;
3 la fois soumis a des processus d'origine naturelle dans le
delta du Rhéne et a des transformations artificielles, comme
I'implantation des grandes infrastructures portuaires et
industrielles de Marseille ou Fos-sur-Mer, ou encore |'activité
balnéaire. Son tracé s'en est trouvé considérablement
modifié. Une premiére approche a consisté a recenser |'état
actuel. Par la suite, un travail de comparaison historique
avec la carte d'état-major a permis de reconstituer ses
lignes de composition successives, jusqu'a obtenir le tracé
du XIX® siécle, soit avant I'impact de la societeé industrielle.

Dans I'épaisseur de ces deux tracés illustrant la cote en deux
temps (la zone émergée et la zone immergée), se dévoile
une épaisseur qui raconte I'histoire du littoral et I'évolution,
fine mais non sans conségquences, du trait de cote.
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Comme nous l'avons évoqué précédemment, le littoral est
défini par une bande de terre comprise entre une étendue
maritime et le continent. Selon les échelles, |'épaisseur

du littoral peut mesurer de quelques centaines de métres
a plusieurs kilometres, de part et d’autre du trait de cote.
Cette carte met en évidence les variations de I'épaisseur de
ces territoires, & partir des différentes entités paysagéres
et zones urbanisées qui constituent la facade maritime. Elle
offre une perception de la bande cotiére. Elle illustre aussi
les relations entre la mer et les découpages administratifs :
les limites des communes littorales, le tracé de la route

la plus proche du littoral, enfin le bati en relation avec la
mer et les parcelles qui donnent un accés direct a la mer.
Les courbes de niveau montrent I'accessibilité relative

a la mer du fait de certaines portions rocheuses.

Au sein des communes bordant la mer, les voies de
circulation (viaires et ferrées) les plus proches du trait
de cOte marquent un premier seuil d'accessibilite,
définissant une emprise de taille variable. Dés lors,

la carte fait I'inventaire des différents usages qui
s'inscrivent et composent cette épaisseur littorale,
montrant ainsi Ia richesse et |a variéte des situations.
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TRACES HISTORIQUES

Afin de comprendre I'organisation de la métropole active,
une des premiéres étapes a été d'analyser son réseau
routier a travers une carte de I'histoire du maillage viaire
avant l'installation du réseau moderne en se basant

sur les données de |a carte d'état-major (1820-1866).
Rappelons que cette derniére succéde historiquement

a la carte de Cassini (1756-1789). Elle met en avant les
formes du bati, le relief ainsi que I'ensemble du réseau
routier sur le territoire national. Elle répertorie ainsi: les
routes impériales pavées, empierrées, bordées d'arbres
ou non, les routes départementales empierrées bordées
d’'arbres et sans arbres, les routes en bois bordées
d’arbres ou non, les chemins de fer, les chemins vicinaux
de grande communication, les chemins vicinaux classés,
les chemins d'exploitation, les sentiers importants

et, enfin, les vestiges d'anciennes voies romaines.

Ce travail sur les tracés historiques a permis de montrer
que les villes, villages et bourgs s'insérent dans un

réseau routier complexe qui sillonne tout le territoire

et atteste d'une activité intense, notamment sur le

plan économigue. Ainsi, les routes les plus importantes
relient les principales villes de cette partie de la Provence
(Marseille, Aix-en-Provence, Arles, Salon et Martigues).

Les chemins raccordent ces villes aux villages des terres
intérieures. A titre d'exemple, ils permettaient d’acheminer
les productions agricoles et artisanales de ces régions vers
le port de marchandises de Marseille qui, dés le XIV® sigcle,
a des ambitions tournées vers le commerce maritime.
Quant a Aix, sa position sur le tracé reliant la France et
I'ltalie en faisait un point de passage stratégique. Arles,
enfin, qui détient le pouvoir le plus important sur l'arriére-
pays en tant que ville-port, a joué un réle majeur dans
I'économie maritime. D'autres chemins relient directement
les villages entre eux. Et un maillage resserré dessert les
terroirs agricoles et les hameaux depuis chaque centre.

Lanalyse de ce réseau historique a rendu perceptible
une densité routiére cohérente sur I'ensemble du

territoire de la métropole, hors Camargue.

i

INFRASTRUCTURES DE TRANSPORTS

Tout au long de I'histoire urbaine, le réseau d'infrastructures
s’est développé en méme temps que la technique permettait
des transports plus rapides. La ville s'est éparpillée autour
des grands axes de déplacement. A la fin du XIX® siécle,

les villes sont passées de |'échelle du piéton 3 celle du train
et du tramway. Plus tard, avec la voiture et I'autobus, a
débuté une dilatation et un délitement des espaces urbains.
Les activités se sont dispersées autour des principaux
couloirs de circulation selon une extension linéaire.

Cette carte dresse un état des lieux du réseau routier
moderne, hiérarchisé et assurant la desserte du territoire.
Rappelons qu'en 1969, le schéma directeur de I'Organisme
régional d'étude et d'aménagement d'aire métropolitaine
(Oréam) avait proposé la constitution d'un réseau
d’'Infrastructures routiéres trés dense en perspective d'une
forte croissance économique de la région (conséquence
de la construction du complexe industriel de Fos). Alors
que les prévisions annoncaient une population de trois
millions d’habitants dans I'aire métropolitaine a I'horizon
2000, le schéma n'abordait nulle part la question des
transports collectifs. Il a ainsi lancé un processus de
constructions dont la plupart des autoroutes que I'on
connait aujourd'hui sont le résultat, mais n'a pas encouragé
le développement d’un réseau ferré performant.

