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Ce présent travail s'inscrit dans le cadre de l'étude « Pour un aménagement et un urbanisme orientés

vers le rail en Picardie » lancée par la DREAL Picardie en partenariat avec la Région, l'Ademe et la

SNCF et associant les agences d'urbanisme, RFF et les Conseils Généraux.

La finalité de cette étude est de parvenir à mettre en place une dynamique territoriale autour du

renforcement de l’interface entre l'aménagement-urbanisme et le système ferroviaire picard en veillant

à des démarches dites développement durable intégrant la qualité environnementale et énergétique des

solutions envisageables. En effet la région Picardie, bien que disposant d'un maillage territorial par le

ferroviaire relativement développé, se trouve confrontée à plusieurs phénomènes depuis un certain

nombre d'années :

� un renforcement de la péri-urbanisation avec une dispersion plus prononcée de la population

picarde, couplé à une polarisation des emplois qui conduit à des migrations domicile-travail

de navetteurs parmi les plus longues de France réalisées majoritairement en voiture;

� la création de nouvelles zones d'urbanisation et/ou de zones d'activités en périphérie des villes

contribuant à la poursuite d'un étalement urbain mal contrôlé, à une moindre densité des

communes, loin des axes structurants dont notamment le réseau ferroviaire;

� en parallèle, le réseau routier s'est amélioré avec la mise en service de rocades, de déviations

et d'autoroutes. 

Ces éléments ne favorisent pas aujourd'hui une politique alternative à la voiture au sein de laquelle le

ferroviaire occupe une place toute particulière.

C'est donc dans ce contexte qu'a été impulsée l'étude qui s'articule autour de quatre volets :

� un premier volet relatif à l'établissement d'une typologie des gares picardes,

� un deuxième volet traitant de l'analyse territoriale du potentiel d'urbanisation aux abords de

seize sites de gares intégrant la construction de scenarii,

� un troisième volet proposant une évaluation développement durable des scenarii,

� un quatrième volet à portée pédagogique grâce à la réalisation d'un guide de bonnes pratiques.

La DREAL Picardie a sollicité le CETE Nord Picardie pour réaliser la première phase de l'étude sur le

diagnostic des gares. 

Ce présent rapport propose donc une typologie des gares picardes sur la base d'une méthode

statistique d'analyse des données permettant de fournir un diagnostic sur le fonctionnement territorial

actuel des gares irriguant la Région Picardie.

Elle s'inscrit dans une double finalité :

� dresser un diagnostic sur le fonctionnement de l'ensemble des gares de la Région Picardie

basé sur une double approche :

� une approche traditionnelle transport s'agissant d'un élément d'un système de

transport,

� une approche de qualification de l'organisation spatiale et de l'insertion de ces gares

dans le territoire ;

� constituer un outil d'aide à la décision pour le choix des sites de gares à étudier dans le cadre

des trois autres volets prévus de l'étude1 afin de veiller à couvrir différents profils.

La typologie des gares proposée dans ce présent document est construite à l'échelle régionale pour

répondre aux objectifs visés. La classification des gares et points d'arrêt qui en résulte est donc

spécifique. Aussi, nous souhaitons attirer l'attention du lecteur sur la potentialité d'un affichage

différent du rôle d'une gare dans le cadre d'une réflexion à une autre échelle et par rapport à un autre

objectif recherché.

1 Ces trois volets sont réalisés par un autre prestataire.
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Le rapport a été bâti de manière à proposer une présentation de la typologie des gares ferroviaires de

la Région Picardie à partir d'une revue des facteurs les plus discriminants. Sa structure permet à tout

lecteur d'avoir accès à un thème spécifique sans avoir à effectuer une lecture suivie.
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Cette première partie vise à présenter le territoire d'étude qu'est la région Picardie à partir de quelques

éléments de référence et de cadrage sur le ferroviaire qui permettent d'éclairer l'intérêt porté à une

réflexion sur la valorisation du fer sur ce territoire. 

I.1 Une région irriguée par un réseau ferroviaire dense

I.1.1 Un linéaire d'infrastructures ferroviaires important

La Région Picardie regroupant les trois départements de la Somme, de l'Aisne et de l'Oise compte 1,9

millions d'habitants dont 35% vivent en milieu urbain2. La densité moyenne est proche de 100

habitants au km2 et voisine de celle observée en région Lorraine ou Languedoc Roussillon. Mais elle

est très inférieure à celle de la région limitrophe du Nord Pas de Calais (324 habitants au km2).

Elle est irriguée par un réseau ferroviaire particulièrement dense. Près de 1 500 km de voies

ferroviaires sillonnent les 20 000km2 de territoire. Elle est placée au 8ème rang des régions ferroviaires

en linéaire de réseau mais rapporté à la surface du territoire, au 4ème rang en densité de réseau derrière

les régions Nord-Pas de Calais, Alsace et Lorraine.

Illustration 1: Longueur du réseau ferré selon les régions -
conception : CETE Nord Picardie d'après données RFF

Illustration 2: Densité du réseau ferré sur les régions - conception :
CETE Nord Picardie d'après données RFF

2 Selon le zonage en pôle urbain de l'INSEE
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I.1.2 La présence de plusieurs étoiles ferroviaires

Le réseau est majoritairement organisé en étoiles ferroviaires qui maillent l'ensemble du territoire

régional. On notera notamment l'étoile ferroviaire d'Amiens composée de 6 branches, l'étoile

ferroviaire de Creil à 5 axes et celle de Laon à 4 branches.

Illustration 3: Liaisons régionales sur le réseau picard - source : Région Picardie

I.1.3 Un maillage par les gares

Le territoire régional est desservi par un

peu plus de 180 gares ou points d'arrêt

qui constituent les portes d'entrée sur les

différentes entités territoriales. 

Ce maillage fin place la région au 3e

rang des régions françaises derrière les

deux régions ferroviaires de Rhône-

Alpes et du Nord-Pas de Calais.

Illustration 4: Nombre de gares SNCF selon les régions -
conception : CETE Nord Picardie selon données régions
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I.2 Un usage en progression de l'offre ferroviaire 

I.2.1 Une offre globale TER de bon niveau 

L'offre ferroviaire régionale s'établit en 2008

à un peu plus de 9 millions de trains.km sur

la vingtaine de lignes ferroviaires.

C'est une offre en progression de 14%

depuis 2003 qui place la Région Picardie au

8e rang des régions avec une offre

relativement voisine de celle des régions

Alsace et Provence-Alpes-Côte d'Azur.

le train.km est une unité de mesure
correspondant au mouvement d'un train sur une
distance de 1 km). 

Illustration 5: Offre trains.km sur les régions en 2008 - source
: données revue Ville, Rail et transports

I.2.2 Une fréquentation en progression

Cette offre ferroviaire est utilisée par près

de 920 millions de voyageurs.km en 2008.

Elle est en nette progression depuis 2003

puisque le trafic a cru de 34% pour une

évolution de l'offre de 14%. La Région

Picardie se hisse ainsi au 5e rang des

régions avec une fréquentation assez voisine

de celle de Provence Alpes Côte d'Azur et

de la région Centre.

Actuellement, le réseau TER picard est

emprunté par environ 40 000 voyageurs

quotidiens.

Le voyageur.km équivaut au transport d'un
voyageur sur une distance d'un kilomètre). Illustration 6: Fréquentation TER selon les régions en 2008 -

source : revue Ville, Rail et transports
Le trafic rapporté à l'offre proposée aux

usagers permet d'apprécier le taux d'usage

de l'offre par un nombre moyen d'usagers

par train. En 2008, ce taux d'usage est

proche de 100 voyageurs par train,

deuxième meilleur taux des régions

derrière la Provence Alpes Côte d'Azur.

Illustration 7: Taux d'usage de l'offre TER selon les régions -
conception : CETE Nord Picardie d'après données revue Ville,
Rail et Transports
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I.3 Les gares et points d'arrêt retenus pour l'étude
Préalablement, il nous semble utile de revenir sur la définition des différents termes employés par

rapport aux gares.

Le classement administratif de la SNCF, opérateur ferroviaire historique, distingue deux types : les

gares et les points d'arrêt non gérés formant l'acronyme « PANG ». Sur ces points d'arrêt non gérés,

encore appelés haltes ferroviaires, il n'y a plus de présence humaine (retrait du personnel SNCF) voire

sur certains plus de bâtiment de gare3. On y trouve des aménagements réduits : abri voyageur et

distributeur automatique de titres de transport4. 

Le territoire d'étude retenu est composé de l'ensemble des gares et points d'arrêt de la région Picardie,

y compris la gare routière de Doullens, et des gares limitrophes des régions voisines (au nombre de

11) pour tenir compte des dessertes régionales ayant une extrémité hors de la région : 

� la gare de Busigny (région Nord-Pas de Calais),

� les gares de Liart, Fismes et Dormans (région Champagne-Ardennes),

� les gares de Serqueux et du Tréport, les points d'arrêt d'Aumale, de Blangy-sur-Bresle, de

Longroy et d'Eu5 (région Haute-Normandie).

Il comprend ainsi 194 gares et points d'arrêt.

La région Picardie est caractérisée par une part importante de points d'arrêt non gérés, les « PANG »

(57%) pour un volume de gares de 40%. L'offre comprend également 16 haltes taxi TER. Il s'agit

d'une offre de transport à la demande proposée pour la desserte entre d'anciens points d'arrêt fermés et

la gare de rattachement la plus proche sur présentation d'un titre de transport SNCF. 

Illustration 8: Gares et points d'arrêt retenus pour l'analyse typologique - conception CETE Nord Picardie

3 Très souvent ce bâtiment a été vendu pour être reconverti en habitation

4 A noter que sur certains points d'arrêt il peut n'y avoir aucun distributeur automatique

5 Deux points d'arrêt sur la commune d'Eu : Eu et Eu la Mouillette
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Dans la suite de ce document, nous emploierons par défaut, pour rendre plus lisible la compréhension

des propos, le terme gare pour désigner aussi bien les gares que les points d'arrêt sauf cas spécifique.

La présente partie a pour objectif de préciser la méthode spécifique employée pour établir le

diagnostic du fonctionnement des gares de la Région Picardie.

II.1 Une méthode statistique en trois étapes
Il nous a semblé intéressant au démarrage de l'étude de proposer une lecture de diagnostic du

fonctionnement territorial des gares à partir d'une approche typologique permettant de mettre en avant

les différents profils de gares qui irriguent le territoire régional. Compte-tenu du volume significatif

de gares à étudier, le choix de la méthode s'est porté sur une approche économétrique basée sur les

techniques statistiques d'analyses de données.

Ce travail de diagnostic des gares s'est donc décomposé en trois temps :

� la première étape a consisté à définir et à élaborer un référentiel d'indicateurs qui permet de

caractériser chaque gare selon différentes thématiques. Ce référentiel est présenté dans la

partie suivante.

� Dans un deuxième temps, sur la base des indicateurs renseignés, il s'agissait de mettre en

avant ceux qui expliquent le plus les différences des profils de gares. Ce travail a ainsi été

mené à partir d'un référentiel de gares restreint6 correspondant aux gares pour lesquelles nous

disposions de l'ensemble des indicateurs.

� La dernière étape a permis de dresser une classification des gares selon ces indicateurs, en

réintégrant dans l'analyse les quelques gares ayant été exclues de l'approche en phase 2.  

Illustration 9: Principe d'élaboration de la typologie des gares ferroviaires
picardes - conception : CETE Nord Picardie

L'analyse de données s'est opérée selon deux méthodes.

L'analyse factorielle (encore appelée analyse en composante principale) utilisée lors de la deuxième

étape permet de réduire le nombre d'indicateurs grâce aux corrélations existantes et de mettre en

évidence les variables principales qui structurent les différents « comportements » de gares. Par

comportements, on entend la variabilité des caractéristiques des gares.

L'analyse typologique employée en troisième phase permet d'opérer un regroupement en classes

homogènes des gares en fonction de leur comportement, leurs caractéristiques. 

6 Ont été notamment écartées de cette phase les gares extérieures à la Picardie et les haltes taxi TER.
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II.2 le référentiel d'indicateurs des gares picardes

II.2.1 Une architecture thématique du référentiel

Le référentiel d'indicateurs a pour objectif de pouvoir décrire le fonctionnement territorial des gares

picardes à partir d'un croisement de deux types de thématiques :

– une thématique transport, les gares étant un élément d'un système de transport 

– une thématique relative à l'organisation spatiale et à l'attractivité de celles-ci.

Ce référentiel est ainsi structuré par ces deux volets qui sont ensuite chacun déclinés en thèmes,

critères puis indicateurs.

Illustration 10: Architecture du référentiel d'indicateurs retenus - conception : CETE Nord Picardie

Ce référentiel est le résultat d'un croisement entre des indicateurs thématiques potentiels intéressants

pour parvenir à l'objectif de réalisation d'un diagnostic, et les sources de données existantes et

mobilisables.

Le volet transports est ainsi traité à partir de deux thèmes : le niveau de service proposé en gares et la

fréquentation de celles-ci. L'attractivité et l'organisation spatiale autour de la gare ont été abordées par

la question du rayonnement de la gare et celle de la caractérisation de son environnement proche.

Le référentiel ainsi constitué est composé de près de soixante indicateurs dont certains sont corrélés

entre-eux.

II.2.2 Les indicateurs retenus 

Les deux illustrations suivantes présentent les indicateurs retenus et ayant servi au travail d'analyse

typologique.

Leur élaboration a nécessité la mobilisation de différentes sources de données et un travail important

d'homogénéisation des données. Elle a conduit à mettre en place une base de données régionales

conséquente composée de 194 lignes pour près de 100 colonnes (certains indicateurs ayant nécessité

d'être décomposés en sous-indicateurs).
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II.2.3 Des indicateurs exclus faute de données mobilisables

La phase de conception du référentiel d'indicateurs nous a toutefois amenés à délaisser des indicateurs

qui auraient été intéressants de renseigner pour répondre aux enjeux de la typologie.

Ces indicateurs concernent les deux thématiques « transport » et « organisation spatiale ».

En matière de transport, les indicateurs non retenus concernaient :

� le niveau de service transport tant en terme d'offre (type de desserte : trains directs ou

omnibus, régularité des trains, temps minimum pour atteindre des lieux structurants) qu'en

terme de conditions d'accessibilité à la gare et de rabattement (organisation de l'intermodalité

en gare, offre et capacité de stationnement, population ayant une possibilité de rabattement en

TC en moins de 15 minutes,...) ;

� la fréquentation ventilée par type de trains (TER, intercités, TGV).

L'environnement des gares aurait pu être apprécié également par des indicateurs complémentaires

aussi bien qualitatifs que quantitatifs, parmi lesquels on trouve prioritairement la thématique du

foncier. Sans être exhaustif, nous citerons les indicateurs relatifs à la qualification de la qualité de

l'accessibilité aux gares (ressenti par l'usager sur la qualité des cheminements piéton et cyclable, sur la

contrainte ou facilité de stationnement ; temps de recherche d'une place de stationnement, temps pour

rejoindre les quais depuis l'arrêt de TC, depuis le parking,...), à une meilleure qualification de la

centralité de la gare (positionnement de la gare par rapport au tissu urbain, services annexes proposés

aux abords, nombre d'emplois et d'équipements situés dans un rayon de 500m,...) et à une approche

urbaine de la gare (typologies des logements desservis, potentiel de logements dans un périmètre

accessible à pied à moins de x minutes de la gare,...).

Toutefois, faute de base de données mobilisables sur ces thèmes sur l'ensemble des gares et compte-

tenu de travail considérable pour les constituer dans le cadre de cette présente étude, ces indicateurs

ont été retirés du référentiel. Pour autant, il nous apparaît intéressant de se pencher sur cette question

de mise en œuvre de bases de données thématiques régionales sur les gares dans le cadre de

partenariats étroits entres les différents acteurs du territoire pouvant s'inscrire dans l'observatoire

régional des transports.
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III.1 Détermination des indicateurs les plus explicatifs
L'analyse statistique des données à partir de la méthode d'analyse des composantes principales permet

de mettre en avant au sein du référentiel d'indicateurs constitué ceux qui expliquent le plus le profil du

panel étudié, en l'occurrence les gares. Grâce aux corrélations existantes entre certains indicateurs et

la variabilité des situations entre gares pour un même indicateur, elle conduit à une première analyse

des différents types de gares selon des axes définis par plusieurs indicateurs : les axes factoriels.

Ainsi, trois axes factoriels ont été identifiés expliquant, à eux trois, 44% des profils de gares. 

Ces axes factoriels sont définis à partir des indicateurs qui sont apparus les plus discriminants. 

Ces derniers sont à la fois relatifs à l'offre et à l'usage des gares mais également aux caractéristiques

de l'environnement et du rayonnement des gares. 

Le schéma ci-dessous synthétise la vingtaine d'indicateurs les plus explicatifs.
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Illustration 13: Les indicateurs explicatifs des variabilités des profils de gares - conception :
CETE Nord Picardie

Les parties suivantes abordent une analyse des profils des gares picardes pour chacun de ces

indicateurs selon les quatre thématiques.

III.2 Une influence marquée de l'offre régionale de services de
trains 
L'analyse factorielle a montré que globalement, parmi les indicateurs retenus dans notre référentiel

d'étude, l'offre de services proposée en gares constitue un thème influant pour classer les différents

types de gares maillant la Picardie. Cette partie analyse pour chaque indicateur d'offre de services

explicatif, le diagnostic de ces gares. 

