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De quelle faÃ§on les sociÃ©tÃ©s peuvent-elles produire des villes 
mallÃ©ables, capables de rÃ©soudre les problÃ©matiques tant sociales qu'environnementales ? De quelle maniÃ¨re les
institutions 
vont-elles devoir se rÃ©organiser pour rÃ©pondre Ã  ces dÃ©fis ? Les rÃ©flexions de Djamel KLOUCHE, urbaniste et professeur
d'architecture, invitÃ© du club Ã‰co-Ã‰co du CEPS, Centre d'Ã‰tude et de Prospective StratÃ©gique Ã  Paris. La note de Nicole 
MARI, H2o septembre 2011.





La planification urbaine Ã  l'heure du dÃ©veloppement durable
QUELLES PERPECTIVES ?




Les questions de dÃ©veloppement durable et de dÃ©veloppement urbain sont au cœur de nos enjeux. De quelle faÃ§on les
sociÃ©tÃ©s peuvent-elles percevoir ou identifier les problÃ¨mes nouveaux et trouver des solutions pour produire des villes
mallÃ©ables, capables de rÃ©soudre les problÃ©matiques environnementales, sociales, de densitÃ©... ? Et de quelle maniÃ¨re,
les institutions vont-elles devoir se rÃ©organiser pour y rÃ©pondre ? Entre la planification autoritaire d'hier et les grands
projets d'aujourd'hui qui tiennent compte de la multitude de facteurs interagissants et qui se rÃ©alisent au grÃ© des envies,
des Ã©volutions de la sociÃ©tÃ© et du marchÃ©, peut-on rester simple observateur ou doit-on Ãªtre plus interventionniste ? La
question de la prospective se complexifie dans un monde oÃ¹ les certitudes sont Ã©branlÃ©es tous les jours. Alors comment
faire de la planification si on n'a plus de certitudes ? Les rÃ©flexions de Djamel Klouche, architecte de formation,
urbaniste, professeur d'architecture Ã  l'Ã‰cole SupÃ©rieure d'Architecture de Versailles. 



Djamel Klouche a crÃ©Ã© en 1996 son cabinet d'architecture : AUC - Ab Urbe Candita, signifiant : Ã€ partir du moment oÃ¹ la
ville s'est dÃ©veloppÃ©e. Cet architecte-urbaniste a travaillÃ© sur le remodelage des terrains du 18Ã¨me de la SNCF et sur le
dÃ©veloppement d'un Ã©co-quartier Ã  Lille. Il a Ã©tÃ© choisi par le PrÃ©sident de la RÃ©publique pour apporter sa vision et sa
rÃ©flexion sur le projet du Grand Paris. 



Nicole MARI
Club Ã‰co-Ã‰co, 18 mai 2011 - CEPS

photos Thierry PRAT 

H2o - septembre 2011



IdÃ©es clÃ©s


"L'urbanisation est la solution Ã  nos problÃ¨mes Ã©cologiques". Cette phrase, prononcÃ©e par la directrice de
l'AmÃ©nagement et de l'Urbanisme de la Banque mondiale lors d'un rÃ©cent colloque Ã  Marseille, marque une vraie rupture
dans la rÃ©flexion actuelle sur la planification et l'amÃ©nagement du territoire. 
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Nos sociÃ©tÃ©s ne sont plus capables de fabriquer des villes qui rÃ©pondent aux questions contemporaines -Â  Plus de la
moitiÃ© de la population mondiale vit dans les villes. Ce pourcentage croÃ®t de maniÃ¨re exponentielle et atteindra 70 % Ã 
la fin de cette dÃ©cennie. La planÃ¨te compte plus de 500 villes de plus d'un million d'habitants avec des enjeux physiques
de logistique, d'approvisionnement en biens et en nourriture, d'Ã©vacuation de sous-produits tels que l'eau, les dÃ©chets ou
autres, des enjeux de transport, d'Ã©nergie, mais Ã©galement sociaux, de qualitÃ© de vie, de lien social entre les personnes.
La ville, l'amÃ©nagement urbain et l'amÃ©nagement du territoire sont Ã  la confluence de ces enjeux. Or, Ã  ces problÃ¨mes
nouveaux, sans cesse renouvelÃ©s et qu'il faut identifier, notre sociÃ©tÃ© n'est capable d'apporter que des rÃ©ponses
techniques.