Ainsl, sur le territoire de |'aire métropolitaine marseillaise,
les voies autoroutiéres sont les composantes essentielles
du transport. Depuis les années 1950, la métropole a basé
son systéme de déplacements sur le développement

du réseau autoroutier, premier support des liaisons
internes et armature principale du développement de son
territoire. L' extension s'est faite petit 4 petit le long de
ces infrastructures, éclatant les centralités en plusieurs
polarités. La construction des différentes autoroutes a
privilégié des axes toujours plus rapides pour desservir
des centralités toujours plus éloignées, et marqua le début

de I'éclatement du territoire marseillais. Aujourd’hui,

la métropole AMP subit les conséquences de cette
stratégie, 3 savoir un réseau routier surdimensionné au
détriment des transports en commun. Le développement
et la complétude du réseau ferré pourraient s'imposer
comme des priorités a I'échelle de I'aire métropolitaine.

" o

METROPOLE LINEAIRE

Ce travail se concentre sur les questions de linéarité et
de polarité qui découlent de la carte précédente. Nous
avons distingué deux notions : les routes traversables
(qui favorisent la continuité urbaine et la linéarité) et
les routes étanches (autoroutes et voies rapides).

Aprés avoir repéré les routes départementales principales qui
permettent de parcourir la métropole (routes perméables),
nous avons défini une épaisseur de deux kilomeétres de
chaque coté de la route correspondant a cing minutes

de trajet en voiture pour rejoindre cette derniére. De ce
fait, les routes ont &té élargies afin de créer une bande de
quatre kilométres de large, définissant ainsi une métropole
linéaire. L' épaississement de ces lignes permet d’'observer
et de vérifier I'existence d'une continuité urbaine. Le travail
s'est ensuite concentré sur deux thémes principaux : le
bati composé essentiellement de logements et de zones
d’'activité industrielle et commerciale, et la végétation
protégée ou non. De nombreux vides sont apparus créant
des points de discontinuité, dus essentiellement aux
différents types de végétation et a la topographie.
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METROPOLE DES GARES

Aprés I'hypothése d’'une métropole linéaire, nous pouvons
envisager le territoire comme caractérisé par les points de
desserte du réseau ferré (gares et arréts). Car, en dehors des
échangeurs autoroutiers qui sont des points stratégiques
de distribution, les gares constituent des pdles importants
qui influencent directement la fabrication du territoire.

A titre d’exemple, la construction de réseaux tels que

celui du Paris-Lyon-Meéditerranée (1857) depasse le simple
événement technique ou méme logistique. La traversée
de contrées industriellement vierges a développé de
minces couloirs équipés des installations nécessaires. Car,
loin des agglomérations villageoises, le PLM va souvent

se superposer au territoire rural sans aucune connexion
avec celui-ci, en développant un territoire nouveau fait

de lieux exclusivement liés au chemin de fer. Lexemple

le plus intéressant est sans aucun doute Miramas Gare.
L'origine de cette ville nouvelle, 4 distance du noyau
villageois ancien, est la construction de la grande gare

de triage qui devait seconder Marseille-Saint-Charles.

Chaque gare est le centre d’'un cercle d'influence.
Celui-ci représente un déplacement motorisé de trois
kilométres. A I'intérieur de chaque cercle apparaissent
des zones d'attractivité pour les voyageurs (zones
commerciales ou mixtes : établissements d'enseignement
secondaire et supérieur), ainsi que, au principal

point d'attractivité du réseau de fret, les zones
industrielles. De ce fait, on reconnait les zones mises
en relation avec les réseaux ferroviaires voyageurs

et fret, ainsi que celles inexploitées et qui pourraient
potentiellement &tre soumises 2 l'influence d'une gare.

Enfin apparaissent des points de desserte aujourd’hui
fermés, mais que I'on pourrait réactiver. lls révélent les
territoires concernés. La carte évodque ainsi la nécessité
de pérenniser le réseau ferroviaire et suggére une
stratégie de développement des transports en commun
par voie ferrée comme un nouveau levier pour une
urbanisation du territoire limitant I'étalement urbain.
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RODUCTION ET TRANSPORT D'ENERGIE

'énergie est une des ressources essentielles 3 I'existence
de 'homme sur Terre et constitue une composante
majeure de nos sociétés et de nos modes de vie. Les
ressources énergétiques, leur transformation, leur

consommation, leur developpement et leurs impacts
ecologiques sont autant d'éléments a prendre en compte.

De nos jours, la maitrise de I'énergie, tant produite

que consommeée, est fortement questionnée. Si sa
consommation nous touche directement, sa production
nous apparait plus abstraite. Cependant, la carte des
éléments de production et de transport de I'énergie
met en évidence leur forte emprise. lls répondent 3

une organisation et une structure territoriale propres.
Cette énergie peut étre obtenue par la combustion de
matiéres fossiles (pétrole, gaz, charbon...) ou grice au
recours a |I'éolien, au solaire ou a I'hydraulique. Cette carte
permet ainsi de visualiser la localisation des principaux
lieux de production (centrale thermique, centrale
hydroélectrique, parc de panneaux solaires, ferme
éolienne...), les raffineries de la région et le transport.
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L'impact du facteur énergétique dans I'organisation
du territoire porte sur deux volets distincts mais
non dissociables : les espaces de production de
I'énergie et ceux de sa consommation. Ces derniers
correspondant a I'occupation et aux zones d'activité
humaine (cf. la carte suivante sur les lieux d'activité)