Nous ne reviendrons cependant pas dans cette partie sur l'analyse selon le type de gare, celle-ci ayant

été traitée partiellement à la partie I.3. A noter qu'une analyse du positionnement des gares selon le

milieu dans lequel elles s'insèrent est proposée également en partie III.5.1.

III.2.1 Concentration de l'offre régionale de trains quotidiens sur les pôles

urbains régionaux

L'offre globale de trains proposée en gares exprimée en nombre de trains pour une journée de

semaine, incluant également les cars TER SNCF, est évidemment concentrée sur les pôles urbains

régionaux, ainsi que sur l'axe Creil-Paris. 

Douze gares proposent ainsi une offre de plus de 100 trains (départs et arrivée) soit en moyenne un

train arrivant ou partant de la gare toutes les 4 à 10 minutes. Parmi ces gares il faut noter l'offre

proposée en gare TGV Haute Picardie située hors aire urbaine avec au quotidien, un jour de semaine,

116 trains ou cars s'y arrêtant (50 TGV et 66 cars régionaux).
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Illustration 14: Offre de trains proposée en gares picardes - données hiver 2009 - conception : CETE Nord Picardie
d'après données SNCF

Creil est la première gare régionale, devant

Amiens en terme d'offre globale de transport

régional avec en moyenne 267 trains quotidien

s'y arrêtant (243 trains pour Amiens).

Les trois gares situées sur l'axe reliant Creil à

Paris (les deux gares d'Orry la Ville et celle de

Chantilly) disposent d'une offre journalière

conséquente (190 à 215 trains) qui les placent

aux 3e, 4e et 5e rang régional devant les gares

des autres pôles urbains régionaux.

Nous verrons ultérieurement que la proximité

de la région Ile-de-France a une influence

notable sur ces gares du sud de l'Oise.

Illustration 15: Offre de trains proposée sur l'axe ferroviaire
Creil-Paris - données hiver 2009 - conception : CETE Nord
Picardie d'après données SNCF

Hormis ces gares principales, la région

Picardie est irriguée par plus de 20% de gares

et points d'arrêt proposant aux usagers un bon

niveau de service avec en moyenne un train

toutes les 12 à 18 minutes. Illustration 16: Equivalence offre  journalière et fréquence
des trains - source : données SNCF
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Ainsi, un bon niveau de service est proposé sur près de 40% des gares. La situation est différente sur

45 points d'arrêt (soit 27% des gares picardes) qui sont aujourd'hui desservis quotidiennement par une

offre minimale conduisant à une fréquence moyenne de plus de 40 minutes entre deux trains. Ces

points d'arrêt sont généralement situés en milieu rural, en alternance avec des gares mieux desservies

et relativement proches.

Sur les arrêts les moins bien desservis, l'offre de trains est particulièrement concentrée sur les heures

de pointe avec pour conséquence une offre en heures creuses très faible. A l'inverse, l'offre sur les

gares principales est mieux répartie dans la journée avec en moyenne une offre aux heures de pointe

oscillant aux environs des 30% de l'offre journalière.

Illustration 17: Part de l'offre à l'heure de pointe du soir - données 2007 - conception : CETE Nord
Picardie d'après données Région Picardie

III.2.2 Une offre régionale de week-end également focalisée sur les pôles

principaux

Comme pour les déplacements

quotidiens, l'offre régionale de

week-end est essentiellement

concentrée sur les pôles principaux

de la région et sur la gare TGV

Haute-Picardie.

L'axe Creil-Paris dispose également

d'une bonne offre de week-end

répartie sur les gares de Creil,

Chantilly-Gouvieux et Orry-la Ville.

Hormis ces pôles, la moyenne de

l'offre au départ un samedi s'établit

à environ 12,8 trains, soit une

moyenne d'un train toutes les 1h20.

Illustration 18: Ventilation des gares selon l'offre de trains au départ le
samedi - données été 2009 - conception : CETE Nord Picardie d'après
données SNCF
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Globalement, hormis les haltes taxi-TER, l'ensemble des gares picardes propose une offre le samedi,

avec toutefois 17% de celles-ci offrant moins de 5 trains (soit en moyenne un train toutes les 3h20).

Illustration 19: Nombre de trains et cars proposés au départ des gares picardes le samedi - données été 2009 -
conception : CETE Nord Picardie d'après données SNCF

III.2.3 Une géographie des gares selon le type de services 

La notion de « type de services » est ici appréciée à partir de la distinction entre services régionaux

ferrés et services régionaux routiers SNCF et pour l'offre ferrée, à partir de la nomenclature des

services proposées par la SNCF dans sa grille horaire. 

Celle-ci distingue, pour la région Picardie, les services suivants : trains TER, trains Corail Intercités7,

trains Corail Lunéa8, trains TGV et trains de banlieue correspondant à des services TER en direction

de Paris.

L'ensemble des gares picardes propose une offre régionale de desserte assurée par des trains TER

mais dans des proportions pouvant varier significativement d'une gare à l'autre.

La majorité d'entre-elles est ainsi couverte par une offre exclusive de trains régionaux TER mais on

note que sur 22 gares régionales picardes (soit 13% du panel étudié), l'offre de services n'est pas

caractérisée par une offre de trains TER. 16 de ces gares ne sont par ailleurs pas desservies par ce

type de service. Cela correspond à trois profils de gares différents. 

7 Les trains Corail Intercités assurent les liaisons entre Paris et les villes de province proches comme Rouen, Le

Havre, Caen, Troyes, Amiens ou Orléans ainsi que des liaisons transverses entres régions (ex : Bordeaux-

Lyon, Quimper-Nantes-Bordeaux,...) sur lesquelles il n'y a pas d'offre TGV. 

8 Les trains Corail Lunéa correspondent aux trains interrégionaux de nuit.
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Parmi celles-ci, on y trouve la gare TGV

Haute-Picardie proposant une offre de

trains TGV (57% de l'offre globale) et

une offre de cars SNCF. Le deuxième

profil correspond aux gares purement

routières de Doullens, d'Ysengremer et

de Fontaine Lavaganne. Le troisième

type de gares rassemble des gares du sud

de l'Oise pour lesquelles l'offre de

services est une offre de trains dits de

banlieue assurant les liaisons avec Paris.

Illustration 20: Gares picardes selon l'offre de trains TER - source :
données SNCF hiver 2009

L'analyse met donc en avant une certaine spécialisation des gares, et plus généralement des axes,

selon la nature des services proposés. 

Nous venons de voir que trois gares picardes ne proposent qu'une offre routière régionale. Plus

globalement, cette offre de services régionaux routiers sur des liaisons disposant d'une infrastructure

ferroviaire se concentre sur les axes Abancourt-Fontaine Lavaganne-Beauvais, Yzengremer-Abbeville

et Amiens-Doullens. Sur ce dernier, l'offre routière constitue une offre de service de substitution à la

fermeture de l'infrastructure ferroviaire (voie unique, non électrifiée).

Soulignons que l'existence sur certaines gares d'une offre routière telles que sur la gare TGV Haute

Picardie (Estrées Deniecourt), sur St Quentin et Amiens relève de services gérés par la SNCF pour

assurer la desserte de la gare TGV et ne correspond donc pas à une offre mise en place par la Région.

Illustration 21: Offre de cars régionaux SNCF en région Picardie - données hiver 2009 - conception : CETE Nord
Picardie d'après données SNCF
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L'offre de desserte par des trains de banlieue est localisée exclusivement sur le sud de la Région, sur

les axes ferroviaires menant à Paris. Toutefois, bien qu'elles intègrent une offre de trains banlieue, les

gares des pôles principaux de ce secteur (Creil, Château-Thierry) disposent majoritairement d'une

offre de trains TER couplée ou non à des trains Corail et des cars. 

Illustration 22: Offre de trains Banlieue en région Picardie - données hiver 2009 - conception : CETE Nord Picardie
d'après données SNCF

Illustration 23: Une offre de trains Banlieue concentrée sur le sud de l'Oise -données hiver 2009 - conception : CETE
Nord Picardie d'après données SNCF
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III.3 Un usage différencié des gares régionales picardes 

III.3.1 Une fréquentation reflétant le niveau de service de l'offre régionale

La fréquentation est ici abordée à partir du volume journalier d'origines-destinations (OD) recensé par

gare en 2007 à partir du logiciel de la SNCF « Aristote »9. Cet indicateur ne comptabilise pas les

usagers étant descendus d'un train à une gare pour y prendre une correspondance en train. Il ne

correspond donc pas au volume de montées-descentes des trains. 

Niveau d'offre proposée à l'usager et fréquentation des gares sont fortement corrélées. Aussi, l'usage

des gares picardes est le plus fort sur les gares principales (en terme d'offre). Elle est particulièrement

élevée sur les deux pôles urbains les plus importants que sont Amiens et Creil avec près de 19 000

montées/descentes. Les 3e et 4e gares les plus fréquentées atteignent un niveau près de deux fois plus

faible avec près de 9 800 montées/descentes sur Chantilly-Gouvieux et 9 400 sur Compiègne.

Beauvais et Saint-Quentin comptabilisent quant à elles près de 5 000 montées/descentes. On retrouve

également une bonne fréquentation des gares de l'axe Creil-Paris.

A noter cependant qu'à offre légèrement inférieure (différentiel de 25 trains environ), l'usage de la

gare de Laon est plus de deux fois plus fort que celui de la gare de Tergnier (respectivement près de 3

800 et 1 700 montées/descentes).

Illustration 24: Volume d'OD par gare - données 2007 - conception : CETE Nord Picardie d'après données Région
Picardie

La fréquentation des gares picardes est donc majoritairement concentrée sur moins de 20% de celles-

ci. 

Le territoire régional est ainsi couvert par une proportion importante de gares peu fréquentées (43%)

qui comptabilisent quotidiennement moins de 50 montées/descentes. 

9 Logiciel de suivi commercial de la SNCF
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20% des gares picardes présentent même une fréquentation inférieure à 10 montées/descentes par

jour.

Illustration 25: Fréquentation sur les "petites gares" -
source : données Région Picardie

Illustration 26: Niveau de fréquentation
des gares - source : données Région
Picardie

Sur les gares affichant plus de 100 montées/descentes en 200710, l'évolution de la fréquentation depuis

2002 est globalement à la hausse sur 82% d'entre-elles avec une progression allant d'un très faible

taux (0,5%) à près de 78% atteint sur la gare de Laigneville dans l'Oise (volume d'OD de 580 en

2007).

20 gares affichent ainsi une progression supérieure à 30% en 5 ans soit une progression annuelle

moyenne supérieure à 6%. On recense parmi celles-ci les pôles d'Amiens, de Compiègne, de

Soissons, et de Saint Quentin.

A noter une tendance à la baisse de la fréquentation de certaines gares du sud de l'Oise.

Illustration 27: Evolution de la fréquentation entre 2002 et 2007 sur les gares de plus de 100
montées/descentes - conception : CETE Nord Picardie d'après données Région Picardie

10 79 gares présentent en 2007 une fréquentation de plus de 100 montées/descentes quotidiennes.
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III.3.2 Un usage quotidien du ferroviaire pour des déplacements

« obligés »

Comme sur de nombreuses régions françaises, l'usage de l'offre ferroviaire régionale picarde résulte

pour plus des trois-quarts de déplacements « obligés » réalisés pour des motifs travail, études ou

formation. Autant nous pouvons supposer, au regard des constats observés sur d'autres régions, que la

majorité des usagers se rendant à leur travail réalisent ce déplacement quotidiennement, autant il est

plus difficile de qualifier cette notion de fréquence pour les scolaires et étudiants en l'absence de

données mobilisables. 

Illustration 28: Motif de déplacements des usagers des trains picards - source : données
2007 Région Picardie

Il faut noter qu'à l'échelle régionale, cet usage du fer se partage globalement entre les actifs se rendant

au travail et les scolaires (collégiens, lycéens, étudiants et apprentis). A cela il faut ajouter les

personnes se déplaçant en train pour un stage ou une formation pour lesquels ce type de déplacement

peut être sur une durée non pérenne.

L'analyse de l'usage de l'offre ferroviaire régionale par les populations fait apparaître quelques

disparités géographiques par rapport au constat régional qui vient d'être dressé.

La sollicitation des gares par les usagers se rendant au travail est particulièrement élevée sur les gares

à proximité de la gare centrale d'Amiens ainsi que sur le sud du département de l'Oise, et notamment

sur les branches de l'étoile ferroviaire de Creil. Ce constat reflète l'influence qu'exerce l'Ile de France

sur la mobilité des actifs de ce secteur. Nous verrons en effet par la suite que ces usagers se rendent

majoritairement sur Paris.

A contrario, les gares des étoiles ferroviaires d'Amiens et de Laon sont caractérisées par une

fréquentation de scolaires se rendant sur leur lieu d'études. 
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Illustration 29: Part des usagers du train pour le motif travail - données 2007 - conception : CETE Nord
Picardie d'après données Région Picardie

Illustration 30: Part des usagers du train pour le motif études - données 2007 - conception : CETE Nord
Picardie d'après données Région Picardie
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III.3.3 Une fréquentation des trains par les actifs employés et cadres

picards

Nous avons vu précédemment que le motif travail représente plus de 46% des déplacements effectués

sur les trains régionaux. La clientèle de l'offre régionale est donc principalement constituée d'actifs

ayant à près de 56% le profil d'employés, de techniciens ou d'ouvriers. Mais cet usage est également

du ressort de cadres ou de personnes exerçant une profession intermédiaire pour une part atteignant

31% des usagers. 

Illustration 31: Profil des actifs ayant recours au train - source : données 2007 Région
Picardie
C'est essentiellement sur le secteur du sud de l'Oise que le recours au train par cette catégorie socio-

professionnelle est plus marqué, ce qui s'explique par l'influence de l'Ile de France.

Illustration 32: Profil des usagers du train selon leur CSP : catégorie employés, techniciens et ouvriers -
données 2007 - conception : CETE Nord Picardie d'après données Région Picardie
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On ressent également cette influence francilienne pour l'usage des trains par les employés et ouvriers

sur quelques axes ferroviaires tels que celui de Laon-Soissons, ceux de l'étoile ferroviaire de Creil

dans leur partie nord ainsi que celui reliant Noyon et Compiègne.

Illustration 33: La fréquentation des gares par les cadres - données 2007 - conception : CETE Nord Picardie
d'après données Région Picardie

III.3.4 Un réseau de gares de montées le matin

La présente partie vise à apprécier l'usage, la sollicitation qui est faite de la gare par les usagers à

partir de sa qualification en terme de gare de montée ou de gare de descente selon la période

considérée (heure de pointe du matin/heure de pointe du soir). Cet indicateur permet de refléter la

fonction de celle-ci en terme de pouvoir d'émission et d'attraction au regard des emplois et services

proposés sur la commune.

La région Picardie est aujourd'hui couverte par 117 gares (soit 64% des gares) étant sollicitées

majoritairement par les habitants comme gares de montées le matin afin de se rendre sur les

principaux pôles régionaux. La répartition spatiale de ces gares s'opère sur les branches des étoiles

ferroviaires d'Amiens, de Laon, de Creil ainsi que sur les axes menant à l'Ile de France. Il s'agit

principalement des gares situées en périphérie des principaux pôles et en milieu rural.

Deux profils différents distinguent les gares des pôles principaux urbains ou des nœuds principaux

des étoiles ferroviaires. Dans la partie nord de la Région, les gares d'Amiens et de Laon assurent

majoritairement une fonction de gare de descentes le matin et de montées le soir. A contrario, au sud,

l'effet est inverse avec une fonction de gare de montée plus marquée le matin sur les gares de Creil, de

Compiègne, de Château-Thierry. A noter une fonction mixte de la gare de Saint-Quentin.  
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Illustration 34: Poids des montées en gare à l'heure de pointe du matin - données 2007 - conception : CETE
Nord Picardie d'après données Région Picardie

Illustration 35: Poids des montées en gare à l'heure de pointe du soir - données 2007 - conception : CETE
Nord Picardie d'après données Région Picardie
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III.3.5 Des pratiques modales de rabattement variées selon les gares

Les pratiques modales de rabattement sur les gares sont évaluées à partir des résultats d'une enquête

menée par la Région Picardie annuellement sur son réseau. L'ensemble des données mobilisées ont été

exploitées, toutefois il s'agit plus ici de comparer les différents profils de gares que d'analyser, pour

une gare donnée, les parts modales compte-tenu de certains échantillons faibles.

Pour une majorité de gares picardes (54% du panel étudié), le mode principal des usagers pour se

rendre sur la gare est la marche, mode de proximité par excellence. La voiture est dans la quasi-

totalité de ces cas le deuxième mode d'accès. Ces gares sont globalement situées en pôle urbain et

dans le périurbain aux abords immédiats des nœuds des étoiles ferroviaires. Soulignons également la

pratique de rabattement à pied sur l'ensemble des gares de l'axe Beauvais-Creil.

La voiture est le mode privilégié sur un peu plus de 65 gares picardes situées aussi bien en milieu

urbain qu'en périurbain ou en milieu rural. Aussi on retrouve des profils de gares différents entre le

cas de Château-Thierry, gare d'un pôle urbain pour laquelle le rabattement privilégié se fait en voiture

avec une offre de parking de plus de 300 places ; les cas des gares périurbaines sur les axes

convergeant vers la capitale situés dans le sud de l'Oise ou bien encore les haltes ferroviaires en

milieu rural.