Pour rÃ©pondre Ã  ces questions nouvelles, la ville doit Ãªtre produite de maniÃ¨re plus mallÃ©able - Il y a la mallÃ©abilitÃ© de la
forme, mais aussi la mallÃ©abilitÃ© des institutions. La ville doit Ãªtre une substance plus mallÃ©able qui absorbe toutes
sortes de questions dans sa forme, mais aussi dans ses institutions. Ce sont deux enjeux importants pour parler de
planification et d'amÃ©nagement durable. 



Le dÃ©veloppement durable impose de redÃ©finir la notion de planification - Le premier rÃ©flexe d'un architecte qui rÃ©flÃ©chit Ã 
la ville de demain est de dresser le plan de la mÃ©tropole en 2050 en imaginant ce qui va se passer ici et lÃ . Or, nous
sommes aujourd'hui incapables de planifier quoi que ce soit. Pour preuve : l'Ã©tude du schÃ©ma directeur de
l'amÃ©nagement urbain de la rÃ©gion Ile de France (DORIS) de 1994, dont l'axe majeur est le renouvellement urbain,
montre que la rÃ©alitÃ© de 2011 est exactement l'inverse des prÃ©visions et des objectifs de 1994. La planification, au vrai
sens du terme, renvoie Ã  l'inertie des annÃ©es 1970, Ã  l'incertitude et Ã  l'impossibilitÃ© de faire des prÃ©visions Ã  long terme.
D'oÃ¹ le refus, pour certains, de l'idÃ©e de planification.


	
		
			
		
	



Singapour ou l'antithÃ¨se de la planification - Singapour est, Ã  la fois, une Ã®le, un Ã©tat et une ville. C'est l'une des
Ã©conomies les plus mondialisÃ©es, un hub aÃ©roportuaire et un grand port d'Asie. La forme de cette ville est tellement liÃ©e
aux Dow Jones et aux bourses internationales que l'Ã‰tat est obligÃ© de caler son projet de dÃ©veloppement, son schÃ©ma
directeur, quasiment en temps rÃ©el et de le rÃ©actualiser chaque annÃ©e. Dans cette ville toute petite, limitÃ©e,
ultraglobalisÃ©e, l'idÃ©e de la planification n'existe pas. Elle est remplacÃ©e par une gestion en temps rÃ©el des phÃ©nomÃ¨nes
et une agilitÃ© opÃ©rationnelle extrÃªme qui rÃ©agit Ã  tous les Ã©vÃ¨nements et qui peut bouger les navires dans un sens ou
dans un autre. 



Munich, la ville sur la ville ou le principe du renouvellement urbain - Cette ancienne capitale de la BaviÃ¨re est une ville
puissante Ã©conomiquement et culturellement. Elle a Ã©tÃ© conÃ§ue sur le principe de renouvellement urbain, de la ville sur
la ville. Ainsi, depuis les annÃ©es 1950 jusqu'Ã  aujourd'hui, la tÃ¢che urbaine, c'est-Ã -dire toute la zone urbanisÃ©e de
l'agglomÃ©ration munichoise, n'a quasiment pas changÃ© alors que la population a doublÃ©. Elle est un trÃ¨s bon exemple
d'une mÃ©tropole post-Kyoto qui a su renouvelÃ© son territoire sur elle-mÃªme, tout en devenant une puissance
Ã©conomique.



Tokyo, le symbole de la mallÃ©abilitÃ© - Tokyo est intÃ©ressante pour des questions de mobilitÃ© et de substance. C'est une
ville Ã©norme (plus de quarante millions, soit quatre fois la mÃ©tropole parisienne), la seule dans les pays dÃ©veloppÃ©s qui
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va atteindre plus de 50 millions d'habitants et concurrencer les grandes mÃ©tropoles Ã©mergentes comme Bombay. C'est
une ville hÃ©tÃ©rogÃ¨ne, oÃ¹ cohabitent des quartiers verticaux avec des gratte-ciels et des quartiers pavillonnaires,
sympathiques. C'est une ville diffÃ©renciÃ©e qui a construit une forme, une substance urbaine totalement mallÃ©able et qui a
inscrit la question des mobilitÃ©s, donc des infrastructures de mobilitÃ©, dans son gÃ¨ne. Le rÃ©seau de transports est si
dense que les taxis sont rares. Les mÃ©tros, pour la plupart aÃ©riens, traversent la ville dans tous les sens. Les gens
passent leur vie dans les transports publics. Les deux plus grandes gares du monde Shinjuku et Shibuya sont Ã  Tokyo.
Le rapport entre transport, forme urbaine, densitÃ©, skyline est incroyablement intriquÃ©. Cette grande mÃ©tropole est d'une
mallÃ©abilitÃ© et d'une flexibilitÃ© telles qu'elle absorbe les nouveautÃ©s. 