La mise en évidence des lieux oll I'énergie est produite et
de ceux ol elle est consommeée permet de voir que certains
secteurs sont 3 la fois producteurs et gros consommateurs.
Avec prés de 64 % de la consommation totale, I'industrie
représente |le secteur le plus consommateur d'énergie. Le
second secteur est le résidentiel, devant les transports et

le tertiaire. La consommation d'énergie du résidentiel et du
tertiaire réunis (secteur du batiment) s'éléve 4 2736ktep/an,
soit prés d'un quart de la consommation totale d’énergie

a I'échelle de la métropole. Le secteur de I'agriculture ne
représente, lui, que 0,2 % de la consommation totale.
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INDUSTRIES ET ZONES D'ACTIVITE

Le territoire de la production industrielle s'est forgé en lien
étroit avec les sites d'implantation humaine, particulierement
depuis la révolution industrielle, au cours des deux derniers
siécles. Ici, la démarche a été de s'appuyer sur quatre
dates clés de I'histoire de la production métropolitaine,
permettant de révéler la stratification actuelle.

Ainsl, en 1800, le territoire est marqué par le bassin houiller
et la création des raffineries de soude. Ces raffineries sont
placées a proximité de salins, de par leur besoin en sel.

Cinquante ans aprés, I'espace industriel se concentre autour
du nouveau port de commerce, qui doit aussi son essor 3
I'extraction de matiéres premiéres. L'étang de Berre, comme
depuis plusieurs siécles, continue a assurer la production
de sel. Par ailleurs, la ligne ferroviaire du PLM (Paris-Lyon-
Méditerranée) vient relier cette aire au territoire national.

A partir de 1900, le développement du réseau ferré et
des canaux permet I'intensification de la production et
son exportation notamment par la voie de la Valdonne
et le canal de Marseille au Rhéne qui commence 3

se dessiner. Puis, aprés-guerre, I'activité industrielle
autour de I'étang de Berre s'affirme. Le canal du Rove
vient achever la connexion de Marseille au Rhéne. La
production du bassin houiller amorce son déclin.

Enfin, dans les annees 1970, les nombreux puits fermeés
dans le bassin houiller et quelques industries encore
actives marquent le territoire. A I'ouest, c'est le port
de Fos qui affirme l'activite autour de I'etang de

Berre. Comme évoqué précédemment, la création du
canal EDF assurera une partie de I'approvisionnement
en électricité de I'aire métropolitaine.

METROPOLE ACTIVE
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AGRICULTURE

Une intense production agricole diversifiée caractérise
aussi le territoire métropolitain, constituant des atouts

en termes de production, d'alimentation, mais aussi de
paysages et de tourisme. Elle varie en fonction de la nature
du sol, du relief et de la ressource en eau. La démarche
vise ici & répertorier les différentes variétés et les types

de cultures, invitant a lire, par la méme occasion, la
complexité topographique et hydrographique du territoire.
La répartition de cette agriculture est particulierement
inégale, entre une moitié sud ol elle est quasiment
absente et un nord-ouest ol elle est omniprésente.

La partie du sud-ouest du département se distingue par

ses paysages de riziéres, tandis que les plaines sont le
domaine des cultures céréaligres, comme dans la Crau,
autrefois aride et qui a été irriguée depuis XVle par le

canal de Craponne. En outre, le caractére méditerranéen

du climat, avec une durée d'ensoleillement remarquable,
favorise le séchage du foin et la production d’alimentation
pour les animaux d'élevage. Les cultures maraichéres

se concentrent, quant 2 elles, 3 proximité des deux plus
importants cours d'eau du territoire, le Rhéne et la Durance.
La vigne tient aussi une place importante dans la production
métropolitaine. Le climat permet également la culture
d'oléoprotéagineux et d’oliveraies, qui se maintiennent

sur les pentes des collines, notamment dans les Alpilles.

Jusqu'au siécle dernier, la métropole a vu ces rapports

se structurer et se complexifier en gardant les traces de
I'occupation rurale antique. Le XX® sigcle a cependant
marqué une rupture, I'organisation rurale laissant

place & une structuration mécanique du territoire. De
grandes mutations sont encore 2 I'ceuvre, faisant passer
la production vivrigre a une production spécialisée. Les
zones agricoles se modernisent pour en faire un territoire
productiviste intensif, sauf peut-&tre en Camargue.

Depuis plusieurs dizaines d'années, cette production
s'amenuise a3 mesure que les terres arables disparaissent
sous l'effet de différents facteurs : artificialisation des
terres (conversion des terres agricoles en espaces batis
ou en infrastructures), processus de désertification,
impact du réchauffement climatique et érosion

causée par la déforestation ou |'abus d'engrais. De

ce fait, méme si, 4 premiére vue, le territoire semble
extrémement cultivé, seuls 4% des terres sont aujourd'hui
considérés comme cultivables. Ce qui a conduit a une
modification progressive du paysage métropolitain.

TERROIRS

La métropole dispose d’'une importante variété de
milieux naturels. Les fonds de vallon fertiles arrosés par
des ruisseaux cétoient des collines ol la roche calcaire
affleurante et la sécheresse interdisent toute culture.
Aussi, chaque portion du territoire se caractérise

par une production agricole représentative d'une
géographie. Les types de cultures sont influencés par
la situation, la topographie, I'orientation par rapport
au mistral et les possibilités d'irrigation. Cependant,
par le passé, les unités villageoises qui souhaitaient
rester autonome produisaient une gamme variée de
denrées, ce qui nécessitait parfois des aménagements
importants. Cette carte vise 3 mettre en avant cet
archipel cultivé, ainsi qu'une réflexion sur la valeur
ajoutée que peut apporter I'agriculture au territoire.