Illustration 36: Mode principal de rabattement sur les gares picardes - conception : CETE Nord-Picardie d'après
données 2007 Région Picardie

Les quatre cartes suivantes ont pour objectif d'illustrer, pour chaque mode, l'importance de la pratique

modale actuelle en mettant en avant les gares pour lesquelles le mode d'accès considéré est largement

dominant.

Pour repère, la part modale moyenne de rabattement à pied sur une gare picarde s'établit à près de

48% contre une part de la voiture de 40% (dont 12% en qualité de conducteur et 28% en qualité de

passager).
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Illustration 37: Rabattement sur les gares picardes : part modale de la voiture – conception : CETE Nord-
Picardie d'après données 2007 Région Picardie

Illustration 38: Rabattement sur les gares picardes : part modale de la marche – conception : CETE Nord-
Picardie d'après données 2007 Région Picardie
La part modale de rabattement en TC s'établit en moyenne régionale à près de 9% mais est très

variable d'une gare à l'autre. Sa fourchette maximale se situe entre 20 et 30%, excepté le cas
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particulier de la halte d'Ysengremer pour laquelle les résultats (basés sur un faible échantillon lié à sa

faible fréquentation) semblent montrer un recours plus important des TC pour s'y rendre. Et cette

fourchette maximale s'observe sur les gares des pôles urbains d'Amiens, de Creil, de Laon ainsi que

sur certaines gares ou haltes ferroviaires situées en périphérie de ces pôles.

Illustration 39: Rabattement sur les gares picardes : part modale des TC  – conception : CETE
Nord-Picardie d'après données 2007 Région Picardie

La pratique de rabattement à vélo reste aujourd'hui marginale et inférieure en moyenne régionale à

2%.

Illustration 40: Rabattement sur les gares picardes : part modale en vélo – conception :
CETE Nord-Picardie d'après données 2007 Région Picardie
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III.3.6 Quelle intermodalité entre transports collectifs permise au niveau

des gares ? 

Nous avons vu précédemment que la pratique de rabattement en TC sur une gare existe mais reste

aujourd'hui faible, de l'ordre moyen de 9% avec des disparités fortes selon les gares considérées.

Un des facteurs explicatifs est notamment la possibilité réelle permise à l'usager de se rendre en

transports collectifs jusqu'à la gare, quel que soit le mode (bus, car ou transport à la demande). Cette

notion d'intermodalité entre transports collectifs au niveau de la gare est ici traitée à partir de

l'existence d'une desserte de la commune par une ligne de transports collectifs ou par un service de

transport à la demande. Bien que très réducteur, il permet d'apprécier dans une première approche la

potentialité d'une desserte, et donc d'un rabattement, en TC de la gare en l'absence de l'existence d'une

base de données régionales sur l'intermodalité en gares.

L'analyse de l'organisation actuelle des réseaux montre que plus des trois-quarts des communes de

rattachement des gares sont desservies par une voire plusieurs lignes des réseaux départementaux de

transport. L'existence de cette intermodalité entre réseaux de TC ne signifie pas pour autant que les

conditions de son organisation soient optimales (coordination des horaires, fréquence, tarification,...)

et invitent les usagers à avoir recours à cette pratique de rabattement.

Par contre, 33 communes de rattachement des gares, soit 18% du panel étudié, ne disposent pas

aujourd'hui d'une desserte en TC. Il s'agit principalement de communes de l'espace rural ou

multipolaire de la région dont une majorité de points d'arrêt sont situés sur les étoiles ferroviaires

d'Amiens et de Laon. Les usagers s'y rendent dans les mêmes proportions à pied ou en voiture.

Illustration 41: Intermodalité TC proposée en gares picardes - conception : CETE Nord Picardie d'après données
réseaux
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III.4 Des rayonnements territoriaux spécifiques 

III.4.1 Une potentialité de destinations permises fluctuante selon les

gares 

Ce présent indicateur permet d'apprécier la couverture spatiale offerte par l'offre de trains proposée

sur chaque gare à partir de l'analyse du nombre de destinations finales accessibles depuis chaque train

partant de cette gare et sans aucune correspondance à effectuer. Il est construit à partir de la

nomenclature des lignes du réseau.

La forme du réseau ferroviaire picard explique très fortement la fluctuation observée quant aux

destinations accessibles sans correspondance.

Les nœuds principaux du réseau ferroviaire picard situés au carrefour des étoiles ferroviaires, à savoir

Amiens, Tergnier, Laon et Creil, sont évidemment ceux qui offrent à leurs usagers un potentiel plus

important de lieux de destination accessibles sans rupture de charge. A ces nœuds s'ajoutent la gare de

Saint-Quentin qui dispose également d'une offre interrégionale avec les régions voisines du Nord-Pas

de Calais et de l'Ile de France ainsi que la gare TGV Haute-Picardie permettant d'accéder via l'offre

TGV à plusieurs agglomérations de province. 

7 autres gares situées sur les axes Tergnier-St Quentin (Bohain), Creil-Paris (Chantilly, Orry la Ville)

ainsi que la gare de Compiègne, offrent aux usagers la possibilité de se rendre directement sur une

dizaine de destinations possibles sans correspondance. 

Illustration 42: Nombre de relations accessibles depuis la gare par train direct - conception : CETE Nord Picardie
d'après données offre hiver 2009 SNCF
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III.4.2 Des destinations privilégiées par les usagers

Il s'agit ici d'apprécier l'usage qui est fait de l'offre de trains en terme de destinations atteintes, et donc

de mesurer la couverture du rayonnement des gares en matière d'accessibilité territoriale. L'indicateur

est construit à partir des destinations déclarées par les usagers abonnés du train pour leur déplacement

domicile-travail en considérant les destinations principales définies comme étant les destinations pour

lesquelles le volume d'abonnés est supérieur à 20.

Cet indicateur montre des rayonnements très différents selon les entités du territoire régional.

Les deux nœuds majeurs de la région, Amiens et Creil, ont le rayonnement le plus important car les

usagers actuels y prenant leur train se rendent dans plus de 9 destinations principales ferroviaires

finales (respectivement 13 et 9 destinations).

Sur le département de la Somme, hormis le cas de la gare d'Amiens, seules les gares d'Abbeville et

d'Albert sont sollicitées par les usagers pour se rendre sur 3 à 4 destinations. Globalement, les autres

gares de la Somme sont utilisées pour une destination principale unique.

La situation diffère dans le département de l'Aisne puisque la quasi-totalité des gares des pôles

principaux sont sollicitées pour atteindre de 5 à 8 destinations principales par les abonnés. L'exception

est la gare de Château-Thierry pour laquelle l'usage par les abonnés est pour atteindre les gares d'Ile

de France.

Sur le département de l'Oise plus urbanisé, les usagers abonnés empruntant les gares des pôles de

Creil, de Beauvais et de Compiègne se rendent dans 5 à 8 destinations principales. Le même usage est

également observé sur des gares de moindre importance telles que Pont Ste Maxence, Méru, Clermont

ou St Just en Chaussée.

Illustration 43: Nombre de destinations principales atteintes par les abonnés des gares - données 2007 - conception :
CETE Nord Picardie d'après données Région Picardie
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III.4.3 Trois gares majeures de destination principale 

L'analyse du rayonnement territorial permis depuis chaque gare du réseau régional picard peut être

affinée en considérant la destination principale des usagers abonnés travail. En effet, de l'ensemble

des gares étudiées, il ressort que pour chacune d'entre-elles une destination majeure ressort des

origines-destinations de ces usagers.

Ainsi, les usagers abonnés prenant leur train sur les gares des principaux pôles de la Région (Amiens,

St Quentin, Laon, Creil, Soissons, ...) vont majoritairement vers Paris.

Pour les autres gares du réseau hormis sur l'Oise, la destination principale est le reflet du

fonctionnement en étoiles ferroviaires du réseau. Ainsi, les usagers des gares de la Somme se rendent

principalement vers la gare d'Amiens. Cette influence se ressent également dans l'Aisne, avec pour sa

partie nord l'influence de l'étoile ferroviaire de Laon (plus spécifiquement sur les branches nord, est et

ouest) et pour la partie sud une influence marquée de l'Ile de France.

Les gares du département de l'Oise sont, quant à elles, sous forte influence de l'Ile de France.

Illustration 44: Destination principale atteinte par les usagers abonnés des gares - données 2007 - conception : CETE
Nord Picardie d'après données Région Picardie

III.4.4 Une zone de chalandise spécifique à chaque gare 

L'approche du rayonnement territorial des gares peut être complétée en s'intéressant à la zone de

chalandise des gares, zone définie par les communes de résidence des usagers de ces gares. 

Afin de prendre en compte les situations d'implantation géographique des gares en limite communale,

cette zone de chalandise a été évaluée à partir des lieux de résidence des usagers situés sur les

communes comprises dans un rayon de 1km autour de la gare. Elle est construite à partir des données

mobilisables sur les usagers abonnés pour leur déplacement domicile-travail qui représentent une part

majoritaire du profil des usagers des trains.

35



En considérant un seuil de 75%d'abonnés résidant à moins de 1km , 34% des gares picardes, soit 62

gares ou haltes ferroviaires, ont actuellement un rayonnement de type infra-communal, limité à un

rayon d'un kilomètre. La présence de gares relativement rapprochées sur un axe donné est un facteur

pouvant expliquer ce constat mais le niveau de service proposé peut induire ce rayonnement de

proximité.

La situation des gares implantées sur les pôles urbains de la région est quelque peu contrastée. Le

rayonnement des gares principales d'Amiens, de Creil ou de Beauvais est également fortement

concentré sur un rayon de 1km, du fait de la proximité des gares périphériques. Il est un peu plus

étendu pour les gares de St Quentin et de Laon qui attirent près de 35% d'usagers résidant au-delà de

ces 1km ; et plus étendu sur les gares d'Abbeville, de Tergnier et de Soissons avec une proportion

moyenne d'un peu plus de 40% d'usagers habitant au-delà de 1km. Le rayonnement de la gare de

Château-Thierry diffère quant à lui puisque seul 48% des usagers y prenant le train vivent à proximité

(35% sur la seule commune de Château-Thierry).

Illustration 45: Zone d'influence des gares des pôles principaux de la région Picardie -
source : données 2007 SNCF

Les zones de chalandises plus étendues se situent principalement autour des gares des branches

ferroviaires du sud de l'Oise (axes Villers-Côtterets/Le Plessis-Belleville, Creil/Orry la Ville), de l'axe

Abbeville-Amiens et des gares autour de Tergnier et de Laon.

Illustration 46: Part d'abonnés résidant dans un rayon de 1km autour des gares - conception : CETE
Nord Picardie d'après données 2007 Région Picardie
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III.4.5 Un potentiel de population résidant dans un périmètre

d'accessibilité de 15 minutes à la gare  reflétant l'organisation territoriale

Au-delà de l'approche sur la zone de chalandise des gares constatée aujourd'hui, il est possible de

pouvoir mesurer le degré de potentiel de population qui pourrait avoir accès à l'offre de services

ferroviaires par un rabattement en moins de 15 minutes. Ce temps a été retenu pour l'ensemble des

gares, même s'il peut s'avérer élevé pour certaines d'entre-elles compte-tenu du maillage du territoire

par les gares (inter-distance faible entre certaines gares).

L'indicateur n'a pas pu être construit pour un rabattement en TC car il supposait de pouvoir disposer

de l'ensemble des lignes et points d'arrêts des réseaux urbains et départementaux sous format

informatique, ce qui n'est pas le cas aujourd'hui. Aussi, cette approche a été limitée à l'examen des

populations pouvant se rabattre en voiture en s'appuyant sur la méthode de travail développée dans le

cadre d'une l'étude réalisée par le CETE Nord-Picardie sur l'accessibilité des territoires picards11.

Ce sont évidemment autour des gares implantées en milieu urbain dense que le potentiel de population

résidant dans un périmètre de 15 minutes est le plus élevé : Amiens, Saint Quentin, Beauvais, Creil et

Compiègne. Pour ces trois dernières, il faut noter que les gares encadrantes relativement proches en

distance bénéficient de cette proximité pour une accessibilité en moins de 15 minutes à la gare en

voiture. Mais 40% des gares picardes couvrent des poids de populations à moins de 15 minutes en

voiture inférieurs à 20 000 habitants, ce qui de par la faible interdistance entre gares sur certains axes

conduit de fait à un volume encore moins important.

Illustration 47: Evaluation de la population ayant moins de 15 minutes de trajet en voiture pour se rabattre sur la gare –
conception : CETE Nord-Picardie d'après données INSEE 2006

11 « Accessibilité des territoires picards en voiture et en transports collectifs », CETE Nord Picardie pour le

compte de la DREAL Picardie, mai 2009
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III.5 L'environnement des gares

III.5.1 Une forte présence de gares en milieu périurbain et rural

Illustration 48: Ancrage territorial des gares : leur implantation dans les aires urbaines - conception : CETE Nord
Picardie d'après données SNCF et INSEE
L'analyse de l'implantation des gares dans l'espace régional à partir du zonage en aires urbaines de

l'INSEE montre une prépondérance de gares en couronne périurbaine et en milieu rural

(respectivement 64 et 54 gares ferroviaires soit 30 et 35%) qui couvrent 77% de la superficie

régionale pour 50% de la population picarde. 

Toutefois, si nous ramenons le nombre de gares à la superficie des zonages, nous constatons qu'en

pôle urbain on rencontre en moyenne une gare tous les 34km2 contre 100 à 110 km2 en périurbain ou

en commune multipolaire (et même 150km2 en milieu rural). Il y a donc une meilleure couverture

spatiale par les gares en milieu urbain.

Illustration 49: Localisation des gares picardes selon
l'organisation spatiale du territoire – source : données ZAU
INSEE

Illustration 50: Organisation spatiale de la région Picardie
selon la surface des aires urbaines - source : données ZAU
INSEE
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Illustration 51: Répartition de la population régionale
picarde selon l'organisation spatiale du territoire - source :
données ZAU INSEE

III.5.2 De nombreuses gares implantées dans des secteurs de

peuplement peu denses

L'environnement des gares peut être apprécié par des indicateurs relatifs à la présence humaine. Le

premier d'entre-eux est évidemment la population résidente. Celle-ci a été évaluée non pas à la

commune mais dans un rayon théorique de 1km autour de la gare afin de pouvoir prendre en compte

le positionnement géographique de la gare, parfois excentrée de l'urbanisation, parfois à la frontière

entre deux ou trois communes. 

Nous avons vu précédemment que près des

deux-tiers des gares et points d'arrêt sont

localisés dans les secteurs périurbains et ruraux

de la Picardie, donc avec des zones de

peuplement en volume plus faible que ceux

observés dans les pôles urbains. Ainsi, pour

50% des gares, il y a moins de 1 000 habitants

résidant dans un périmètre de proximité de

celles-ci, la moyenne régionale s'établissant à

environ 2 200 habitants dans ce rayon de 1km.

La population résidente aux abords des gares

des pôles urbains majeurs de la région (Amiens,

Creil, Beauvais, Compiègne et Saint-Quentin)

est bien plus importante avec au minimum un

poids de dix fois supérieur.
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Illustration 52: répartition des gares selon le poids de
population résidant dans un rayon de 1km – conception :
CETE Nord Picardie d'après données 2006 INSEE

La répartition géographique des gares autour desquelles vivent aujourd'hui le plus de population

s'observe principalement sur le département urbanisé de l'Oise, et plus précisément dans la vallée de

l'Oise sur l'axe Tergnier-Compiègne-Creil, autour des gares périphériques de l'étoile ferroviaire de

Creil ainsi que sur l'axe Méru-Paris. A noter également près de 9 800 résidents à proximité de la gare

de Crépy-en-Valois et 6 800 pour la gare de Villers-Cotterêts.

Pour les gares de l'étoile ferroviaire d'Amiens, la population moyenne de proximité des gares avoisine

les 2 500 habitants, soit légèrement supérieure à la moyenne régionale. Ce poids de population reste

toutefois faible sachant que cette moyenne englobe la gare d'Amiens qui concentre à ses abords plus

de 18 000 habitants. Trois gares, celles de Corbie, de Moreuil et de Longueau, s'insèrent dans un

espace de proximité peuplé de 3 000 à 4 600 résidents, les autres étant dans des tissus plus faiblement

peuplés.
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Illustration 53: Evaluation de la population résidente dans un rayon de 1km autour de la gare (hors haltes
taxi TER) - données 2006 - conception : CETE Nord Picardie d'après données INSEE

Illustration 54: Densité de population résidant dans un rayon de 1 km de la gare - données 2006 -
conception : CETE Nord Picardie d'après données Région Picardie
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III.5.3 Un profil diversifié d'habitants résidents 

Il nous a semblé important de pouvoir qualifier le profil des populations résidentes aux abords des

gares notamment pour appréhender leur relation potentielle avec un usage du train. Pour cela, deux

indicateurs ont été retenus et se sont révélés explicatifs des différents types de gares.

Il s'agit d'une part de l'équipement en voiture des ménages qui permet de comprendre s'ils sont en

situation de choix modal ou non, et d’autre part de la pratique actuelle des TC pour les déplacements

domicile-travail des actifs. 

Le taux d'équipement des ménages est appréhendé à l'échelle de la commune de rattachement de la

gare12. L'usage des TC par les actifs a été évalué pour les résidents dans un rayon de 10km autour des

gares afin de pouvoir tenir compte des effets de rabattement sur des gares de population ne résidant

pas la commune même.

III.5.3.a Le taux d'équipement des ménages, facteur discriminant pour le profil
des populations

Le taux de ménages sans voiture s'établit pour la Région à une moyenne de 17%. 