	
		
			
		
	



La mÃ©tropole d'aprÃ¨s-Kyoto sera une mÃ©tropole habitante - Une mÃ©tropole est perÃ§ue comme un systÃ¨me Ã©conomique
ou comme un systÃ¨me intra-structurel, mais tous deux oublient l'habitant. Or parler de l'urbain, c'est d'abord parler des
gens qui habitent la mÃ©tropole. Avec le terme de mÃ©tropole habitante, les points de vue changent. Tout le monde devient
concernÃ©, d'une faÃ§on ou d'une autre, par la question de la construction de la ville. 



Le phÃ©nomÃ¨ne nouveau des mÃ©tropoles millionnaires - Avant la fin de la dÃ©cennie, la planÃ¨te comptera plus de 50
nouvelles villes de plus d'un million d'habitants. Une mÃ©tropole millionnaire est Ã  une Ã©chelle intÃ©ressante entre la ville
moyenne et la mÃ©galopole et peut, Ã  certains moments, prendre les qualitÃ©s de la ville moyenne et, Ã  d'autres, pendre les
qualitÃ©s de la mÃ©galopole. Cette ambiguÃ¯tÃ©, ce paradoxe entre deux Ã©chelles permet Ã  ces villes d'offrir Ã  leurs habitants
un panel de choix plus intÃ©ressant et plus ouvert.



Copenhague, le modÃ¨le de la durabilitÃ© - Elle n'Ã©tait, il y a vingt ans, que la capitale d'un petit pays scandinave.
Aujourd'hui, elle est un modÃ¨le pour toutes les villes d'Europe. Elle offre, au premier regard, une sensation de sÃ©rÃ©nitÃ©,
de crÃ©ativitÃ©, de convivialitÃ©, d'espace et d'Ã©cologie immÃ©diate. Comment Copenhague a-t-elle rÃ©ussi Ã  passer du statut
de ville portuaire scandinave Ã  celui de modÃ¨le Ã©cologique, de modÃ¨le de la ville durable ? Dans les annÃ©es 1980, cette
ville Ã©tait plongÃ©e dans une crise financiÃ¨re et Ã©conomique inquiÃ©tante. L'Ã‰tat et les Ã©lus locaux prennent alors la
dÃ©cision radicale de construire un pont qui saute la mer et relie Copenhague Ã  MalmÃ¶, en SuÃ¨de. Les deux villes
signent un accord : Copenhague devient le hub aÃ©roportuaire, MalmÃ¶ devient le port. Ce choix d'un Ã©lÃ©ment
d'infrastructure lourde change l'Ã©chelle de la ville et lui donne un statut de mÃ©tropole rÃ©gionale, transfrontaliÃ¨re,
europÃ©enne. Kastrup, son aÃ©roport, explose et devient l'aÃ©roport des SuÃ©dois du Sud, qui l'utilisent pour aller Ã  l'Ã©tranger.
Copenhague gagne des terrains immenses en plein cœur de la ville et passe de 500 000 Ã  1,1 million d'habitants. En
mÃªme temps, les autoritÃ©s mettent en œuvre une deuxiÃ¨me politique concomitante pour valoriser les atouts naturels de la
ville, c'est-Ã -dire les plages, les riviÃ¨res, etc., et rendre ce territoire poreux, ouvert, accessible. Aujourd'hui, Copenhague
dispose du rÃ©seau le plus dense de pistes cyclables. Ses habitants font en moyenne 50 kilomÃ¨tres en vÃ©lo par jour.
L'amÃ©nagement urbain a donc superposÃ© deux Ã©chelles : une Ã©chelle macroÃ©conomique de planification avec la mise en
place de grosses infrastructures et une Ã©chelle de micro-mobilitÃ© et de micro-infrastructure habitante. C'est cette double
Ã©chelle qui fait basculer cette ville scandinave, en crise et en dÃ©clin, Ã  une mÃ©tropole qui aujourd'hui fait modÃ¨le, y
compris pour une ville comme Paris. 