La « trilogie rurale » vigne-olivier-céréales constitue les
cultures les plus pratiquées et la base de I'alimentation
du monde méditerranéen. Les deux premiers apportent
un complément indispensable aux cultures annuelles que
sont les céréales. Lintroduction de nouvelles cultures
arborescentes est intervenue a des stades successifs

de I'évolution régionale. L'olivier, 'amandier et le figuier
fournissent les plus vieilles ressources d'appoint du
cultivateur de blé et sont incontestablement les plus
répandues. La vighe demeure la plus durable et la

plus rémunératrice, alors que le chéne truffier et la
lavande tirent parti des terres les plus pauvres.

La viticulture s'est développée en différentes contrées

du territoire, selon les particularités climatiques et les
spécificités géologiques. Tels que les coteaux des Baux-de-
Provence, au nord-ouest d'Aix-en-Provence, qui occupent les
versants nord et sud des Alpilles. A Cassis, une grande partie
du vignoble est cultivée en terrasses, entre 10 et 150 meétres
d'altitude, épousant ainsi parfaitement la forme du terrain.

Ce sont sont autant de « territoires terroirs » qui
témoignent de la richesse et de la complexité de
I'espace métropolitain, tout en conférant une identité
propre a chaque portion de cet archipel cultive.
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EN MARCHANT

Ici, le chemin est vu comme un équipement en soi

qui, par sa qualité, met en relation I'homme avec son
territoire. En 1890, les membres de la Sociéeté des
excursionnistes marseillais, pionniers de la randonnée,
partaient déja a la découverte de ce vaste territoire et
ont &té des précurseurs dans la fabrication de guides et
de cartes rendant certaines traverses accessibles 4 tous.
En 2013, dans leur continuité, le projet du GR®2013 est
mis en place, 4 dessein d’encourager la découverte du
territoire par la marche. |l constitue depuis lors un sentier
métropolitain de grande ampleur en milieu périurbain.

Enthousiasmés par I'image d'un sentier d'une telle
envergure, Nous avons mené une réflexion sur
I'existence potentielle d’'un réseau pédestre, qui
constituerait une véritable infrastructure piétonne
d'intérét metropolitain. Cette carte traduit I'analyse du
réseau existant de cheminements afin d'en repérer les
qualités et les lacunes. Si les massifs semblent équipés
convenablement en chemins de Grande Randonnée, il
semble qu'un réseau piéton (chemins non aménagés)
apparait lorsque I'on étend nos critéres de sélection.
Ces passages, ces liaisons, créent assez de ramifications
pour permettre au piéton d'appréhender a son échelle
la métropole. Ce travail cartographique, par I'inventaire
de I'ensemble de I'infrastructure pédestre, montre un
territoire presque totalement traversé par ce maillage.

Ainsi, au sein de I'hinterland, la marche constitue I'un

des loisirs possibles. Un réseau de sentiers extrémement
développé apparait, accrochant un archipel de massifs bien
déterminé comme la chaine de I'Etoile ou de la Sainte-
Baume, la montagne Sainte-Victoire, la chaine des Alpilles,
mais aussi I'étang de Berre, le littoral... Alors que certaines
zones blanches réveélent des espaces non accessibles
puisque essentiellement agricoles, comme la plaine de Crau.

D'autres espaces sont carrément hostiles au marcheur,
telles, en négatif, les enclaves que sont les grandes
infrastructures : autoroutes, aéroports et réseaux
ferrés, les zones industrielles monofonctionnelles et les
résidences fermeées (cf. carte sur les enclave, p. 124).

Le théme de la « ville du dehors », autrement dit des loisirs
de I'hinterland, nous a incités a répertorier et cartographier
des pratiques de sports et de loisirs « outdoor ». Des
activités qui échappent aux agglomérations urbaines.

La présence de relief, d'une longue frange littorale,
d'espaces boisés, de lacs et de cours d’eau crée un territoire
propice a de nombreux loisirs. Suite & I'inventaire de

ces différents usages, nous les avons classés 3 partir de

leur élément : la terre, I'eau et I'air. Ceux rattachés ala

terre sont I'escalade, la randonnée pédestre et équestre

et le VTT. Les occupations en rapport avec l'air sont le
parapente et I'ULM. Enfin, les ports de plaisance et autres
activités nautiques sont les exercices liés a I'eau.

Par essence, ces activités s'opposent a celles pratiquées

en ville. Néanmoins, la présence de parkings, de mobilier,

de routes qui desservent les lieux sont autant de points
communs entre équipements de ville et espaces dédiés dans
des espaces naturels. D'oll I'idée d’'un parc des « zones de
loisirs » & I'échelle de la métropole, chacune marquée par

un terrain particulier, regroupant différentes activités, ala
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fois parcourues et délimitées par des réseaux routiers et
ferroviaires, reliées par des chemins pédestres et équestres.

Il a également été relevé que des gares constituent les portes
d’'entrée de ces zones. Ainsi, le réseau ferré permettrait
d’'accéder 4 I'ensemble des loisirs de I'hinterland, nhotamment
ceux des massifs. Nous sommes donc en présence d'un
systéme complexe et structurant, formant le grand jardin

de la métropole. Connectée aux villes, aux gares ou encore

a des parkings aménagés, cette infrastructure géante de
loisirs permet a chacun de s'approprier le territoire et

de prendre conscience de ses paysages hétéroclites.
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LOISIRS DU LITTORAL

Les différentes activités repérées le long du littoral ou
de I'étang de Berre ont été répertoriées sur cette carte.
sur le littoral, les activités s'inscrivent soit dans des
parcs et réserves, soit dans des cadres plus informels. Ce
territoire est organisé par les activités de plaisance (port,
cabanon, etc.) ou sportives (randonnée, péche, etc.).