Il est particulièrement élevé (supérieur à 25%) sur la plupart des pôles urbains régionaux (Amiens,

Abbeville, Saint-Quentin, Creil , Laon, Soissons). Plus globalement la partie nord du département de

l'Aisne est marquée par une part importante de ménages n'ayant pas de véhicule, y compris pour des

ménages résidant aux abords de petites gares et points d'arrêt en périurbain ou encore en rural. C'est

particulièrement le cas pour le secteur de la Thiérache. 

Illustration 55: Part des ménages ne disposant pas de voiture et résidant sur la commune de rattachement de
la gare - données 1999 - conception : CETE Nord Picardie d'après données INSEE
Le taux de multimotorisation des ménages est en moyenne de 33% sur la région. Sur 30% des gares

régionales, le taux est supérieur à cette moyenne. Il s'agit notamment de ménages résidant sur les

communes de gares implantées sur les branches des étoiles ferroviaires d'Amiens et de Creil, ainsi que

12 Les données sur l'équipement des ménages issues du recensement renouvelé de 2006 n'étant pas disponibles

au moment de la réalisation de ce travail, nous avons eu recours aux données antérieures de 1999.
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les gares périphériques de celle de Laon. A noter que ce taux dépasse les 50% sur une dizaine de

petites communes13 localisées sur le sud de la Région, le long des branches de l'étoile ferroviaire de

Creil ainsi que sur le sud du Grand Amiénois.

Les gares de la Thiérache, pour lesquelles nous avons vu précédemment que la proportion de ménages

n'ayant pas de voiture est élevée, sont caractérisées par un taux de ménages multi-équipés voisin de

25%, il reste inférieur à la moyenne régionale. 

Illustration 56: Part des ménages disposant de 2 voitures et plus - données 1999 - conception : CETE Nord
Picardie d'après données RGP INSEE

Illustration 57: zoom sur le Grand Amiénois - conception : CETE Nord
Picardie d'après données INSEE 1999

13 La population de la commune ne dépassant pas les 2 200 habitants.
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Illustration 58: zoom sur le sud oise - conception : CETE Nord Picardie d'après
données INSEE 1999

III.5.3.b Une prédisposition de certaines populations actives à avoir recours aux
TC

Les données du recensement de la population nous permettent d'appréhender l'usage des transports

collectifs pour les déplacements du quotidien des actifs occupés. Ces transports collectifs englobent

l'ensemble des services qu'ils soient urbains, départementaux et régionaux. Même si la distinction de

l'usage du rail n'est pas possible, l'indicateur de part modal des TC permet de caractériser la

prédisposition de certaines couches de population à utiliser davantage les TC pour se rendre à leur

travail.

La moyenne régionale de la part modale des TC pour les populations résidant dans un rayon de 10km

autour des gares atteint les 10%.

L'analyse territoriale de cette part modale met en avant un recours aux TC plus marqué pour les

populations résidentes dans le sud de l'Oise, sous influence de l'Ile-de-France, pour lesquelles la part

modale dépasse les 15%, voire les 20% sur les franges sud, mais également pour les actifs résidant

dans les environs des gares de l'étoile ferroviaire d'Amiens avec une part modale s'échelonnant entre

15 à 20%.
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Illustration 59: Part de l'usage des TC par les habitants résidant dans un rayon de 10 km autour de la gare – données
1999 – conception : CETE Nord Picardie d'après données INSEE

Illustration 60: Un recours à l'usage des TC par les habitants des environs des gares du sud
de l'Oise – données 1999 – conception : CETE Nord Picardie d'après données INSEE
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III.5.4 Une densité de logements plus forte autour des gares des étoiles

ferroviaires d'Amiens et de Creil

Après avoir abordé un volet humain des abords de gares, les analyses ci-après se proposent de

regarder les caractéristiques de l'urbanisation autour des gares. Un premier critère étudié est la densité

de logements existants dans un rayon théorique de 1 km autour de la gare, permettant d'apprécier le

tissu dans lequel elle s'insère.

Illustration 61: Densité de logements à l'hectare dans un rayon de 1 km autour de la gare - données 2008 - conception :
CETE Nord Picardie d'après données Filocom DGI/MEDDTL

La densité de logements est évidemment la plus forte autour des gares des pôles régionaux principaux

(Amiens, Beauvais, Creil, Compiègne et Saint-Quentin) ainsi que dans les abords de la gare de

Chantilly.

Elle est supérieure à 15 logements par ha (ce qui, pour

donner un ordre de grandeur, correspondrait

grossièrement à des superficies de terrain inférieures à

670m2) sur 23 autres gares principalement concentrées

sur le département de l'Oise, et en particulier sur les

branches de l'étoile ferroviaire de Creil, ainsi que sur le

pôle de Laon et les gares de Hirson et Bohain en

Vermandois dans le nord de l'Aisne.

Illustration 62: Répartition des gares picardes selon
la densité de logements de leurs abords - conception
: CETE Nord Picardie source : données Filocom

Les deux-tiers des gares picardes présentent une densité de logements oscillant entre 5 et 15

logements, soit un logement sur une superficie pouvant aller de 700 m2 à 2 000 m2. C'est en particulier

le profil type des gares implantées sur les axes de l'étoile d'Amiens. 
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On notera que près de 20% des gares s'insèrent dans un tissu faiblement urbanisé. Ces haltes se situent

principalement sur les branches de l'étoile ferroviaire de Laon ainsi que sur les axes sud de celle

d'Amiens.

III.5.5 Une majorité de gares ou haltes situées dans un tissu de

logements individuels

L'environnement des gares que nous venons d'aborder précédemment sous l'angle de l'urbanisation de

ses abords est ici qualifié par le type de logements que l'on y trouve. Sans entrer dans la spécification

précise des logements, l'indicateur sur la distinction entre logements collectifs et logements

individuels, évalué à l'échelle de la commune de rattachement de la gare, permet de mettre en avant

des profils différents des gares picardes.

La moyenne régionale de la part de logements collectifs sur les communes accueillant un équipement

ferroviaire s'établit à 17,2%. Mais cette moyenne cache d'importantes disparités puisque seules 37%

des gares picardes présentent un taux supérieur et 52% un taux inférieur à 10% de logements

collectifs.

Ce sont donc autour des gares des principaux pôles de la Région qu'il y a le plus de logements

collectifs. On constate en particulier une part supérieure à 75% sur les gares de Compiègne, de Creil

et de Chantilly. Il faut également souligner quelques autres gares non implantées en pôles urbains

telles que Noyon, Villers-Cotterêts et les gares du sud de l'Oise (Clermont, Liancourt et Montataire).

Mais ce qui caractérise fortement les gares de Picardie, c'est leur implantation dans un tissu formé de

logements individuels, voire pavillonnaire sur une large majorité de celles-ci.

Illustration 63: Part de logements collectifs sur la commune de rattachement des gares - données 2008 - conception :
CETE Nord Picardie d'après données Filocom
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III.5.6 Une intensité urbaine autour des gares très variable

La présente partie s'attache à analyser l'attractivité de la commune de rattachement de la gare à partir

d'un indicateur permettant de caractériser l'intensité urbaine. Celle-ci est définie à partir du nombre

d'emplois et de scolaires du second degré rapportés à la superficie de la tâche urbaine de la commune.

Volontairement nous n'avons pas pris en compte le volume de population en raison des doubles-

comptes existants entre ce volume et les emplois.

Illustration 64: Intensité urbaine sur les communes des gares - conception : CETE Nord Picardie d'après données
INSEE 2006 et rectorat 2008

Cette intensité urbaine est bien sûr la plus forte sur les

pôles majeurs de la Région (Amiens, Beauvais, Saint-

Quentin, Château-Thierry et Creil) concentrant les

emplois. Elle est également élevée sur Clermont à cause

de la présence d'un nombre de scolaires du second degré

supérieur à 2000 élèves.

En second rang, se distinguent la gare d'Abbeville,

deuxième pôle d'emplois de la Somme, ainsi que celles

de Chauny et Noyon pour lesquelles près de 6 000

emplois sont proposés sur la commune.

Illustration 65: Répartition des gares picardes
selon l'intensité urbaine de la commune de
rattachement - conception : CETE Nord Picardie

Hormis ces quelques gares, la Picardie est caractérisée par une majorité de gares et de haltes

ferroviaires qui s'insèrent dans des communes de très faible intensité urbaine (moins de 50 emplois et

de scolaires à l'hectare). 
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Illustration 66: Nombre d'emplois sur la commune de rattachement des gares - conception : CETE Nord
Picardie d'après données INSEE 2007

III.5.7 Des équipements concentrés sur les communes principales du

territoire

L'attractivité de la commune de la gare peut être également analysée à partir de la présence

d'équipements implantés sur la commune, permettant de renseigner le niveau d'équipement et de

services offerts au territoire communal. 

Ces équipements regroupent l'ensemble des établissements d'enseignements, les équipements de santé,

les commerces et les services, marchands ou non. Cet indicateur construit à une échelle large met

toutefois en avant des disparités importantes entre les gares maillant le territoire.

Comme pour l'approche intensité urbaine, ce sont les pôles principaux de la Région qui proposent le

plus d'équipements, ainsi que quelques communes intermédiaires telles que Chauny, Noyon ou

Abbeville. Cela ne représente qu'un volume très faible des gares (moins de 8%).

La majorité des gares de la Région sont implantées sur des communes où le nombre d'équipements

présents est bien plus faible: on trouve en moyenne environ 13 équipements par commune.
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Illustration 67: Nombre d'équipements implantés sur la commune de rattachement de la gare - conception :
CETE Nord Picardie d'après données INSEE BPE 2007
Pour près des deux-tiers des communes auxquelles sont rattachées les gares picardes, les équipements

les plus représentés relèvent d'activités de services. La répartition spatiale diffère toutefois quelque

peu selon l'angle d'approche. Ainsi, sur les pôles principaux de la Région, le niveau d'équipement est

fortement axé sur les activités de services et de commerces à l'exception du pôle d'Amiens sur lequel

les services, commerces et établissements de santé sont présents dans des proportions équivalentes.

L'analyse par branche ferroviaire montre quant à elle que trois axes ont des profils différents par

rapport au reste du réseau :

– la branche Hirson/Laon ponctuée par des points d'arrêt sur des communes proposant soit des

services, soit des services et des commerces,

– la branche Amiens/Abbeville caractérisée par une succession de type d'équipements

différent,

– la branche Tergnier/Compiègne sur laquelle les communes du Nord accueillent plus de

commerces et celles du sud les services et établissements de santé.
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Illustration 68: Type principal d'équipements implantés sur les communes des gares picardes - conception :
CETE Nord Picardie d'après données INSEE BPE 2007
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La partie précédente a mis en avant les différents profils de gares selon les thématiques du diagnostic

qui sont ressorties comme les plus explicatives. La méthode statistique de classification hiérarchique

permet de dresser une typologie des gares irriguant la Région Picardie par regroupement en classes

homogènes selon les critères explicatifs vu précédemment.

Cette typologie propose ainsi une lecture du diagnostic du fonctionnement actuel des gares sur la base

de cinq groupes de gares ou points d'arrêts présentés dans le tableau ci-dessous.

A noter que la gare TGV Haute-Picardie a été exclue de l'approche typologique compte-tenu de son

profil très spécifique (offre de bon niveau de service dans un tissu faiblement urbanisé).

Illustration 69: Une typologie des gares picardes en cinq classes - conception : CETE Nord Picardie

Chacune de ces cinq classes fait l'objet d'une présentation dans la suite de ce document avec pour

finalité de dresser leur carte d'identité sur la base des critères majeurs qui les caractérisent.

Les valeurs moyennes des indicateurs constituant le référentiel des gares sont fournies en annexe 2.
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Les cartes suivantes présentent un zoom de la classification régionale des gares de Picardie sur les

étoiles ferroviaires d'Amiens et de Creil.

Illustration 71: Typologie des gares ferroviaires picardes - zoom sur l'étoile ferroviaire
d'Amiens - conception CETE Nord Picardie

Illustration 72: Typologie des gares ferroviaires picardes - zoom sur l'étoile ferroviaire de
Creil - conception CETE Nord Picardie
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IV.1 Les gares de pôles régionaux
La classe dite « gares de pôles régionaux » rassemble dans le département de la Somme les deux gares

d'Amiens, les gares de Saint-Quentin et de Soissons dans l'Aisne et les gares de Beauvais, Creil et

Compiègne sur l'Oise.

Illustration 73: Gare d'Amiens (Somme) -
source : maps.google.fr

Illustration 74: Gare de Soissons (Aisne) -
source : maps.google.fr

Ces gares sont situées dans les agglomérations importantes de la région Picardie, sur des communes

denses tant en terme de population que de logements. En moyenne près de deux-tiers des logements

sont du collectif contre une moyenne régionale s'établissant à près de 20%. Sur ces communes, la

proportion moyenne de ménages non motorisés est la plus forte de l'ensemble des profils de gares

picardes et bien supérieure à la moyenne régionale.

Illustration 75: Caractérisation de la population et des logements environnant les gares de la classe "gares de pôles
régionaux" - conception : CETE Nord Picardie

Ces gares correspondent à des pôles de centralité. En effet, elles sont implantées dans le cœur du pôle

urbain concentrant majoritairement les emplois régionaux et un nombre important d'équipements dont

des équipements structurants (santé notamment) et des commerces. Par ailleurs, elles proposent des

dessertes ferroviaires tant en intrarégional que vers l’interrégional, avec une interconnexion organisée

entre les services TER et Corail. L'intermodalité avec les réseaux de transports urbains et

départementaux existe cependant l'analyse n'a pas pu examiner la qualité de celle-ci (coordination des

horaires notamment).

Illustration 76: Caractérisation de l''intensité urbaine et des profils d'équipements sur les communes des gares de la
classe "gares de pôles régionaux" - conception : CETE Nord Picardie
Le niveau de service proposé sur ces gares est de bon niveau avec en moyenne 141 trains par jour

moyen ouvrable contre une moyenne régionale s'établissant à 42. L'amplitude horaire de

fonctionnement de ces gares est forte et voisine de 17 heures. La fréquentation sur ces gares est la

plus forte avec une tendance de progression à la hausse depuis 2002 supérieure à la moyenne

régionale (31% contre 18,7%).

Le rabattement sur ces gares se fait principalement par un mode alternatif à la voiture (62%). La

marche est le mode dominant de rabattement avec une part modale de 42,5%, inférieure de 2,7 points
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par rapport à la moyenne régionale. Mais le taux de rabattement en TC y est deux fois plus élevé que

la moyenne régionale avec une part atteignant les 17%.

IV.2 Les gares à rayonnement francilien
Les gares à rayonnement francilien sont au nombre de 1914 soit 10% du panel régional. Elles sont

localisées au sud de la Région, sur les branches du réseau ferroviaire menant vers l'Ile-de France.

Illustration 77: Gare de Château-
Thierry (Aisne) - source : DREAL
Picardie

Illustration 78: Gare de Plessis-
Belleville (Oise) - source : DREAL
Picardie

En effet, il s'agit de gares sollicitées par les usagers des trains se rendant vers la capitale. Cette

sollicitation est fortement axée par des navetteurs pour leur déplacement domicile-travail. A noter que

parmi les actifs résidant dans les environs étendus de la gare (10km) et ayant leur emploi à l'extérieur

de leur commune de résidence, une proportion non négligeable de 19% de ces actifs a recours aux

transports collectifs pour se rendre sur leur lieu de travail, la moyenne régionale étant à 11%.

Illustration 79: Profil des usagers sollicitant les gares à rayonnement
francilien - conception : CETE Nord Picardie
L'offre de trains sur ces gares est importante avec en moyenne près de 80 trains quotidiens. Toutefois

l'offre est deux fois à deux fois et demi plus importante sur les gares de Chantilly Gouvieux, d'Orry la

Ville Coye et de la Borne Blanche. Comme pour les gares de pôles régionaux, l'amplitude horaire de

fonctionnement est forte.

Cette offre est caractérisée par une offre SNCF proposée majoritairement par des trains de banlieue.

IV.3 Les gares de rabattement sur les pôles régionaux et sur Paris
La classe des gares dites de « rabattement sur les pôles régionaux et sur Paris » comprend 38 gares15

disséminées sur l'ensemble des axes ferroviaires de la Région. Elle englobe des pôles de département

tels qu'Abbeville dans la Somme, comme des gares situées sur un nœud ferroviaire comme la gare de

Laon ou celle de Tergnier dans l'Aisne. Ces gares sont généralement encadrées sur leur axe par des

points d'arrêt de communes de faible poids démographique assumant des fonctions de desserte de type

TER (cf partie IV.5).

14 Cf liste des gares en annexe n°1 

15 Cf liste des gares en annexe n°1
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Illustration 80: Gare de Hirson (Aisne) -
source : Région Picardie

Illustration 81: Gare de Longpré Les
Corps Saints (Somme) - source : DREAL
Picardie

Illustration 82: Gare de Mouy-Bury
(Oise) - source : DREAL Picardie

Ces gares sont implantées sur des villes moyennes et s'intègrent dans un environnement de proximité16

caractérisé par une densité élevée de logements supérieure à la moyenne régionale.

La part des ménages non motorisés sur ces communes de gares est plus élevée que la moyenne

régionale. 

Illustration 83: Environnement bâti et humain sur les gares de rabattement
sur les pôles régionaux et sur Paris - conception : CETE Nord Picardie

Ces gares proposent aux usagers une offre majoritairement régionale assurée par des trains TER. De

par leur usage actuel, ce sont des gares tournées essentiellement vers la capitale régionale d'Amiens et

vers Paris. 