Culturellement, chaque ville arrive Ã  construire son modÃ¨le de dÃ©veloppement durable - Comme Copenhague, Zurich
compte 1,1 million d'habitants. De nombreuses agences Ã©trangÃ¨res y ont installÃ© leurs bureaux europÃ©ens. Pourquoi ?
Parce que la ville dispose d'un des plus grands aÃ©roports low cost d'Europe. En mÃªme temps, elle offre un cadre de vie
attrayant basÃ© sur la nature, les grands lacs, les hÃ´tels particuliers qui abritent les plus importante banques du monde.
DerriÃ¨re une ville moyenne, se cache une grosse mÃ©tropole europÃ©enne, l'une des plus puissantes de son Ã©chelle.
Liverpool se caractÃ©rise par une Ã©cologie du collectif. Cette ville, qui a subi de nombreux revers historiques et
Ã©conomiques, a toujours su rebondir grÃ¢ce Ã  une Ã©cologie sociÃ©tale basÃ©e sur la solidaritÃ©. Le dÃ©veloppement durable
passe aussi par la sociÃ©tÃ©. Rotterdam, Ã  la fois ville financiÃ¨re et ville port, refuse de choisir entre ces deux statuts. Elle
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tire sa puissance de ce non choix, de cette schizophrÃ©nie, de cette imbrication trÃ¨s forte entre la ville, l'urbain et le port. 



Le projet du Grand Paris - Le projet du Grand Paris est la vision du Paris de demain. Il marque une rupture avec l'idÃ©e de
la mÃ©tropole parisienne encore pensÃ©e comme Paris et sa banlieue. Il prÃ´ne d'aller vers une grande mÃ©tropole
multipolaire. La question du transport a Ã©tÃ© privilÃ©giÃ©e pour des raisons pragmatiques, urgentes. D'abord parce que la
rÃ©gion Ile de France subit de vrais inconforts avec la crise du logement et des durÃ©es quotidiennes de transports
supÃ©rieures Ã  deux heures. Ensuite, parce rien de nouveau n'est advenu depuis 30 ans, depuis la mise en place de la
ligne 14. 

Le plan prÃ©voit la crÃ©ation de 82 nouvelles stations en onze ans pour radicalement transformer le territoire. Une rÃ©flexion
s'est engagÃ©e au nord de Paris, autour de Pleyel. Cette station du RER D et de la ligne 13, qui est celle fonctionnant le
moins bien Ã  Paris, n'a aujourd'hui ni gare, ni toit. Le projet est de la transformer en un Ã©norme hub avec six lignes qui
convergeront du fond de la Plaine-Saint-Denis : 


	
 - la ligne 14 prolongÃ©e jusqu'Ã  Pleyel,
	
 - la ligne 13,
	
 - une ligne Roissy-La DÃ©fense amÃ©nagÃ©e,
	
 - une ligne Pleyel-Bobigny,Â 
	
 - une ligne Est par l'intÃ©rieur,Â 
	
 - la ligne H du Transilien dÃ©veloppÃ©e. 



Ce plan s'impose dans une Plaine-Saint-Denis en pleine mutation, devenue un territoire tertiaire, le back office de La
DÃ©fense. De grosses entreprises, comme Veolia, font le choix de s'y installer. SFR va y dÃ©mÃ©nager dans un bÃ¢timent de
200 000 m2 tous ses bureaux et ses 12 000 employÃ©s qu'il faudra transporter, voire loger. 


	
		
			
		
	



Â 


Ã‰lÃ©ments pour une rÃ©flexion prospective


Quel est aujourd'hui l'enjeu mÃ©tropolitain ? - L'enjeu mÃ©tropolitain n'est pas formel, mais d'abord culturel, c'est-Ã -dire
relationnel, situationnel. Il s'agit d'imaginer la maniÃ¨re de crÃ©er des relations entre situations. Des personnes assises,
dÃ®nant, discutant dans un restaurant ou dans un parc, reprÃ©sentent une situation mÃ©tropolitaine par excellence. La
question est comment relier cette situation Ã  la matrice des villes, Ã  cette culture mÃ©tropolitaine qui fonde le monde urbain
d'aujourd'hui et probablement de demain ? 



Comment se pose la question du durable dans l'amÃ©nagement urbain ? -Â  La question du durable est la prise en compte
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de deux Ã©chelles : une situation habitante et une rÃ©alitÃ© mondiale. Elle interroge sur la maniÃ¨re de faire d'une sociÃ©tÃ©,
une sociÃ©tÃ© durable par l'articulation entre une situation prÃ©cise, domestique, habitante et sa prise avec une rÃ©alitÃ© de
plus grande Ã©chelle, mÃ©tropolitaine, voire mondiale. Parler de dÃ©veloppement durable, c'est parler d'infrastructures, de
mobilitÃ©, d'Ã©nergie. Mais parler d'infrastructures Ã©nergÃ©tiques sans parler en mÃªme temps du social, de la forme urbaine,
de la nature de la ville, des institutions, des riches, des pauvres, condamne Ã  rester sectoriel en faisant semblant de
devenir intÃ©gratif. Tout l'enjeu de la question du durable est lÃ . L'utopie en matiÃ¨re de durable serait de fabriquer une
ville oÃ¹ les questions d'Ã©nergie, de sociÃ©tÃ©, de forme urbaine, d'architecture, d'espace public seraient au mÃªme niveau
et posÃ©es sur la mÃªme table. 