La route qui longe la céte, surlignée comme une frontiére 3
I'intérieur des terres, marque I'espace terrestre du littoral.
Tandis que la zone de péche protégée est vue comme la limite
maritime de cette épaisseur. Celle-ci se dilate en laissant
apparaitre des zones plus ou moins grandes comme les
calangues ou la Céte Bleue. Lorsque la route ne dessert pas
directement la rive, des voies secondaires prennent le relais.
Ainsi, de I'imaginaire commun d'un territoire désorganisé
et composé de plusieurs espaces qualifiés de « sauvages »,

il semble qu’un réseau sous-jacent apparait, témoignage
d’'une pratique organisée et diversifiée des loisirs.

























































LEGENDES DES CARTES

Comment caractériser la « tache batie » ? |l s'agit de la partie
du territoire anthropisé ol réside, travaille et consomme

la population et sur laquelle se déroulent la plupart des
activités humaines. Cette définition caractérise donc les
espaces urbanisés ou urbanisables inscrits comme tels

dans les réglements d'urbanisme des grands espaces
naturels et agricoles, le plus souvent appelés 2 le rester.

A la différence d'autres grandes métropoles, celle de
Marseille ne se définit pas par une organisation et un
développement radioconcentrique, c'est-a-dire a partir
d’'une ville-centre qui organiserait I'ensemble du territoire.
Ici, la tache urbaine se déploie a partir de plusieurs polarités,
comme le révéle cette carte, avec des continuités au
niveau des villes nouvelles de I'étang de Berre ; ou du
périurbain, par exemple Marseille et Septémes-les-Vallons.
Chacun de ces péles se singularise par une fonction
principale. On peut citer entre autres la nouvelle fonction
culturelle de Marseille, les ambitions technologiques
d’'Aix-en-Provence, I'industrie dans les villes de I'étang

de Berre et les activités logistiques pour Fos-sur-Mer.

Ce polycentrisme s'explique par la lecture des spécificités
physiques (topographie, hydrographie) du site. En effet,

le territoire se trouve 3 tout instant en contact avec

un élément naturel fort : les nombreux hauts massifs
produisent un paysage vallonné avec des hauteurs
difficilement constructibles et praticables. La recherche
d'une relation au littoral et le rapport a I'eau sont
déterminants dans la dynamique du développement

de I'habitat : la mer Méditerranée, I'étang de Berre, les
nombreux cours d'eaux sont autant d'éléments a prendre en
compte dans la formation de la tache urbaine. De trés vastes
marais, aussi appelés « roubines », s'étalent en Camargue,
contraignant 13 aussi la pratique et I'utilisation fonciére.
Ainsi, la métropole marseillaise est-elle un territoire étalé et
faconné par la nature, ol la question de I'expansion de la ville
se fait par fragments en fonction des disponibilités spatiales.
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IMPLANTATION HISTORIQUE

L'exploitation des richesses naturelles d’'un « pays »
met en place un ensemble d’'usages, de régles et
d’'aménagements qui organisent le rapport des
hommes avec leur cadre physique. Afin de mieux
appréhender I'état actuel du territoire, il est donc

iImportant de retrouver les logiques d'implantation
historiques et I'impact de la présence humaine.

La structure d'origine rurale du territoire est certainement
la plus ancienne. L'organisation des pouvoirs locaux résulte
d’un réseau villageois qui s'appuyait sur un maillage défensif
de chateaux forts justifié par la trés grande insécurité
régnant alors. Les morphologies (villages rue, perchés,
regroupés...) répondent a diverses exigences de la société.
Au Moyen Age, 1a croissance des populations urbaines
(Marseille, Aix-en-Provence, Arles et Avignon) et la nouvelle
puissance économique des villes ont pesé sur la vie et
I'organisation écologique des campagnes : les espaces
ruraux furent rapidement dominés par les villes dont ils
constituérent la « zone d’'influence ». L'espace rural, création
humaine persistante, dépend dés lors non plus seulement
des populations paysannes qui les cultivent et qui y vivent
mais aussi d'une partie de la bourgeoisie et de l'aristocratie
urbaines qui en détiennent la maitrise politique et fonciere.

Comme on le voit sur cette carte, le polycentrisme 3

partir des noyaux villageois se révéle comme I'un des
facteurs majeurs de I'organisation du territoire. C'est la
carte d'état-major (1820-1866) qui a servi de premiére
source d'informations pour sa réalisation. De méme, une
série d'éléments décisifs dans la conquéte du territoire
sont apparus : la topographie, un important systéme de
réseaux viaires souvent développés sur les anciennes routes
romaines, les zones portuaires, les zones agricoles et bien
évidement les cours d’eau. Toutes ces données composant
le tableau d'une implantation complexe et variée.

Enfin, la mise en évidence de ces noyaux urbains historiques
a permis, d'une part, d’identifier les points de départ

de I'étalement urbain et, d'autre part, d'entrevoir le

développement d'un systéme agricole proche de ces centres
villageois. Aussi, ces noyaux urbains, dont la constitution
remonte parfois 4 I'époque romaine, constituent un

trait de I'identité de la métropole ; ce sont des villes, ou

des lieux symboliques, marqueurs d’'appartenance.
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ETALEMENT URBAIN

Depuis plusieurs décennies, I'étalement urbain et son
corollaire, un modéle de ville consommatrice d'énergie, de
ressources fonciéres et naturelles, basé majoritairement
sur « I'automobilisation » des modes de vie, font I'objet

de critiques. Selon l'inventaire de |'occupation des sols
Corine Land Cover, entre 1990 et 2012, I'espace urbain

de la métropole Aix-Marseille s'est accru de 20 %, soit
d’approximativement 10 000 hectares. Les caractéristiques
géographiques ont favorisé un étalement urbain suivant
deux axes : en « tache d'huile » 4 partir de chaque centre, |13
ol la platitude du terrain le permettait, et le long des vallées
qui sont aussi devenues des corridors de déplacements

et ont en quelque sorte « drainé » 'urbanisation.