IV.4 Les gares de rabattement de scolaires en milieu rural
Le groupe de gares ayant comme fonction principale le rabattement de scolaires en milieu rural

rassemble 22 gares et points d'arrêt17 de la Région Picardie (5 gares pour 17 points d'arrêt). Ces gares

sont principalement concentrées sur trois axes de la Région :

� l'axe Hirson/Laon irriguant une partie de la Thiérache au nord-est de la Région,

� l'axe menant de Saint-Quentin à Busigny puis Cambrai en limite nord du département de

l'Aisne

� l'axe Beauvais/Abancourt (puis le Tréport) dans le nord-ouest du département de l'Oise. 

Ces gares et points d'arrêt sont situés en milieu rural. L'environnement proche de ceux-ci présente une

part importante d'espace non bâti (une moyenne de 80,6% de surfaces en culture) et une densité de

population plus faible que celle observée en moyenne régionale (17, 5% contre 22,4%)18.

16 Défini par un rayon de 1km autour de la gare

17 Cf liste des gares en annexe n°1

18 Selon données de la base de données relative à l'affectation du sol (base MOS) de la région Picardie
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Illustration 84: Gare de Montdidier (Somme) -
cource : DREAL Picardie Illustration 85: Vue aérienne de la gare de Vervins

(Aisne) - source : maps.google.fr

L'offre proposée sur ces gares allie une offre régionale assurée par des trains TER et par des cars

régionaux. Globalement, cette offre, quelle que soit la période considérée (journée, heures de pointe,

week-end) est inférieure à la moyenne régionale.

Illustration 86: Offre moyenne proposée sur les gares de rabattement en
milieu rural - conception : CETE Nord Picardie

La fréquentation de ces gares résulte principalement d'un usage de scolaires, fortement sur-représentés

dans le profil des usagers du train. A noter que le recours aux transports collectifs par les actifs

résidant dans les environs de la gare est le plus faible de celui observé sur l'ensemble des gares.

Illustration 87: Profil type des usagers des gares dites de rabattement de
scolaires en milieu rural – conception : CETE Nord Picardie
Le rabattement sur la gare ou le point d'arrêt se fait majoritairement à pied (part modale de 47%) et en

voiture (41,5%). Il faut souligner un taux de rabattement en voiture passager voisin de 35%, qui est le

taux le plus fort observé sur l'ensemble des classes, et supérieur de 8 points à la moyenne régionale. 

IV.5 Les points d'arrêt TER de petites communes
Le cinquième groupe de gares de la Région Picardie regroupe l'ensemble des points d'arrêt situés sur

des communes de faible poids démographique. Il s'agit de la classe la plus importante en volume

puisqu'on y recense actuellement 96 haltes19 soit 52% des gares de la Région. Elle comprend les 16

haltes taxi TER.

19 Cf liste des gares en annexe n°1
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Illustration 88: Point d'arrêt de Villers
Bretonneux (Somme) – source : Région Picardie

Illustration 89: Point d'arrêt de
Guignicourt (Aisne) – source : DREAL
Picardie

Ces points d'arrêt s'intègrent majoritairement sur des communes peu denses tant en terme de

population qu'en terme de logements. Ces logements sont principalement de type individuel et

confèrent à la commune l'image de commune pavillonnaire.

Le taux de ménages résidents n'ayant pas de voiture pour se déplacer y est le plus faible. A l'inverse,

ce sont sur ces communes que la part de ménages multi-motorisés est la plus forte avec près de 40%

des ménages disposant au moins deux voitures.

Illustration 90: Profil de l'environnement des points d'arrêt TER - conception : CETE Nord
Picardie

Si on exclut les haltes taxi TER, l'offre

proposée sur ces points d'arrêt est faible avec

en moyenne 22 trains par jour moyen

ouvrable. Toutefois, quelques points d'arrêt

sont desservis par une offre intéressante.

Cette desserte est assurée exclusivement par

des trains TER.

Ces haltes sont sollicitées par près de 52% de

scolaires.

L'accès au point d'arrêt se fait majoritairement

à pied avec une part modale de 51%. La

voiture est le deuxième mode utilisé dans des

proportions équivalentes à celle de la

moyenne régionale.

Illustration 91: Répartition des points d'arrêt selon l'offre
journalière de trains - conception : CETE Nord Picardie
d'après données SNCF 2009

��������
	��
Le présent travail de typologie des gares ferroviaires de la Région Picardie a été élaboré afin

d'alimenter la réflexion globale sur les enjeux d'une politique d'urbanisme et d'aménagement orientée

vers le rail.

Il répond à une double finalité : 
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� proposer un diagnostic du fonctionnement actuel de ces gares par une approche croisée de

différentes thématiques des domaines du transport et de l'organisation spatiale de leur

environnement,

� aider la maîtrise d'ouvrage à opérer un choix de sites de gares à étudier par rapport aux

enjeux d'une politique orientée vers le rail en veillant à couvrir la diversité des fonctions

de celles-ci.

Cette approche de l'analyse du fonctionnement actuel du système ferroviaire picard par une porte

d'entrée « gares » a mis en avant une diversité des fonctions de celles-ci au service du territoire

régional et de l'accessibilité des territoires voisins. Ce qui constitue un atout à valoriser.

Ce travail n'avait pas vocation à intégrer un volet prospectif mais, en sa qualité de photographie de la

situation actuelle, il pourrait servir de base de réflexion sur les enjeux de ces gares dans le cadre des

orientations futures du Schéma Régional des Infrastructures et des Transports en cours d'élaboration.

En particulier, il nous semble important de réfléchir sur l'intérêt d'une politique de valorisation du fer

pour l'aménagement du territoire en tenant compte du niveau de service qui peut ou pourra

effectivement être proposé en gare (actuel et futur) dans une approche réseau tenant ainsi compte du

maillage du territoire par les gares (notion d'interdistance entre gares). 
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Annexe 1 : Composition des cinq classes de gares picardes

Classe : Gares de Pôles régionaux
Nom de la gare Commune de

rattachement

Saint Roch Amiens 

Amiens Amiens 

Creil Creil

Saint Quentin Saint Quentin

Compiègne Compiègne 

Beauvais Beauvais

Soissons Soissons 

Classe : Gares à rayonnement francilien
Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Chantilly

Gouvieux 

Chantilly Boran sur Oise Boran sur Oise Nogent l'Artaud

Charly

Nogent l'Artaud 

Crépy-en-Valois Crépy-en-Valois Saint Leu

d'Esserent

Saint Leu

d'Esserent

Mareuil sur Ourcq Mareuil sur Ourcq

Orry la Ville

Coye 

Orry la Ville Trie Château Trie Château la Ferté Milon la Ferté Milon

Chézy sur Marne Chézy sur Marne Lavilletertre Lavilletertre Ormoy Villers Ormoy Villers

Le Plessis

Belleville

Le Plessis Belleville Précy sur Oise Précy sur Oise Liancourt Saint

Pierre

Liancourt Saint

Pierre

Château Thierry Château Thierry La Borne Blanche Orry la Ville

Chaumont en

Vexin

Chaumont en Vexin Nanteuil le

Haudouin

Nanteuil le

Haudouin

Classe : Gares de rabattement sur les pôles régionaux et sur Paris
Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Montataire Montataire Pont Sainte

Maxence

Pont Sainte

Maxence

Nesle Nesle

Hirson Ecoles Hirson Ecoles Albert Albert Hermes

Berthecourt

Hermes

Hirson Hirson Abbeville Abbeville Ribécourt Ribeéourt

Dreslincourt

Villers Saint

Paul

Villers Saint Paul Longueau Boves Rue Rue

Clermont de

l'Oise

Clermont Balagny Saint

Epin

Balagny sur

Thérain

Thourotte Thourotte

Saint Just en Saint Just en Chauny Chauny Ham Ham
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Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Chaussée Chaussée

Laon Laon Liancourt

Rantigny

Liancourt Rosières Rosières en

Santerre

La Neuville sous

Laon

Laon Corbie Corbie Longpré les Corps

Saints

Longpré les Corps

Saints

Chambly Chambly Tergnier Tergnier Anizy Pinon Anizy le Château

Noyon Noyon La Fère La Fère Noyelles Noyelles sur mer

Mouy Bury Mouy Cires les Mello Cires les Mello Ailly sur Noye Ailly sur Noye

Méru Méru Doullens place Doullens Breteuil

embranchement

Breteuil

Villers Cotterêts Villers Cotterêts Moreuil Moreuil

Classe : Gares de rabattement de scolaires en milieu rural
Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Bohain Bohain en

Vermandois

Marseille en

Beauvaisis

Marseille en

Beauvaisis

Chepy Valines Chepy

Grandvilliers Grandvilliers Vervins Vervins La Bouteille La Bouteille

Montdidier Montdidier Feuquières

Fressenneville

Feuquières en

Vimeu

Oulchy Breny Oulchy la Ville

Fresnoy le grand Fresnoy le Grand Barenton Bugny Barenton Bugny Verneuil sur Serre Verneuil sur Serre

Marle sur serre Marle Chaulnes Chaulnes Voyenne Voyenne

Milly sur

Thérain

Milly sur Thérain Feuquières

Broquiers

Feuquières Neuilly Saint Front Neuilly Saint Front

Fère en

Tardenois

Fère en Tardenois Woincourt Woincourt

Herchies Herchies Saint Omer en

Chaussée

Saint Omer en

Chaussée

Classe : Points d'arrêt TER de petites communes
Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Jaux Jaux Rochy Condé Rochy Condé Wacquemoulin Wacquemoulin

Estrées Saint

Denis

Estrées Saint Denis Poix de Picardie Poix de Picardie Appilly Appilly

Ailly sur Somme Ailly sur Somme Guignicourt Guignicourt Amifontaine Amifontaine

Lamotte Brebière Lamotte Brebière Jussy Jussy Mennessis Mennessis

Longueil Sainte

Marie

Longueil Sainte

Marie

Montescourt Montescourt

Lizerolles

Bazoches Bazoches sur

Vesles

Dreuil les

Amiens

Dreuil les Amiens Fontaine sur

Somme

Fontaine sur

Somme

Laboissière le

Déluge

Laboissière en

Thelle

Montreuil sur

Thérain

Montreuil sur

Thérain

Chevrières Chevrières Abancourt Abancourt

La Faloise La Faloise Pont Rémy Pont Rémy Clacy Mons Clacy et Thierret

Picquigny Picquigny Rémy Rémy Flavy le Martel Flavy le Martel
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Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Nom de la gare Commune de

rattachement

Saint Sulpice

Auteuil

Saint Sulpice Moliens Moliens Vauxaillon Vauxaillon

Laigneville Laigneville Heilly Heilly Vierzy Vierzy

Bornel belle

Eglise

Bornel Miraumont Miraumont Hargicourt

Pierrepont

Hargicourt

Le Meux Croix

Saint Ouen

Le Meux Blangy Glisy Blangy Tronville Wiencourt

l'Equipée

Wiencourt

l'Equipée

Daours Daours Esches Esches Gannes Gannes

Villers Saint

Sépulcre

Villers Saint

Sépulcre

Feuquerolles Feuquières en

Vimeu

Dommartin

Remiencourt

Dommartin

Choisy au Bac Choisy au Bac Viry Noureuil Viry Noureuil Thézy Glimont Thézy Glimont

Formerie Formerie Crouy Crouy Curchy

Dreslincourt

Curchy

Longueil Annel Longueil Annel Hangest sur

Somme

Hangest sur

Somme

Margival Margival

Rieux Angicourt Rieux Angicourt Tricot Tricot Namps

Quevauvillers

Namps Maisnil

Grez Gaudechart Grez Saint Rémy en

l'eau

Saint Rémy en

l'eau

Mont Notre Dame Mont Notre Dame

Villers sur Thère Allonne Fontaine

Lavaganne

Fontaine

Lavaganne

Guillaucourt Guillaucourt

Méricourt

Ribemont

Méricourt l'Abbé Buire sur l'Ancre Buire sur l'Ancre Fouilloy Fouilloy

Cramoisy Cramoisy Avrechy Avrechy Corcy Corcy

Boves Boves Saint Erme Saint Erme Outre

et Ramecourt

Sainte Segree Sainte Segree

Long le Catelet Long Longpont Longpont Versigny Versigny

Villers

Bretonneux

Villers Bretonneux Coucy les Eppes Coucy les Eppes Dercy Froidmont Dercy

Heilles Mouchy Heilles Aguilcourt

Variscourt

Aguilcourt Barenton Cel Barenton Cel

Famechon Famechon Quesnoy le

Montant

Quesnoy le

Montant

Bouillancourt Bouillancourt la

Bataille

Pont l'Evêque

sur Oise

Pont l'Evêque Achy Achy Lugny Lugny

Ourscamps Chiry Ourscamp Origny en

Thiérache

Origny en

Thiérache

Barenton sur Serre Barenton sur Serre

Vaumoise Vaumoise Marcelcave Marcelcave Crépy Couvron Crépy

Braches Braches Yzengremer Yzengremer Acheux Franleu Acheux en Vimeu
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Annexe 2 : Valeurs moyennes des principaux indicateurs selon les
classes
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    OBJECTIF 

L’objectif de la présente étude est d’apporter la preuve des 
avantages d’ «un aménagement et d’un urbanisme orienté rail» 
répondant aux exigences d’un développement durable du ter-
ritoire picard et notamment d’en évaluer les gains au plan du 
bilan carbone. 

En prenant pour point de départ le résultat attendu, le bi-
lan « développement durable » sera basé sur la comparaison 
entre les deux scénarios élaborés au préalable : scénarios 
d’aménagement et d’urbanisme «orienté rail » (AUOR) et «au 
fil de l’eau» (FDE). Il s’agira d’évaluer les gains en termes 
environnemental, économique et social que génère le scénario 
AUOR par rapport au scénario FDE.

CADRE METHODOLOGIQUE: LES PÉRIMÈTRES D’ACCESSIBILITÉ

Le postulat de base de cette évaluation consiste à affirmer 
que l’accessibilité structure les comportements et que le choix 
modal est déterminé par les conditions de report sur le rail. 

Le principe des périmètres d’accessibilité, proposé par notre 
groupement de bureaux d’étude permet d’associer dans un 
même cadre conceptuel évaluation des potentialités de densi-
fication, élaboration des deux scénarios d’aménagement con-
trastés déjà évoqués,  et réalisation du bilan « développement 
durable » à partir de la comparaison des deux scénarios.

Les périmètres retenus concrétisent l’étendue de territoire 
qu’on peut atteindre à pied en vélo dans un temps de parcours 
inférieur ou égal à 15mn à partir de la gare. Ils formalisent la 
diffusion de l’accessibilité à partir de la gare, et inversement 
son accessibilité depuis ses «abords», en fonction des modes 
de déplacement utilisés: marche à pied (MAP), vélo, bus et vé-
hicule particulier (VP).  Nous avons retenu les deux périmètres 
d’accessibilité issus de l’étude DREIF, périmètre de Proximité  
(parcours inférieur à 15mn à pied soit 1km de distance) et 
périmètre d’Attractivité (parcours inférieur à 15mn en vélo 
soit 3km de distance) auxquels nous avons associé la notion 
du « Bassin Versant » qui prend en compte les pratiques de 
rabattement VP.

PRÉAMBULE 

  
CONTENU 

Ce document présente les potentialités d’aménagement et 
d’urbanisation à partir des gares (volet 2.2 du cahier des 
charges) pour les cinq sites du département de l’Aisne. Un 
deuxième volume traite des cinq sites de l’Oise et de la 
Somme. Six autres sites traités par les agences d’urbanisme 
de l’ADUGA et de l’OLV seront ajoutés a posteriori inscrit 
dans la même démarche méthodologique (Villers-Bretonneux, 
Poix-de-Picardie, Ailly-sur-Noix, Pont-Sainte-Maxence, Le 
Meux, Laigneville). 

Un volume dédié aux annexes est également joint au volet 2.
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BASSIN VERSANT (BV) : il a été déterminé par le CETE Nord-Pi-
cardie à partir des comptages abonnés SNCF 2007. Il dessine 
pour chacune des gares un périmètre comprenant les com-
munes qui comptent cinq abonnés au train minimum. 

BESOIN PREVISIONNEL EN LOGEMENTS: il est issu des besoins liés 
à l’accroissement démographique entre 2006/2020 et au phé-
nomène de desserrement des ménages prévisible à échéance 
2020. 

En premier lieu, les prévisions démographiques issues de 
l’INSEE (voir prospective démographique*) permettent de 
quantifier le besoin en logement lié à l’accroissement démo-
graphique

En deuxième lieu, la méthode retenue pour calculer le be-
soin en logements lié au desserrement des ménages s’appuie 
sur le taux moyen de composition des ménages en 2006 et 
à échéance 2020 (prévisions INSEE). A population stable, la 
diminution de la taille des ménages créée des besoins en 
logement. Les besoins liés au desserrement des ménages 
n’ont été retenu que pour les périmètres vertueux* et non 
pour l’intégralité du Bassin Versant. En effet, l’objectif n’est 
pas de diminuer la population des communes du BV mais de 
capter l’accroissement démographique au sein des périmètres 
vertueux.

COURONNE D’ATTRACTIVITE : elle exprime le périmètre d’At-
tractivité excluant la population du périmètre de Proximité 
en son sein.

COURONNE VERSANTE : elle exprime la population du Bassin 
Versant excluant la population des périmètres vertueux en 
son sein. 