La planification urbaine est-elle vouÃ©e Ã  disparaÃ®tre ? - Il ne s'agit pas d'arrÃªter de planifier, mais de repenser la
planification. Le but est de rÃ©inventer une maniÃ¨re de parler de la ville et de crÃ©er de nouveaux outils qui remplacent le
plan. La planification doit, Ã  la fois, coller Ã  des questionnements prÃ©cis de plus en plus complexes et prendre conscience
des nombreux enjeux qui sont d'une autre Ã©chelle, mais qui poussent au mÃªme endroit. Parler de l'eau ou de l'Ã©nergie
dans la ville, c'est discuter de problÃ©matiques particuliÃ¨res reliÃ©es Ã  des phÃ©nomÃ¨nes globaux : prix du pÃ©trole,
Ã©nergie... 



Quels outils permettraient de travailler sur les diffÃ©rentes Ã©chelles mÃ©tropolitaines ? - Il faut rÃ©inventer des outils adaptÃ©s
Ã  la vie contemporaine. Aujourd'hui, l'outil principal pour construire la ville reste la ZAC, zone d'amÃ©nagement concertÃ©e.
C'est un outil Ã©conomique et financier inappropriÃ© car il suppose une information en temps rÃ©el. Or, les opÃ©rations
d'urbanisme s'effectuent dix ans aprÃ¨s la crÃ©ation de la ZAC car il faut acheter les terrains, exproprier, construire des
routes, installer le tramway, etc. Ce dÃ©lai trop long explique les Ã©checs des ZAC qui n'ont pas l'agilitÃ© requise pour
adapter le plan de financement Ã  la modification permanente des enjeux. C'est toute la question de la planification.



Comment atteindre les objectifs annuels en matiÃ¨re de logement alors qu'il y a une pÃ©nurie d'acteurs de l'amÃ©nagement
? - La solution reposerait sur les 4 P : Partenariat Public PrivÃ© Population. Aujourd'hui, la France est dominÃ©e par une
culture du PPP, partenariat public-privÃ©, issue des annÃ©es post Trente Glorieuses. Ce PPP Ã  la franÃ§aise, assez Ã©loignÃ©
du systÃ¨me anglo-saxon, se fait Ã  reculons, parce qu'il n'y a pas d'autre choix. Or, c'est l'investissement privÃ© qui fait la
ville. Il s'agit de se dÃ©complexer du PPP et, pour cela, mettre la population en jeu et l'intÃ©grer trÃ¨s en amont au
processus de mÃ©tropolisation. 



Comment intÃ©grer la question du transport dans l'espace urbain ? - La question du transport est encore traitÃ©e comme
une question technique d'accessibilitÃ© autonome. Elle gagnerait Ã  s'articuler autour des quartiers, Ã  intÃ©grer des questions
complexes d'Ã©conomie, de social, de forme urbaine, de densitÃ©, de diversitÃ©. Les gares sont un enjeu important. Elles
sont, encore aujourd'hui, considÃ©rÃ©es comme des gares monuments avec un discours qui ne se prÃ©occupe que
d'environnement et de densification. Or, la vraie question porte sur le statut de la gare dans la ville. ConsidÃ©rer la gare
comme un objet social par excellence, un espace public, le lieu de l'Ã©change oÃ¹ l'on expÃ©rimente la ville
quotidiennement, matin et soir quand on travaille, c'est la penser en tant que lieu de vie, en tant que situation
mÃ©tropolitaine dont l'amÃ©nagement doit Ãªtre en prise avec cette Ã©chelle mÃ©tropolitaine. 