En outre, I'impact de I'étalement urbain est aujourd'hui bien
connu : dépendance 2 la voiture, fragmentation des milieux
et paysages, raréfaction des terres agricoles, exposition
accrue aux risques naturels, artificialisation des sols, etc.
Entre 1988 et 1999, |'urbanisation a &té particuliéerement
importante dans certains secteurs, le long des grands axes,
au plus prés des échangeurs autoroutiers et des franges
urbaines. Elle gagne les piémonts des principaux massifs,
occasionnant une imperméabilisation des sols de secteurs en
pente, donc y accentuant les risques naturels (ravinements,
glissements de terrain, incendies...). Elle gagne également les
littoraux, notamment sur la Cote Bleue, a Cassis et 3 La Ciotat.
Les années 1999-2006 sont marquées par un léger
ralentissement. L'urbanisation s'é@miette dans les interstices,
mouvement révélateur d'une saturation de I'espace plutot
que d'un changement de mode de production de la ville.
Enfin, les années 2006-2014 confirment ce ralentissement au
regard de la grande phase précédente. On estime cependant
3 25 000 hectares la consommation d'espace urbanisé

durant cette période, en majorité pris sur les espaces « 3
dominante agricole » (72 %), déja en crise face 2 la déprise

et aux mutations é&conomiques du secteur, puis sur les
piémonts et les franges des massifs naturels. Au fur et 3
mesure, le front « ville-nature » s’en est trouvé repousse.

Cette carte est 3 lire comme le pendant de la précédente,
qui aborde les logiques d’implantation des centres urbains
historiques. La superposition de trois moments - la période
romaine et préromaine (marquée par les oppidums), la
premiére moitié du XIX® siécle (la carte d'état-major) et

la tache urbaine actuelle - fait apparaitre une évolution
dans la conquéte du territoire : I'occupation des anciennes
surfaces agricoles par I'étalement urbain. On assiste 12 4
une inversion du paysage. En contrepartie, de nouveaux
terrains agricoles ont été développés sur des zones
anciennement non utilisées, comme en Camargue, ol la
riziculture a gagné du terrain. Il en résulte un territoire
fortement occupé par la présence humaine, les massifs
étant aujourd'hui quasiment les seuls lieux inhabités.
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DENSITES COMMUNALES

Avec 585 habitants au kilométre carré - contre 324 dans

le référentiel de I'lnsee composé des quatre grandes

aires urbaines frangaises comparables -, Aix-Marseille est
une métropole dense. Entre 2010 et 2015, sa population a
progressé de 7 508 habitants chaque année pour atteindre
1 869 000 habitants, en particulier grace au solde naturel.
Une progression plus faible que lors de la période 1999-2010
(0,41 % contre 0,65 %), mais comparable 3 celle des années
1990. On observe par ailleurs la méme tendance dans la
France métropolitaine. Dans ses échanges migratoires

avec les autres régions, Aix-Marseille perd plus d’habitants
qu’elle n’en gagne. Sur cette méme période 2010-2015,

les communes d'Aix-en-Provence (142 668 habitants en
2015) et de Marseille (861 635 habitants en 2015) voient

leur population croitre moitié moins rapidement que lors
de la periode précedente (1999-2010). En revanche, les
mouvements résidentiels au sein de la métropole sont
particulirement intenses. Les communes de plus petite taille

enregistrent de nombreuses arrivées. Ainsi, la communauté
d'agglomération du Pays d'Aubagne et de I'Etoile ainsi que
celle de Salon-étang de Berre-Durance bénéficient d'un
excédent migratoire, d( essentiellement aux arrivées en
provenance de Marseille et d'Aix-en-Provence. Ces échanges
reflétent vraisemblablement un parcours résidentiel de
familles s'installant dans |'espace périurbain pour accéder

a la propriété ou acquérir de I'espace a un colt moindre.
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EMPRISE DU PERIURBAIN

Cette carte repreésente et spatialise I'étalement
periurbain, un phénomeéne difficile a identifier
car constitue d'un mélange et d’'une imbrication
complexes d'eéléments disparates.

Qu'est-ce que le périurbain ?

Selon I'Insee, en France, le périurbain désigne I'ensemble
des communes d'une aire urbaine a I'exception de son pdle
urbain, des zones non construites ou purement agricoles
et des reliefs importants. Un péle urbain, lui, est une unité
offrant au moins 10 000 emplois et qui n'est pas située

dans la couronne périurbaine d’'un autre péle urbain.

Toujours selon I'lnsee, les mouvements résidentiels au

sein d’'une métropole sont particulizrement intenses. Les
grandes communes, comme Marseille et Aix-en Provence,
accueillent toujours de nouveaux habitants mais leur arrivée
ne compense plus les départs. Des communes plus petites
enregistrent quant a elles de nombreux mouvements. Ainsi,
la communauté d’agglomération du Pays d'Aubagne et de
I'Etoile ainsi que celle de Salon-étang de Berre-Durance
bénéficient d’'un excédent migratoire, d( essentiellement
aux arrivées en provenance de Marseille-Provence-Métropole
(nom de la communauté de communes entre 2000 et 2015)
et du Pays d'Aix. Ces échanges reflétent vraisemblablement
un parcours résidentiel de familles s'installant dans I'espace
périurbain, moins dense, pour accéder a la propriété

ou acquérir de I'espace a un cot moindre. Ainsi, la part

des maisons parmi les logements ne dépasse pas 40 %

dans I'ensemble de la métropole, mais ce chiffre atteint

70 % & 90 % dans les communes moins peuplées.