DEMOGRAPHIE : l’évolution démographique est exprimée pour 
chacun des périmètres entre 1990 et 2006. Pour le périmètre 
de Proximité*, l’évolution concerne la ou les communes dont 
les zones habitées sont comprises intégralement ou en partie 
dans le PP. Le périmètre d’Attractivité* se base sur l’évo-

lution démographique des nouvelles communes touchées par le 
périmètre en excluant celles du PP.  L’évolution démographique 
du Bassin Versant reprend l’ensemble de la population des com-
munes (PP et PA inclus).

DENSITE BATIE : il s’agit d’une densité brute exprimée sur un 
prélèvement urbain de 250 mètres par 250 ou 250 mètres par 
500 en fonction de la morphologie urbaine. Il permet de confron-
ter la densité des surfaces construites sur un périmètre gé-
nérique qui facilite la comparaison. Il comprend des espaces non 
construits (voiries, espaces publics et espaces libres privés). La 
hauteur des bâtiments est connue grâce au Système d’Informa-
tion Géographique qui fournit une hauteur en mètre. Le nombre 
de niveau est déduit en s’appuyant sur une hypothèse de 3 
mètres par niveau pour l’habitat. Pour les bâtiments industriels 
et remarquables, seule l’emprise bâtie au sol est retenue. La 
SHON approximative (emprise bâtie*hauteur) par prélèvement 
urbain permet d’exprimer une densité bâtie.                                               

DENSITE RESIDENTIELLE : elle s’exprime dans cette étude à tra-
vers l’indicateur « habitants par hectare ». La méthode de 
calcul s’appuie sur la superficie des zones d’habitat issue du 
mode d’occupation des sols. Une densité résidentielle moyenne 
à l’échelle de la commune résulte du rapprochement entre la 
population du recensement 2006 et la surface habitée totale de 
la commune. Il en résulte un nombre moyen d’habitant à l’hec-
tare. Pour les communes qui comprennent deux types d’habitat 
issus du MOS (à dominante individuelle et collective), le calcul 
s’appuie sur l’hypothèse que l’habitat collectif est au minimum 
deux fois plus dense que l’habitat individuel. Il en résulte une 
densité résidentielle deux fois plus élevée en tissu à dominante 
collective qu’en tissu à dominante individuelle.

Ex : Château-Thierry. 

Densité résidentielle moyenne: 36 habitants à l’hectare (soit 14622 habitants / 
398.9 hectares de surface habitat individuel/collectif du MOS). 

Densité résidentielle à dominante individuelle: il faut disposer au départ du nombre 
d’habitant, de la surface d’habitat collectif et individuel en hectare.

Pour obtenir une densité différenciée selon le type d’occupation du sol (collectif 
et individuel), on fait une équation à partir des surfaces en hectare (55.8 ha pour 
le collectif et 343.1 ha pour l’individuel)

14622 = (55.8*2X) + (343.1*X)

X= 32.15 

2X= 64.3

Densité résidentielle à dominante individuelle : 32 habitants à l’hectare

Densité résidentielle à dominante collective : 64 habitants à l’hectare

EMPLOIS PAR PERIMETRE (cf. annexe): la méthode d’estimation 
des emplois dans chaque périmètre rapproche les données 
d’occupation des sols (base européenne Corine Land Cover) 
aux données d’emplois issues du recensement de l’INSEE de 
2006.

Dans chaque commune de Picardie, on calculera la superficie 
des espaces selon les 5 catégories ainsi que l’emploi selon 
les 3 types définis. On peut alors estimer la densité d’enm-
plois selon chaque catégorie :

Si la superficie des espaces spécifiquement définis est nulle 
alors qu’il existe de l’emploi correspondant à cette catégorie 
dans la commune, on réparti les emplois non affectés sur 
l’ensemble des espaces urbanisés de la commune (on exclue 
les espaces naturels).

A partir de ces données et du MOS, on peut répartir les 
emplois de façon infracommunale et ainsi estimer les emplois 
dans chaque périmètre au moyen d’un outil cartographique 
calculant des statistiques par zone.

LEXIQUE
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PERIMETRES VERTUEUX : il s’agit de la dénomination commune pour 
les périmètres de Proximité et d’Attractivité en opposition au 
reste des communes du Bassin Versant qui ne pourront pas 
faire l’économie de l’usage de la voiture pour se rendre à la 
gare centre. 

POPULATION PAR PERIMETRE : le calcul s’appuie sur l’indicateur de 
densité résidentielle. En fonction de la surface habitée comprise 
dans les périmètres (en hectare), on applique le taux d’habitant 
à l’hectare défini en amont en fonction de la nature de l’habitat 
: à dominante individuelle ou collective. 

POTENTIEL URBANISABLE : Le potentiel est classé en trois caté-
gories :

- Densifiable : il concerne un foncier classé en zone urbaine 
qui autorise l’habitat mais dont la densité apparaît très faible 
au regard des enjeux urbains et de déplacement (proximité des 
lieux de centralité, de la gare, des cheminements piétonniers ou 
cyclables,…). La densité est évaluée par rapport à l’implantation 
bâtie au sol et à la nature de l’habitat.

- Urbanisable : il s’agit d’un foncier « ouvert à l’urbani-
sation » (zones AU ou NA des PLU/POS). Il peut s’agir d’une 
réserve foncière (urbanisation à long terme) nécessitant une 
modification du règlement d’urbanisme.

- Mutable : il correspond à un foncier n’autorisant pas à ce 
jour la construction de logements mais qui présente un potentiel 
important du fait de son implantation géographique. Il s’agit la 
plupart du temps d’un foncier en friche (activités ferroviaires) 
et rarement de zones naturelles et agricoles puisque l’objectif 
est de limiter l’étalement urbain et de préserver les zones non 
urbanisées. 

Les secteurs identifiés sont des surfaces brutes qui compren-
dront à terme des logements, équipements, commerces, services, 
voiries et espaces publics. Afin de tenir compte du contexte 
urbain de chaque site, trois niveaux de densification ont été 
retenus:

- 30 logements à l’hectare pour la plupart des sites;

- 60 logements à l’hectare pour les objectifs de densification 
les plus ambitieux;

- 25 logements à l’hectare pour les communes les plus ru-
rales telles que Guignicourt et Longpré-les-Corps-Saints.

A l’échéance de 2020, n’a été retenue que la moitié du poten-
tiel de peuplement des secteurs de densification considérant 
que 50% seulement de la superficie de ces secteurs pourrait 
effectivement se renouveler dans les 10 ans qui viennent.

PROSPECTIVE DEMOGRAPHIQUE: les prévisions démographiques 
sont fournies par l’INSEE à l’échelle des «pays». Deux indi-
cateurs ont été retenus dans le cadre de l’étude: projection 
de population et des ménages à échéance 2020.  

Dans un premier temps, l’évolution démographique du Bassin 
Versant est calculée à partir d’un principe de maintien de la 
part de population du BV par rapport au « pays » à échéance 
2020. A partir de cette projection démographique, il est pos-
sible de connaître le taux de composition moyen des ménages 
en 2006 et en 2020.

SCENARIO AMENAGEMENT ET URBANISME ORIENTE VERS LE RAIL 

(AUOR) : il s’agit d’un scénario volontariste qui favorise une 
redistribution de l’accroissement de population à l’échelle du 
Bassin Versant en faveur des périmètres vertueux. 

SCENARIO AU FIL DE L’EAU (FDE) : il traduit une distribution de 
l’accroissement de population suivant les tendances obser-
vées entre les deux derniers recensements et qui traduit une 
certaines forme d’ « étalement urbain » (Cf. Etude DREAL 
Picardie 2007, La périurbanisation en Picardie de 1962 à 2005) 
en faveur du Bassin Versant. 

TAUX DE DIFFUSION DE L’ACCESSIBILITE: il s’agit du taux d’acces-
sibilité réelle depuis la gare rapporté au périmètre d’acces-
sibilité théorique équivalent à 100%. Il est en moyenne situé 
entre 30% et 40%.

LEXIQUE

OCCUPATION DES SOLS EN PICARDIE: il constitue une base de 
travail majeure dans le cadre de l’étude. Il est fourni par le 
Conseil Régional sous l’intitulé « Nomenclature détaillée Co-
rine Land Cover niveau 4. Constitution d’une base de données 
sur les mutations d’occupation du sol de la Picardie entre 
1992 et 2002 ». Il a fait l’objet d’un regroupement des postes 
en dix familles (cf. annexe).  

MODES ACTIFS: cette approche intervient en réaction aux pro-
blématiques d’obésité et de surpoids. Elle traduit une no-
tion d’activités, marche ou vélo, en opposition aux modes de 
transports «inactifs» (au sens d’activité physique). 

Article de B. HIRON et M. MARIOTTO «Vélo et marche modes 

doux ou modes actifs ?», site Internet du CERTU, 02-04-

2010

PERIMETRE DE PROXIMITE (PP) : il exprime un temps de parcours 
réel à partir de la gare inférieur à 15 minutes à pied ou 5 
minutes en vélo (inférieur à 1000 mètres). Il dessine un péri-
mètre de diffusion de l’accessibilité depuis le pôle gare. Cette 
approche est issue d’une étude antérieure réalisée pour le 
compte de la DRE Ile-de-France par l’agence Brès+Mariolle 
«Potentiel de densification autour des gares». 

PERIMETRE D’ACCESSIBILITE 15 MINUTES VP: il correspond à un 
parcours de 15 minutes en véhicule particulier (VP) à partir 
de la gare. Il est utilisé afin d’évaluer les distances parcou-
rues par les abonnés au train du Bassin Versant. Réalisé par 
le CETE Nord Picardie à partir d’un SIG, il fournit tous les 
isochrones VP depuis la gare en pas de cinq minutes (jusqu’à 
20 minutes maximum). 

PERIMETRE D’ATTRACTIVITE (PA) : il exprime un temps de par-
cours réel à partir de la gare inférieur à 15 minutes en vélo 
ou en bus (inférieur à 3000 mètres). Il dessine un périmètre 
de diffusion de l’accessibilité depuis le pôle gare. Tout comme 
le PP, ces périmètres sont réalisés grâce à l’outil SIG qui 
calcule les parcours réels. 
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ET UN

U R B A N I S M E 

O R I E N T É S

VERS LE

RAIL EN 

P I C A R D I E

L’étude régionale pour un aménagement et ur-
banisme orientés vers le rail en Picardie (AUOR) a 
pour objectif de mettre en relation l’urbanisme et 
le transport ferré pour un aménagement durable 
des territoires. A l’heure d’une interrogation sur 
les conséquences du « tout automobile », la région 
Picardie s’est engagée en faveur du transport ferro-
viaire. L’AUOR se propose de tirer parti d’une amé-
lioration de la desserte ferroviaire pour mettre en 
œuvre les conditions d’un report modal en faveur 
du train et des modes de déplacements actifs (1). 
Les espaces à proximité « active » des gares, c’est-
à-dire accessibles à pied ou à vélo, deviennent dès 
lors les lieux d’intervention privilégiés de l’Aména-
gement Orienté Rail.

Deux leviers d’action permettent de proposer 
à un nombre toujours plus grand d’habitants des 
alternatives à l’automobile :

 ! "#$%&'$!($)!$)*+,$)!+,,$))-.($)!&$*/-)!(+!0+'$!
pour les modes de déplacements actifs et les trans-
ports collectifs,

POUR  UN  A MÉNAGEMENT  ET 
UN  U RBANISME  O RIENTÉS 
VERS  LE  R AIL    EN  P ICARDIE

123!45-'!&"6%-#-5%!-%!75%,$*#)8,($9!*:;

1

 ! #-'$'!*+'#-!&$)!&-)*5%-.-(-#")!95%,-<'$)!*5/'!+,-
cueillir les populations nouvelles dans les espaces à 
proximité des gares.

Mais l’Aménagement Orienté Rail ne se limite pas 
à développer des alternatives au « tout automo-
bile ». Cette démarche répond aux enjeux d’amé-
nagement actuels des communes périurbaines : 
lutte contre l’étalement urbain, renforcement de la 
centralité, renouvellement urbain. L’AUOR s’inscrit 
dans une démarche qualitative d’amélioration du 
,+&'$!&$!=-$:!>(!)?+0-#!&$!9+-'$!*'56#$'!@!(?$%)$A.($!
de la population des améliorations générées par un 
Aménagement Orienté Rail.

Ce document résume les résultats de l’étude « 
Pour un Aménagement et un Urbanisme Orienté 
Rail en Picardie ». Il présente les principales conclu-
sions opérationnelles tirées de l’analyse de 16 gares 
picardes. 



C O N C E P T S - C L E F

AUOR O U  A M É N A G E M E N T 
E T  U R B A N I S M E  O R I E N T É S 
R A I L

Ce concept est développé 
dans le cadre de l’étude « pour 
un aménagement et un urba-
nisme orientés vers le rail en Pi-
,+'&-$!B:!>(!&"6%-#!(+!&"A+',C$!
volontariste qui favorise l’ins-
tallation d’habitants dans des 
espaces permettant d’accéder 
à pied ou en vélo à la gare.

M O D E S  D E  D É P L A C E M E N T 
A C T I F

Il s’agit de la marche à pied 
et du vélo.  

P É R I M È T R E  D E  P R O X I M I T É 

 Périmètre où l’on peut accé-
der à la gare en moins de 5 mn à 
vélo ou 15 mn à pied (parcours 
inférieur à 1 km autour la gare). 

P É R I M È T R E  D ’ A T T R A C T I V I T É  

 Périmètre où l’on peut accé-
der à la gare en moins de 15 
mn à vélo ou en transports 
en commun (parcours infé-
rieur à 3 km autour la gare).

 
P É R I M È T R E  T H É O R I Q U E

Rayon de 1 km ou 3 km à 
partir de la gare.

P É R I M È T R E  R É E L

Périmètre réellement acces-
sible par un parcours inférieur 
à 1 km ou 3 km en suivant le 
réseau viaire.

P É R I M È T R E  D E  P R O X I M I T É 
( P A R C O U R S  I N F É R I E U R  À 
1 K M  D E P U I S  L A  G A R E ) :

La  p r ox im i t é  à  mo i n s  d e  15 
m i nu t e s  à  p i e d

P É R I M È T R E  D ’ A T T R A C T I V I -
T É  ( P A R C O U R S  I N F É R I E U R  À 
3  K M  D E P U I S  L A  G A R E ) :

La  p r ox im i t é  à  mo i n s  d e  15 
m i nu t e s  à  v é l o

3

B A S S I N  V E R S A N T  ( C O M M M U N E S 
C O M P T A N T  P L U S  D E  5  A B O N N É S 
A U  T R A I N )  :

Le  t e r r i t o i r e  d ’ i n f l u en ce  de  l a 
g a r e

L E S  T R O I S  P É R I M È T R E S 
D ’ É T U D E :

1 .  P É R I M È T R E  D E  P R O X I M I T É

2 .  P É R I M È T R E  D ’ A T T R A C T I V I T É

3 .  B A S S I N  V E R S A N T
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P É R I M È T R E S  V E R T U E U X

Il s’agit des périmètres de 
Proximité et d’Attractivité.

 
B A S S I N  V E R S A N T  

Il représente pour chacune 
des gares un périmètre com-
prenant les communes qui 
comptent au moins 5 abonnés 
au train, usagers de la gare.

B A S S I N  D E  V I E 

Unité statistique qui cor-
respond au plus petit ter-
ritoire sur lequel les habi-
tants ont accès à la fois aux 
équipements et à l’emploi.

S C É N A R I O  «  A U  F I L  D E 
L ’ E A U  »

Ce modèle propose une évo-
lution probable d’une gare et 
&$!)5%!+-'$!&?-%D/$%,$!&+%)!($!
prolongement des tendances 
actuelles en termes de démo-
graphie, d’aménagement du 
territoire et de pratiques de 
déplacement.

La comparaison d’un scéna-
'-5! E+/! 6(! &$! (?$+/B! +=$,! /%!
scénario «AUOR» permet d’es-
timer, sur un même site, les 
gains en termes de développe-
ment durable d’une démarche 
AUOR.