Comment lutter contre les ghettos et quel impact peuvent-ils avoir sur la sociologie des grandes villes ? - La question de
la sÃ©grÃ©gation urbaine est un des sujets importants des grandes mÃ©tropoles, notamment en termes de cohÃ©sion sociale
et de dÃ©veloppement durable. On note une croissance des diffÃ©rences sociales et spatiales avec une concentration des
plus pauvres dans certains endroits et des plus aisÃ©s ailleurs. Dans les grandes mÃ©tropoles des pays Ã©mergents et trÃ¨s
inÃ©galitaires, notamment en AmÃ©rique du Sud, la violence est telle qu'elle gÃ©nÃ¨re des ghettos, des villes fermÃ©es, des
villes de riches et des villes de pauvres. L'enjeu est le logement. Dans ces mÃ©galopoles gÃ©antes, la question est
comment loger les populations qui migrent vers les villes et les faire circuler ? Ces phÃ©nomÃ¨nes extrÃªmes sont trÃ¨s
nÃ©gatifs et pourraient militer contre l'urbain. Des quartiers entiers sont murÃ©s, retranchÃ©s, protÃ©gÃ©s par des gardes
privÃ©s. Toutes les mÃ©thodes de surveillance dÃ©veloppÃ©es par la technologie Ã©lectronique auront un impact considÃ©rable
sur la faÃ§on de vivre, de communiquer, sur la vie privÃ©e.
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La question de l'espace public - La question de l'espace public est une question essentielle dans la construction de la
ville. C'est une question de situation. De quoi parle-t-on quand on parle d'espace public : du grand marchÃ© forain de
Lagos, du quartier des Halles Ã  Paris, d'une nouvelle place, d'une gare ou d'une zone d'amÃ©nagement en banlieue ? Une
ville qui perd son espace public perd tout. Sans espace public, qu'il soit dans les transports, en bas de l'immeuble ou au
pied du bureau, il n'y a plus de ville. L'enjeu de la ville, c'est de vivre ensemble. De ce fait, l'espace public est la
condition minimale pour que le vivre ensemble devienne une rÃ©alitÃ© et ne soit pas juste un questionnement.



Qu'est-ce qu'une ville qui rÃ©ussit ? - Comment la ville est-elle intÃ©grative, comment devient-elle une matrice Ã  l'exemple
de Copenhague ou Zurich ? La ville qui rÃ©ussit est celle qui trouve une sorte d'harmonie entre le monde dans lequel elle
vit, la sociÃ©tÃ©, l'Ã©conomie, le partage, la beautÃ© et les problÃ¨mes sociaux, qui arrive Ã  articuler de faÃ§on intelligente et
intÃ©grale des questions Ã©conomiques et stratÃ©giques avec des questions simples, domestiques et quotidiennes. Les
villes, qui rÃ©ussissent en Europe aujourd'hui, sont les petites mÃ©tropoles. 



Comment sera la ville de demain ? - Sera-t-elle verticale avec peu de moyens de locomotion et des gens vivant empilÃ©s
les uns sur les autres ou sera-t-elle horizontale avec des problÃ©matiques de transports mais d'autres avantages comme
le tÃ©lÃ© travail, l'indÃ©pendance... ? Une ville totalement horizontale ne peut pas fonctionner aujourd'hui car elle serait Ã 
contre courant de toutes les questions qui se posent, notamment Ã©nergÃ©tiques et de transports. La ville verticale ne fait
pas l'unanimitÃ© puisque beaucoup de gens refusent d'habiter dans les gratte-ciels. La sociÃ©tÃ© est plus individualiste, elle
est devenue une sociÃ©tÃ© de choix oÃ¹ les gens acceptent de vivre en collectif, mais veulent avoir le choix d'habiter dans
une maison ou dans un appartement avec terrasse. La ville durable donne ce choix et est capable, Ã  l'instar de Tokyo, de
passer du vertical Ã  l'horizontal.



Conclusion


La ville est l'endroit oÃ¹ se cristallisent tous les paradoxes de la sociÃ©tÃ©, mais elle est aussi le lieu oÃ¹ l'on peut rÃ©inventer
la sociÃ©tÃ©. Beaucoup de phÃ©nomÃ¨nes sont en train de changer. Le dÃ©veloppement durable reprÃ©sente une chance
inouÃ¯e de renouer beaucoup de choses qui sont fragmentÃ©es, pensÃ©es pour elle-mÃªme, de renouer un certain nombre
de fils, de questions sociales, Ã©conomiques, infrastructurelles, Ã©cologiques pour construire un devenir urbain, tous
ensemble. Faire de la ville un enjeu global est le dÃ©fi de demain. C'est pour cela qu'il est urgent dÃ©sormais de parler de
mÃ©tropole habitante, de remettre l'habitant au cœur du dispositif. .
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