Notre premier travail a donc été d’exclure de la
représentation les zones qui ne sont pas comprises dans
le périurbain selon la définition de I'Insee. Ce sont les
principaux pdles urbains (Marseille, Aix-en-Provence, Arles,
Salon-de-Provence...), les reliefs importants (massif de
I'Etoile, Sainte-Victoire, la chaine des Alpilles...), les zones
non construites (Camargue...) et les zones agricoles. Ce
qui reste permet alors de visualiser la tache périurbaine et
de comprendre la distribution et les limites de |'étalement.
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COMPOSANTES DU PERIURBAIN

Le caractére multipolaire du territoire a amplifié I'importante
périurbanisation qui a fait « tache d’huile » autour des
centres et le long des vallées. Une fois I'empreinte de la
tache périurbaine déterminée, nous avons pu identifier et
nommer ses différentes composantes, car elle ne saurait
&tre traitée de facon homogeéne. Elle se compose en effet
de noyaux villageois, de zones denses autour de ceux-ci,
d'une prolifération non maitrisée de constructions en
milieu rural (mitage), de zones d’activité (sites réservés 3
I'implantation d’entreprises dans un périmeétre donné),

de zones agricoles habitées et de « nouveaux villages »
(constructions récentes d'habitat pavillonnaire excentrées).

Ainsi, habiter dans le périurbain ne signifie pas forcément
habiter de la méme maniére partout dans cette entité.
Notamment en termes de mobilité, |'usage de la voiture
étant quasi indispensable dans les zones d'habitations
dispersées et plus accessoire dans les zones denses autour
des noyaux villageois souvent bien équipés en transports
publics. Il en est de m@&me pour les typologies d'habitats :
des maisons individuelles dispersées en milieu plus rural,
une offre plus variée en milieu villageois et zones denses
(habitat collectif, maisons individuelles mitoyennes, etc.).

METROPOLE HABITEE

118
AGRICULTURE PERIURBAINE

Les terrains agricoles fournissent malheureusement de
grandes ressources fonciéres a I'étalement urbain. En
I'absence de politiques territoriales volontaristes, le nouveau
bati se glisse 1a ol les conditions sont les plus favorables,
c'est-a-dire possédant les m&mes qualités qui avaient jadis
incité I'agriculture a s'installer. La cohabitation a commencé
malis, sans dispositifs permettant a I'agriculture et la

ville de s’enrichir I'une I'autre, la pression de la seconde

ne risquerait-elle pas d'avoir raison des terres arables ?

L'agriculture périurbaine est une agriculture qui semble
résister 14 ol deux domaines apparemment incompatibles
revendiquent le méme espace. Afin de mieux cerner ce
phénomeéne, plusieurs cartes ont été élaborées mettant en
relation les types de cultures, les batis, le relief et les réseaux
d’eau, durant une période allant de 1855 3 2012. Lanalyse
comparative laisse apparaitre trois relations distinctes.

Ainsi, la zone agricole qui encerclait Marseille en

1855 a presque totalement disparu sous les poussées
démographique et industrielle, jusqu'au-dela d'Aubagne
dans la vallée de I'Huveaune et la plaine de Beaudinard.

A I'opposé, Arles a non seulement peu empiété sur ses
zones agricoles environnantes mais a, au contraire, étendu
celles-ci en Camargue et en direction de la vallée du
Rhéne. Enfin, la zone périurbaine d'Aix-en-Provence est
le sizge d'un troisieme phénomene : 'expansion urbaine
et les zones agricoles semblent s'y entreméler, créant
des zones de friction ou de chevauchement qui ceinturent
véritablement cette ville. Ceci s'explique, tout d’abord,

par le fait que cette partie du territoire est composée de
plusieurs plateaux et plaines inclinés dans un axe nord/
sud-ouest favorable A I'agriculture. En outre, I'étude de

la morphologie batie nous montre que plusieurs villages
de la campagne aixoise, autrefois a vocation agricole, se
sont mués en secteurs d'habitations de type résidentiel.

Le nouveau statut de I'agriculture, la diversité des situations
produites par ces imbrications créent des paysages inédits.
Des questions se posent dés lors a la Métropole actuelle :
comment gérer la fragmentation des paysages ? Quelle
pérennité pour I'agriculture ? Pour les circuits courts ?

Le périurbain, contraint par les massifs, constitue-t-il un
systéme 2 réinventer pour la ville-nature de demain ?
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PAYSAGE INTERSTITIEL

Il existe un paysage de I'entre-deux. Pour le révéler,
nous avons fait abstraction des grands massifs naturels
patrimonialisés et nous nous sommes concentrés sur les
fonds de vallée et les plaines, 14 ol la nature, la ville et
I'agriculture se disputent I'espace. Au-dela des systémes
réglementaires de trames verte et bleue permettant aux
espéces de se déplacer d'un espace d’habitat 4 un autre, il
s'agit ici de rendre visible d'autres gisements de biodiversité.
Cette carte se concentre donc sur les dynamiques
naturelles 3 I'ceuvre dans ces interstices. Y sont
répertoriées la végétation ainsi que I'hydrographie, les
zones inondables qui dessinent la vallée et |'empreinte
des infrastructures routiéres. On peut y voir les logiques
de continuité naturelle et de morcellement urbain entre
les massifs ainsi qu'une nouvelle lecture des vallées.