;



S O M M A I R E

I-  LA DÉMARCHE AUOR 

EN PICARDIE

I.1 LE TRANSPORT FERROVIAIRE : 
UNE OPPORTUNITÉ POUR LA PICAR-
DIE

 - AUJOURDH’UI, UNE DISPERSION DE 
L’HABITAT QUI INCITE À UTILISER L’AUTOMO-
BILE

 - DYNAMIQUE DE VALORISATION DU   
TRANSPORT FERROVIAIRE PICARD

I.2 LES ABORDS DE GARE, ÉTAT DES 
LIEUX

I.3 LES ENJEUX D’AMÉNAGEMENT 
ORIENTÉ RAIL

I.4 LA MÉTHODOLOGIE DE L’ÉTUDE 
«POUR UN AMÉNAGEMENT ET UN 
URBANISME ORIENTÉS VERS LE 
RAIL»

II- LA MISE EN PLACE 

D’UNE DÉMARCHE AUOR

II.1 LES 2 PRINCIPAUX LEVIERS 
D’ACTION

 - OPTIMISER L’ACCESSIBILITÉ À LA 

GARE POUR LES MODES DE DÉPLACEMENT 

ACTIFS

L E S  M O Y E N S

C H O I S I R  D E S  M O Y E N S  D ’ A C T I O N 
A D A P T É S  A U  C O N T E X T E  U R B A I N

E T U D E  D E  C A S  S U R  L A  V I L L E  D E  T E R -
G N I E R

 - TIRER PARTI DU FONCIER DISPONIBLE

T I R E R  P A R T I  D U  P O T E N T I E L  F O N C I E R 
D E S  P É R I M È T R E S  D O N T  L ’ A C C E S S I B I -
L I T É  À  L A  G A R E  A  É T É  A M É L I O R É E

C H O I S I R  D E S  M O Y E N S  D ’ I N T E R V E N -
T I O N  A D A P T É S  A U  C O N T E X T E  U R B A I N

II.2 EFFETS INDUITS: LA POPULA-
TION ACTUELLE BÉNÉFICIE DES AMÉ-
LIORATIONS APPORTÉES PAR UN 
AUOR

 - UNE CENTRALITÉ RENFORCÉE

 - DES GAINS EN MATIERE DE DÉPLACE-

MENT

 - EGALEMENT EN MATIÈRE D’HABITAT

 - POUR UN CADRE DE VIE DE QUALITÉ

II.3 LA DÉMARCHE AUOR, UNE DÉ-
MARCHE INTERCOMMUNALE

III- CONCLUSION

V i l l e r s -B r e t onneux ,  Abbev i l l e ,  Mon t d i d i e r,  H i r s on
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I -  L A  D É M A R C H E  A U O R 

E N  P I C A R D I E

I.1 LE TRANSPORT FERRO-
VIAIRE : UNE OPPORTUNITÉ 
POUR LA PICARDIE

AUJOURD’HUI, UNE DISPERSION DE 
L’HABITAT QUI INCITE À UTILISER L’AU-
TOMOBILE.

La Picardie se caractérise par 
un habitat dispersé et peu dense. 
En 1999, 40 % des Picards vi-
vaient dans une commune de 
A5-%)! &$! ;FFF! C+.-#+%#)! ,5%#'$!
;G!H!&$)!I'+%J+-):! K$!*'5,$))/)!
de périurbanisation à l’œuvre en 
Picardie renforce cette tendance à 
la dispersion de la population. Les 
zones d’habitat se développent de 
plus en plus loin des pôles urbains 
pourvoyeurs d’emploi et de ser-
vices.

Cette dispersion favorise l’uti-
lisation de l’automobile. D’une 
part, pour la majorité des Picards, 
se déplacer hors de sa commune 
de résidence est nécessaire pour 
se rendre sur leur lieu de travail 
5/! ."%"6,-$'! &$)! )$'=-,$)! &$)!
pôles urbains. D’autre part, la dis-
*$')-5%! &$! (?C+.-#+#! '$%&! &-96,-($!
l’organisation d’une desserte en 
#'+%)*5'#)!,5(($,#-9)!$96,+,$:!K?+/-
tomobile représentait 84 % des 
&"*(+,$A$%#)!$%!;FFL:

Est-il possible de proposer un 
modèle d’aménagement du terri-
toire qui favorise le recours aux 
modes de déplacement alternatifs 
à l’automobile ?

I N T É G R E R  T R A N S P O R T S  E N 
C O M M U N ,  V É L O  E T  M A R C H E 
À  P I E D  D A N S  L E S  P R O J E T S 
D ’ A M É N A G E M E N T

La hausse des prix du car-
burant, la prise en compte des 
conséquences environnemen-
tales de l’automobile remettent 
en cause l’hégémonie de ce mode 
de transport. Ces constats offrent 
(?5**5'#/%-#"!&$!A5&-6$'!($)!,5A-
portements en valorisant l’usage 
des modes doux et transports 
en commun. L’intégration de ces 
pratiques en amont des projets 
d’aménagement paraît indispen-
sable. 

UNE VALORISATION DU TRANSPORT 
FERROVIAIRE PICARD

U N  F O R T  P O T E N T I E L  F E R R O -
V I A I R E

Avec 1486 kilomètres de voies 
ferrées exploitées, la Picardie dis-
pose d’un réseau ferroviaire parmi 
les plus développés de France. 
Le territoire régional est desservi 
par plus de 180 gares ou points 
&?+''M#:!7$!A+-((+0$!6%!+))/'$!/%$!
desserte particulièrement satisfai-
sante de la population. 7 picards 
sur 10 disposent d’une gare à 
moins de 5 kilomètres de leur do-
micile. Pour valoriser ce potentiel, 
la région a choisi de développer 
l’offre ferroviaire.

D É V E L O P P E M E N T  D E  L ’ O F F R E 
F E R R O V I A I R E 

N%!;FFOP!5%!&"%5A.'$!*(/)!&$!
9 millions de trains.km sur une 
vingtaine de lignes ferroviaires. 
Cette offre est en progression de 
2L!H!&$*/-)!;FFQP!&+#$!&$!*'-)$!
en charge de l’organisation du 
transport ferroviaire régional par 
la région Picardie. Les investisse-
ments concernent également une 
amélioration du matériel roulant 
et des gares.

U N  M O D E  D E  T R A N S P O R T  E N 
P R O G R E S S I O N

Actuellement, le réseau TER picard 
est emprunté par environ 40.000 
voyageurs quotidiens. Depuis 
;FFQP! (+! 9'"R/$%#+#-5%! &$)! (-0%$)!
ferroviaires a augmenté de 34 % 
pour une augmentation de l’offre 
de 14 % et 100 voyageurs par train 
en moyenne. De nombreux picards 
sont ainsi susceptibles de substi-
tuer le train à l’automobile pour 
leurs déplacements domicile-travail 
par exemple, à condition de dispo-
ser d’une offre ferroviaire satisfai-
sante.

D E N S I T É  D U  R É S E A U  F E R R É  S U R  L E S  R É G I O N S

C O N C E P T I O N  :  CETE  N O R D  P I C A R D I E  D ’ A P R È S  D O N N É E S  RFF
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I.2 LES ABORDS DE GARE, 
ETAT DES LIEUX

S(5')! R/$P! &$*/-)! ;FFQP! ($)!
*5/=5-')! */.(-,)! -%=$)#-))$%#! +6%!
de moderniser le patrimoine ferro-
viaire de Picardie, les abords des 
0+'$)!)$A.($%#!*$/!."%"6,-$'!&$!
cette dynamique. 

L’étude de 16 gares picardes 
permet de constater que leurs 
abords sont aujourd’hui trop rare-
ment mis en valeur et connectés 
au reste de la ville. Il en va de 
même pour certains bâtiments de 
gare.

D E S  G A R E S  À  D I S T A N C E  D U 
C E N T R E - V I L L E  O U  C E N T R E -
B O U R G

Les gares étudiées sont fré-
quemment éloignées du centre-
ville des communes qu’elles des-
servent. D’une part, des obstacles 
physiques les relèguent  en péri-
phérie: faisceau ferré, zones in-
dustrielles, cours d’eau... D’autre 
part, les liaisons manquent sou-
vent pour faciliter l’accès au 
centre-ville et aux zones rési-
dentielles depuis la gare : che-
minements piétonniers, pistes 
cyclables... Pour plus de la moitié 
des sites étudiés, la mairie se si-
tue à plus de 15 minutes à pied de 
la gare. Elle se trouve rarement à 
proximité immédiate pour le reste 
des sites (moins de 5 minutes à 
pied). 

A ces obstacles s’ajoutent par-
95-)! (+! %",$))+-'$! '$R/+(-6,+#-5%!
du bâtiment de gare en lui-même 
tant du point de vue de l’accessi-
bilité que des différents dispositifs 
de stationnement aux abords de 
la gare.

G A R E  D ’ A I L L Y - S U R -N O Y E 

(C R É D I T  P H O T O  :  ADUGA)

V U E  S U R  L A  G A R E  D E  V I L L E R S -B R E T O N N E U X  (C R É D I T 
P H O T O  :  ADUGA)

U N  E N V I R O N N E M E N T  P E U 
U R B A I N

Les friches industrielles ou 
ferroviaires et les zones d’activi-
tés sont souvent présentes aux 
abords des gares étudiées. 

Ainsi, la totalité d’entre elles 
comprennent des emprises in-
dustrielles ou d’activités dans un 
rayon d’un kilomètre depuis la 
gare. 

Les zones résidentielles sont 
également fortement représen-
tées. Il s’agit souvent d’habitat 
&$!9+-.($!&$%)-#"!%$!T/)#-6+%#!*+)!
l’implantation de commerces et de 
services de proximité.

U N  P O T E N T I E L  P E U  I N V E S T I 

La disponibilité d’espaces libé-
rés par la désindustrialisation, 
combinée à l’amélioration de 
l’offre ferroviaire et à la hausse 
du prix des carburants, amène à 
penser que les périmètres acces-
sibles à pied et à vélo à partir 
des gares possèdent des atouts 
majeurs au regard des enjeux 
actuels : renouvellement urbain, 
utilisation accrue des transports 
collectifs, interface ville/nature,…

P L A C E  D E  L A  G A R E  À  G U I G N I C O U R T
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I.3 LES ENJEUX D’AMÉNAGE-
MENT ORIENTÉ RAIL

La démarche AUOR s’inscrit 
dans la continuité des engage-
ments de l’Etat et des collectivités 
territoriales pour l’ensemble des 
enjeux à prendre en compte en 
termes d’opportunités foncières et 
de mixité de fonctions. 

M O B I L I T É 

Encourager le développement 
de zones résidentielles situées à 
proximité des gares permet de 
préserver les capacités de mobili-
té des habitants dans un contexte 
de hausse du carburant. 

 
Contrat de Projet Etat-Ré-

gion 2007-2013 :  modernisation 
de l’infrastructure ferroviaire pour 
améliorer l’accessibilité interne 
et renforcer le maillage entre les 
grands pôles picards.

C O N T R Ô L E  D E  L A  C R O I S -
S A N C E  U R B A I N E 

Le développement de zones 
d’habitat attractives aux abords 
des gares permet de maîtriser 
l’étalement urbain. Ces nouvelles 
zones d’habitat peuvent attirer 
les populations qui s’établissent, 
plutôt, jusqu’à présent, dans les 
espaces périphériques ruraux des 
communes. 

Projet d’Action Stratégique 
de l’Etat 2008-2011 :  gestion 
économe de l’espace par l’articu-
lation du développement urbain et 
de l’organisation de desserte en 
transports collectifs.

C E N T R A L I T É 

L’accueil d’habitants dans des 
,5AA/%$)!."%"6,-+%#!&$! (+! *'"-
sence d’une gare permet de ren-
forcer leur dynamisme et leur 
attractivité. Par effet d’entraîne-
ment, le renforcement des rela-
tions entre la gare et le centre-
=-(($! 9+-#! *'56#$'! ($! ,$%#'$8=-(($!
de ce dynamisme et renforce son 
statut de pôle de vie.

Schéma Régional d’Amé-
nagement et de Développe-
ment Durable des Territoires, 
novembre 2009 : le SRADDT 
pose le principe d’une métropole 
picarde multipolaire, où les villes 
piliers de la région sont porteuses 
des grands services publics et des 
fonctions d’excellence. Avec sa 
Directive régionale d’aménage-
ment « Développer les fonctions 
de centralité autour des quartiers 
de gare », le Conseil régional pro-
pose aux villes picardes, relative-
ment fragilisées, d’engager une 
redynamisation par l’entrée des 
quartiers de gare.  

L ’Aménagement  Or i en té 
Ra i l  t i r e  pa r t i  l o ca le -
ment  d ’une  dynamique 
rég iona le  d ’ amé l i o ra -
t i on  de  l a  desse r te  en 
t ranspor t  f e r rov ia i re . 
La  p rox im i té  d ’une  ga re 
dev ien t  un  f ac teur  dé -
c i s i f  pour  a t t i r e r  des 
popu la t i ons  e t  des  ac -
t i v i t és  nouve l l es  su r  l e 
t e r r i to i re  communa l . 

G A R E  D E  P O I X - D E -P I C A R D I E 
(C R É D I T  P H O T O  :  ADUGA)

H I R S O N

intégrant transport, logement, es-
paces publics, commerces et vise 
à promouvoir la densité de proxi-
mité des transports collectifs exis-
tants ou programmés. 

D I M E N S I O N  I N T E R C O M M U -
N A L E

 K?+-'$! &?-%D/$%,$! &?/%$! 0+'$!
ne se limite pas à la commune où 
elle est située mais inclut presque 
toujours des communes voisines, 
pour tout ou partie de leur ter-
ritoire. L’approche AUOR trans-
cende les limites institutionnelles.

E C O N O M I E  D ’ É N E R G I E 

L’Urbanisme Orienté Rail ren-
force l’usage du train et la pra-
tique des modes actifs pour des 
trajets auparavant effectués en 
automobile, ce qui induit des éco-
nomies d’énergie.

Engagement n°50 du Gre-
nelle de l’Environnement : pla-
%-6,+#-5%!0(5.+($!&$! (?/'.+%-)A$P!

E F F E T S  R É T R O A C T I F S  B É -
N É F I Q U E S  P O U R  L ’ E N S E M B L E 
D E  L A  P O P U L A T I O N

 K+!'$R/+(-6,+#-5%!&$!(+!0+'$!$#!
de ses abords améliore le cadre 
de vie de l’ensemble des popula-
tions concernées. Elle encourage 
les habitants déjà présents à utili-
ser le train ainsi qu’à recourir aux 
modes actifs de déplacement pour 
se rendre à la gare. 
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I.4 LA MÉTHODOLOGIE DE 
L’ÉTUDE «POUR UN AMÉNA-
GEMENT ET UN URBANISME 
ORIENTÉS VERS LE RAIL»

Face au constat de périur-
banisation grandissante et, en 
s’appuyant sur une politique de 
rénovation des TER en Picardie, 
les pouvoirs publics ont choisi 
d’impulser une dynamique liant 
les projets d’aménagement à la 
desserte ferroviaire.

L’étude «pour un Aménagement 
et un Urbanisme Orientés vers le 
Rail en Picardie» ne débouche pas 
sur proposition de projets d’amé-
nagement opérationnel.

L’objet de l’étude est de com-
*+'$'!/%!),"%+'-5!E+/!6(!&$!(?$+/B!
(prolongement des tendances 
actuelles) et un scénario «orienté 
=$')! ($! '+-(B! +6%! &$!A$)/'$'! ($)!
."%"6,$)!@!+##$%&'$!&$!,$##$!%5/-
velle approche ‘redynamisation 
des secteurs aisément accessibles 
depuis la gare). En effet, l’objectif 
de la démarche AUOR est de cap-
ter l’accroissement de la popula-
tion au sein des espaces à proxi-
mité active des gares.

V O L E T  1 :  S É L E C T I O N  D E S 
S I T E S  D ’ É T U D E S

La sélection d’un échantillon de 
seize gares s’est fondée sur une 
typologie établie par le CETE Nord-
Picardie en fonction de critères re-
latifs au transport, à l’attractivité 
et à l’organisation spatiale autour 
des gares :

- gares de pôles régionaux,

- gares à rayonnement franci-
lien,

- gares de rabattement sur les 
pôles régionaux et Paris,

- gares de rabattement scolaire 
en milieu rural,

- points d’arrêts TER de petites 
communes.

D’autres éléments ont été pris 
en compte pour le choix des sites 
d’étude : population, nombre 
d’abonnés au train, fréquence des 
#'+-%)!$#!*5#$%#-$(!&$!&$%)-6,+#-5%!
à première vue.

Ont été exclues de l’étude, les 
gares de pôles régionaux ainsi 
que celles ayant une fréquence de 
desserte et un nombre d’abonnés 
au train peu représentatifs.

V O L E T  2 :  É V A L U A T I O N  D E S 
A V A N T A G E S  A P P O R T É S  P A R 
U N  A M É N A G E M E N T  O R I E N T É 
R A I L

La démarche AUOR se fonde 
sur l’hypothèse que l’accessibilité 
structure les comportements indi-
viduels et que le mode de dépla-
cement est déterminé, pour par-
tie, par les conditions de report 
sur le rail.

Une même méthode a été 
adoptée pour traiter l’ensemble 
des sites :

- description de l’état actuel 
illustré, pour chacun des thèmes, 
d’une cartographie : accessibilité à 
la gare, caractéristiques urbaines 
du territoire (densité, qualité ur-
baine, dynamique de projets), dé-
mographie et habitudes de dépla-
cement,

8!-&$%#-6,+#-5%!&$)!*5#$%#-+(-#")!
de mise en œuvre d’une démarche 
AUOR avec un repérage des op-
portunités foncières et d’amélio-
ration du maillage viaire,

- proposition d’un scénario 
AUOR et compraison avec un scé-
%+'-5!E+/!6(!&$! (?$+/B!R/-!#'+&/-#!
le prolongement des tendances 
actuelles.

V O L E T  3 :  É V A L U A T I O N 
E N V I R O N N E M E N T A L E  D ’ U N 
A M É N A G E M E N T  O R I E N T É 
R A I L

L’évaluation prend en compte 
l’impact d’une urbanisation réo-
rientée à partir des gares et de 
leurs périmètres d’accessibilité : 

- au plan de l’organisation des 
déplacements dans le Bassin Ver-
sant du site étudié ,

- au plan de la consommation 
énergétique du bâti.

Quatre critères d’évaluation ont 
été retenus : énergie climat, envi-
ronnement, social, économie.