La carte a révélé des espaces non définis que l'on a

alors cherché 3 identifier. Sont ainsi mises en valeurs

les zones ol les sols sont perméables, les délaissés,

les espaces naturels soumis a l'influence de I'homme

et les jardins privés. Les imbrications sont complexes,
mais il subsiste bien, entre |'activité industrielle,

agricole et I'étalement urbain, un environnement riche
et peu considéreé, fragmenté et articulant toutes les
composantes de notre territoire d'étude. Ces sols sont
perméables et accueillent souvent de la végétation,
maitrisée ou non, mais qui n'est jamais patrimonialisée.
Cet ensemble constitue le paysage interstitiel.

Cet espace contient notamment le « tiers paysage », tel
que défini en 2004 par le paysagiste Gilles Clément : « Le
tiers paysage - fragment du Jardin planétaire - désigne la
somme des espaces ol 'homme abandonne I'évolution
du paysage a la seule nature. » Il s'agit souvent de friches,

d'un foncier invisible ou au contraire cible de projets
immobiliers. Pourtant, certains de ces lieux constituent
de précieux réservoirs de biodiversité, présentent des
qualités paysagéres indéniables et pourraient étre
transformeés en parcs. Souvent considérés comme une
réserve fonciére pour densifier le tissu urbain, les jardins
privés des zones pavillonnaires jouent dans la continuité
écologique un réle qu'll faut également prendre en
compte. Le paysage interstitiel peut constituer une
armature pour lutter contre le morcellement, pour
maintenir ou favoriser de nouveau la nature en ville.
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ZONES D'ACTIVITE

En France, les zones d'activité sont des outils majeurs
des politiques de développement économique des
collectivités. Dans le Guide méthodologique a I'usage des
acteurs du développement local (Michel Jallas, 2003), elles
sont définies comme étant « un espace aménagé selon
une démarche volontariste par un agent économique

en vue d'étre commercialisé (vendu ou loué) 4 des
entreprises (secteur marchand) ou & des organismes
(secteur non marchand), afin que ceux-ci puissent exercer
leur activité économique ». Leur finalité doit étre de
répondre au mieux aux besoins des entreprises tant pour
les attirer lors de leur recherche de site d'implantation
que pour les fixer durablement sur le territoire.

Cette carte a pour objectif de comprendre les stratégies
d'implantation et les logiques d'organisation des différentes
zohes d'activité, selon les usages. Cing types se distinguent :
« Zonhes logistiques : espaces dédiés au stockage et

a la distribution de marchandises. Elles sont souvent

reliées aux grandes infrastructures de transport

(ports, aéroports, voies ferrées, autoroutes).

« zones commerciale : le plus souvent situées au

plus prés des flux routiers et des échangeurs, avec

des emprises au sol imperméables considérables

et de grandes aires de stationnement.

« Zones mixtes regroupant plusieurs activités.

« technopoles et zones d'activité tertiaire : espaces

qui tentent de stabiliser ressources humaines et

bassin d'emplois. lis sont un moyen pour |'Etat et les
collectivités locales d'ancrer plus durablement des

branches d'activités, services et pdles de recherche.

« Zonhes artisanales : lieux regroupant toutes

activités relevant de l'artisanat.

3
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GRANDES ENCLAVES

Cette approche propose d'observer la métropole
habitée en considérant les grandes enclaves selon
leur degré de fermeture et de perméabilité.

En effet, dans la construction du territoire, il existe des
installations humaines qui sont totalement indépendantes
du contexte dans lequel elles s'établissent. Elles sont
étroitement surveillées et souvent inaccessibles au public.
En référence aux réflexions de Secchi et Vigand sur la
thématique de la « ville poreuse » (2011), on constate que
ces installations stratégiques jouent le réle d'enclaves,
faisant souvent fi de leur environnement immeédiat. Ce
sont aussi des installations dont on ne veut pas pres

des habitations, car elles produisent des nuisances ou

des dangers (les usines pétrochimiques, les terrains
militaires...). Cet isolement crée un « ailleurs » qui fascine
et inquiéte car, en méme temps qu'elles protégentla
population, ces enclaves se protégent de cette derniére
en s'enfermant physiquement en son espace.

Ce travail cartographique s'applique donc a recenser
ces grandes enclaves plus ou moins isolées, et les
infrastructures linéaires qui générent de grandes
coupures (autoroutes, voles ferrées...).

La position de ces enclaves semble déterminée par leur
contexte, mais jusqu'a quel point ? De quelle maniére
peuvent-elles créer du lien avec leur environnement,
participer a la formation et 3 la pratique de la ville et du
territoire ? Secchi et Vigan® convoquent Lucifer pour
parler de ces espaces bloqués. lIs font dire au démon
qu'il les récupére pour créer des nuisances sans géner
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personne. lIs pointent ainsi I'existence d'un foncier rendu
invisible, et posent la question de la possible mutation
de ces espaces, de leur ouverture a d'autres usages.

PRESERVER ET PROTEGER

Entre une nature a préserver et des risques 3 éviter, la
métropole peut prendre & certains endroits un caractére
inhabitable. Théoriguement inconstructibles, ces endroits
forment eux aussi des enclaves : il s'agit des circuits
automobiles, usines pé&trochimicues, cimetiéres, aéroports,
aérodromes, zones militaires, ports, etc. Lensemble de ces
lieux, auxquels il faut ajouter les zones naturelles et agricoles
a préserver et les zones a risque (inondations, incendies),
constituent le territoire inhabitable de la métropole.



























































































