Le bilan développement durable 
est établi pour chaque site par 
comparaison du scénario AUOR et 
&/!),"%+'-5!E+/!6(!&$!(?$+/B:

Scénar io  AUOR :  d éma r che  vo -
l o n t a r i s t e  d ’ aménagemen t  d e  l a 
c ommune  f avo r i s an t  un  a c c r o i s -
s emen t  d e  popu l a t i o n  à  l ’ h o r i z on 
;F;F P !+/ !) $ - % !& $ ) !* " ' -A< # ' $ ) !=$ ' -
t u eux .  Ce  s c éna r i o  f a c i l i t e  l ’ a c c è s 
à  l a  g a r e  à  p i e d ,  en  v é l o  e t  e n 
t ran spo r t s  c o l l e c t i f s .

Scénar io  «au  f i l  de  l ’ eau» : 
p ou r su i t e  du  mode  d ’ u r ban i s a t i o n 
a c t ue l ,  l a  p é r i u r ban i s a t i o n  ave c 
une  dé c r o i s s an ce  de  l a  p opu l a -
t i o n  dan s  l e s  p é r imè t r e s  p r o che s 
de  l a  g a r e  au  p r o f i t  d e s  e spa ce s 
l e s  p l u s  é l o i gné s .
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II.1 LES 2 PRINCIPAUX        
LEVIERS D’ACTIONS

OPTIMISER L ’ACCESSIBILITÉ À 
LA GARE POUR LES MODES DE 
DÉPLACEMENTS ACTIFS

L’Aménagement Orienté Rail  
s’efforce de proposer des modes 
de déplacement alternatifs à l’au-
tomobile crédibles et mobilisables 
pour le plus grand nombre d’habi-
tants. 

L’accessibilité à la gare consti-
tue un enjeu majeur. La gare doit 
être accessible pour un nombre 
toujours plus important d’habi-
tants. Il s’agit donc, en premier 
lieu, d’étendre les périmètres de 
Proximité et d’Attractivité. 

L E S  M O Y E N S 

La  dens i f i ca t i on  du 
ma i l l age  v i a i re

Créer de nouveaux fran-
chissements pour résorber les 
ruptures du réseau viaire.

De nombreux obstacles res-
treignent l’accessibilité aux gares : 
cours d’eau, voies ferrées, grands 
axes routiers... Ils générent un 
réseau viaire avec de nombreuses 
voies en impasse. La création de 
nouveaux franchissements dimi-
nue l’«effet coupure» de ces obs-
tacles. 

Relier la gare au réseau 
viaire dense du centre-ville ou 
centre-bourg

Cela permet de tirer parti du 
maillage viaire dense qui structure 
le centre-ville. 

Diviser les grandes par-
celles et îlots autour des gares 
pour créer de nouvelles voies 
d’accès. 

Les friches industrielles ou fer-
roviaires occupent souvent de 
vastes emprises aux abords des 
gares. Leur aménagement offre 
l’opportunité de créer de nouvelles 
voies traversantes et d’améliorer 
ainsi l’accessibilité à la gare.

P É R I M È T R E  D ’ A T T R A C T I V I T É 
D U  P L E S S I S -B E L L E V I L L E

P É R I M È T R E  D ’ A T T R A C T I V I T É 
D E  L A I G N E V I L L E

La i gnev i l l e  e t  L e  P l e s s i s -Be l l e -
v i l l e  c omp ten t  c ha cune  env i -
r on  3000  hab i t an t s .  A  l ’ é c he l l e 
du  pé r imè t r e  d ’A t t ra c t i v i t é ,  c e s 
c ommunes  s e  c a ra c t é r i s en t  p a r 
un  ma i l l a ge  v i a i r e  p eu  den se . 
E l l e s  c omp ten t  r e spe c t i vemen t 
13% e t  18% de  vo i e s  en  impas se . 
L e s  g a r e s  d e s  d eux  c ommunes 
s on t  s i t u ée s  au  cœu r  de  zone s 
d ’ a c t i v i t é s .  L e s  vo i e s  f e r r é e s  t ra -
ve r s en t  c e s  c ommunes .  L a  r ou t e 
na t i o na l e  330  t rave r s e  L e  P l e s s i s -
Be l l e v i l l e .  L a  r ou t e  d épa r t emen -
t a l e  916  a i n s i  q ue  l a  r i v i è r e  d e 
l a  B r è che  t rave r s en t  L a i gnev i l l e . 
Ma l g r é  un  c on t ex t e  s im i l a i r e ,  l e s 

t aux  de  d i f f u s i o n  de  l ’ a c c e s s i b i l i -
t é  au  s e i n  du  pé r imè t r e  d ’A t t ra c -
 ! " !  # $ % &'  $  ( ) % $ * ! + + # ( ,'  % $ - $ ./0$

à  L a i gnev i l l e ,  34% au  P l e s s i s -
Be l l e v i l l e  (moyenne  39%) .  Sep t 
f r an ch i s s emen t s  à  L a i gnev i l l e 
p e rme t t en t  d e  pa s s e r  au -de s su s 
de  l a  vo i e  f e r r é e  e t  d e  l a  B r è che 
a l o r s  qu ’ on  en  c omp te  que  deux 
au  P l e s s i s -Be l l e v i l l e . 

M A I L L A G E  V I A I R E  D U  P L E S -
S I S -B E L L E V I L L E

M A I L L A G E  V I A I R E  D E  L A I G N E -
V I L L E

F R A N C H I S S E M E N T V O I E  E N  I M P A S S E

Le  ren fo rcement  des  l i a i -
sons  e t  l a  c réa t i on  de 
f ranch i ssements  en t re  l e s 
abords  de  l a  ga re  e t  l e  r é -
seau  v i a i re  env i ronnant 
peuvent  augmente r  s i gn i -
f i ca t i vement  l ’ a ccess ib i l i -
t é  de  l a  ga re .

I I -  L A  M I S E  E N  P L A C E 

D ’ U N E  D É M A R C H E  A U O R

La  mo rpho l og i e  d e s  p é r imè t r e s 
r é e l s  d ’ a c c e s s i b i l i t é  me t  en  é v i -
d en ce  l ’ e f f i c a c i t é  du  ma i l l a ge 
v i a i r e .  Pou r  l e  P l e s s i s -Be l l e v i l l e , 

l e  p é r imè t r e  en  «do i g t s  d e  gan t s» 
e s t  c a ra c t é r i s t i q ue  de s  c ommunes 
r u ra l e s  ave c  un  r é s eau  peu  déve -
l o ppé  t and i s  que  c e l u i  d e  L a i gne -
v i l l e  a ppa ra î t  p l u s  d en se  ma i s 
o r i e n t é  no r d - sud .
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Adapte r  l e  r éseau 
v i a i re  aux  modes  de 
dép lacements  ac t i f s

Sécuriser les itinéraires doux 
sur le réseau viaire. L’aménage-
ment de pistes cyclables, de pas-
sages piétonniers ou bien de trot-
toirs est nécessaire pour inciter les 
usagers de la gare à s’y rendre à 
pied ou à vélo.

Aménager des parcours 
propres aux modes de dépla-
cements actifs. La création d’iti-
néraires parallèles aux principaux 
axes routiers permet un déplace-
ment piéton ou cycliste plus sûr. 
Des cheminements pour les modes 
actifs peuvent aussi être aménagés 
le long des voies de chemins de fer 
ou bien des berges. Ils permettent 
souvent de relier les différents sec-
teurs urbains.

Ouvr i r  l e s  nouve l l es 
opéra t i ons  ve rs  l a 
v i l l e  e t  c rée r  des  amé-
nagements  cyc lab les

Lors de la création de zones rési-
dentielles, il s’agit d’éviter les  voies 
en impasse et les dessertes en 
(123,  ,$ 14'$*,$ 5!6! ,($ 5,3($7,++, $
coupure». 

La création de cheminements 
piétonniers et de pistes cyclables 
en continuité avec le maillage exis-
tant est utile à la fois aux nouveaux 
habitants et aux usagers de la gare. 

C H O I S I R  D E S  M O Y E N S  D ’ A C -
T I O N  A D A P T É S  A U  C O N T E X T E 
U R B A I N

D’après le recensement géné-
ral de la population, dans les villes 
picardes de tailles équivalentes à 
celles des communes étudiées, en 
moyenne 60% des déplacements 
sont réalisés en voiture, et 30% se 
font à pied. Les transports collectifs  
(#15!%,' $ 83%239:$ ;/0$ *,%$ *#<51-
cements pour les réseaux les plus 
attractifs.

L O N G P R É - L E S -C O R P S -S A I N T S

  G A I N S  D ’ A C C E S S I B I L I T É  E N T R E 
U N  S C É N A R I O  « A U  F I L  D E  L ’ E A U » 
E T  U N  S C E N A R I O  AUOR

  G A I N S  D ’ A C C E S S I B I L I T É  E N T R E 
U N  S C É N A R I O  « A U  F I L  D E  L ’ E A U » 
E T   U N  S C É N A R I O  AUOR

34  % 40  %

18  % 23  %

L’ amé l i o ra t i o n  du  ma i l l a ge  v i a i r e  p e rme t  un  ga i n  d ’ a c c e s s i b i l i t é  à  l a 
g a r e  d e  34  à  40%.  L a  c r é a t i o n  de  f ran ch i s s emen t s  e t  d e  nouveaux 
 ( &' =&' % $ *1' % $ 5 , $ > 1* ( , $ * , $ < ( & 8 ,  % $ * 9 16#'1?,6,'  $ 13 $ '& ( * @ , %  $ < , ( -
me t  une  e x t en s i on  non  nég l i g eab l e  d e s  p é r imè t r e s .

L’ amé l i o ra t i o n  du  ma i l l a ge  v i a i r e  p e rme t  un  ga i n  d ’ a c c e s s i b i l i t é  à  l a 
?1 ( , $ *, $ ;A $ : $ /B0C $ D 1 $ * ! + + 3 % ! & ' $ *, $ 5 9 1 > > , % % ! E ! 5 !  # $ ( , %  , $ < 1 (  ! > 3 5 ! ) -
r emen t  f a i b l e  du  f a i t  d e  l a  p r é s en ce  de s  va s t e s  é t endue s  d ’ e au  au 
no r d .

T E R G N I E R

  G A R E

  G A R E
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P A R T S  M O D A L E S  D E S  D É P L A C E M E N T S  I N T R A - C O M M U N A U X  E N  P I C A R D I E

Une politique volontariste de 
gestion des déplacements per-
met un rééquilibrage en faveur 
des modes doux . On constate par 
exemple pour les modes doux des 
parts modales proches de 40 % 
sur le littoral des pays de la Loire 
ou dans des communes d’Alsace 
dont la population varie entre 
;FFFF$ , $ /FFFF$ G1E! 1' %$ HI!%-
chwiller, Obernai, Sélestat…). Ces 
résultats ont été obtenus par la 
mise en place d’un plan vélo (ré-
seau continu de pistes et bandes 
cyclables, arceaux de stationne-
ment vélos, services de location, 
gardiennage et réparation …) et 
par la réduction de la place de la 
voiture (zone 30 ou de rencontre, 
zone piétonne, régulation du sta-
tionnement…).

Dens i f i ca t i on  du 
ma i l l age  v i a i re  e t  es -
paces  pé r i - cen t raux

Dans les centres-villes et les 
centres-bourgs le maillage viaire 
est en général déjà dense. Pour 
améliorer l’accessibilité à la gare, 
l’effort est donc à faire porter sur 
51$*,'%!4>1 !&'$*3$61!551?,$"!1!(,$
des espaces péri-centraux.

E T U D E  D E  C A S  S U R  L A  V I L L E 
D E  T E R G N I E R

La commune de Tergnier est 
représentative des communes 
picardes disposant d’un fort po-
tentiel d’évolution des comporte-
ments. La marche à pied est en 
', $ (, (1! $ 1",>$ %,35,6,' $ /F0$
des déplacements internes (contre 
30% dans les communes de taille 
comparable en Picardie). La part 
de la voiture particulière y est au-
jourd’hui plus forte qu’en Picardie 
(65% contre 60%). Les transports 
collectifs ne jouent pas encore un 
rôle à l’échelle intracommunale : 
le PTU mis en place par la Com-
munauté de Communes de Chau-
ny-Tergnier (CCCT) est trop récent 
pour avoir un effet observable. 
L’exploitation de ce potentiel  peut 
être envisagée suivant plusieurs 
axes. 

Qua l i f i e r  l ’ e space 
pub l i c

A V E C  U N  M E I L L E U R  P A R T A G E 
E N T R E  L E S  U T I L I S A T E U R S

Les espaces dédiés à la cir-
culation et au stationnement 
occupent une part majeure de 
l’espace public. Pour encourager 
la pratique des modes alternatifs, 
l’aménagement de l’espace public 
doit permettre de rétablir un par-
tage plus équitable, des voiries 
moins larges, des trottoirs plus 
généreux, des placettes et autres 
squares, un stationnement sur 
voirie moins abondant.

Concrètement pour Tergnier, 
la reconquête de l’espace public 
passe en grande partie par l’amé-
nagement de l’axe RD338 qui est 
l’épine dorsale de la ville, et ac-
cueille de nombreuses boutiques, 
administrations et services, dont 
la mairie. La place allouée aux 
<!# &'%$ '9,J>)*,$ <1%$ /F$ 0$ *,%$
surfaces, contre 80 % des sur-
faces allouées à la circulation et 
au stationnement automobiles. 
Une telle abondance d’espace pu-
blic permet d’envisager des amé-
nagements plus qualitatifs inté-
grant des espaces paysagers, des 
pistes cyclables, qui permettront 
d’améliorer la qualité urbaine et 
paysagère de ce lien.

E N  H I É R A R C H I S A N T  L E S  V O I R I E S

La hiérarchisation des voi-
ries, c’est-à-dire l’adaptation des 
règles de circulation et de gabarits 
au statut de la voie, permet d’or-
ganiser les voiries pour une meil-
leure séparation entre les réseaux 
de dessertes locales et le réseau 
facilitant le transit. 

Pour favoriser la vie locale, il 
convient de privilégier à l’échelle 
communale les secteurs en zone 
30 (maintien à 50 km/h unique-
ment des voiries majeures de 
transit), et d’utiliser les zones de 
rencontre et aires piétonnes pour 
renforcer l’attractivité des mar-
>G#K$ <51>,%K$ (3,$ >&66,(=1' ,K$
gare, etc. Ces aménagements 
n’ont que peu d’impacts sur le dé-
bit des voiries mais renforcent le 
sentiment de sécurité des modes 
doux. Dans ce contexte, il est éga-
lement important d’intervenir sur 
le paysage urbain, très marqué 
par l’utilisation de l’automobile ou 
*,$ (#L#>G!($ 13J$ 16#'1?,6,' %$
aux abords des écoles. 

Concrètement pour la ville de 
Tergnier, le classement de l’en-
semble de la commune en zone 30 
à l’exception des voies artérielles 
comme la RD338 permettrait :

@$ *,$ (#*3!(,$ %!?'!4>1 !",6,' $
l’accidentologie,

- de réduire les nuisances so-
nores et vibratoires liées à la cir-
culation,

1 1



Z O N E S  30  E T  Z O N E S  P A R T I C U L I È R E S  (S O U R C E  :  C E R T U )

I M P A C T  D E S  V I T E S S E S  S U R  L E  D É B I T  (S O U R C E  : 
CETE  M É D I T E R R A N É E )

- de favoriser l’insertion des 
vélos à moindre coût et d’auto-
riser les doubles sens-cyclables 
dans les rues actuellement à sens 
unique,

- de favoriser et valoriser les 
déplacements des piétons et vé-
los.

R É T A B L I R  L E S  C O N T I N U I T É S  C Y -
C L A B L E S  P A R  L A  C R É A T I O N  D E 
N O U V E A U X  F R A N C H I S S E M E N T S 
( S E N T I E R S ,  P A S S E R E L L E S …) 
E T  P A R  L A  M I S E  E N  P L A C E  D E 
D O U B L E  S E N S  C Y C L A B L E S

L’expérience montre que l’ac-
cessibilité aux gares est souvent 
entravée par les sens interdits qui 
pénalisent bien plus les déplace-
ments en vélos que les motorisés 
peu sensibles à la distance, dans 
des voiries dont le gabarit auto-
riserait pourtant une circulation 
à double sens. Avec le décret du 
BF$83!55, $/FFAK$51$6!%,$,'$*&3E5,$
sens cyclable des zones 30 devient 
le régime par défaut de ce type de 
voirie. Ainsi le passage en zone 30 
d’une commune comme Tergnier 
permettrait de régler aussi la pro-
blématique des sens uniques qui 
ne s’appliquent plus qu’aux seuls 
véhicules motorisés.

Sur la commune de Tergnier, il a 
été mis en évidence qu’une passe-
relle à l’extrémité de la rue Ferrer, 
pour enjamber le canal, permet-
trait d’étendre de manière impor-
tante le périmètre d’attractivité de 
la gare et donc d’offrir des pers-

<,> !",%$*,$*,'%!4>1 !&'$&(!,' #,$
vers le rail. 

De plus la commune pourrait 
favoriser l’utilisation de ses in-
frastructures cyclables, qui per-
mettent notamment le franchis-
sement de nombreux obstacles 
physiques (voies ferrées, canaux 
..) au moyen d’un jalonnement 
urbain (signalétique, marquage 
au sol …)

Manager  l e s  mob i l i -
t és

O R G A N I S E R  U N  R É S E A U  D E  TC

M&3($ *#",5&<<,($ 3'$ (#L,J,$ *,$
report en direction des transports 
collectifs, il convient de déployer 

à l’échelle de l’agglomération un 
réseau adapté et visible. Le travail 
*,$*#4'! !&'$*3$(#%,13$<,3 $N (,$
réalisé à partir d’un diagnostic des 
déplacements de type PLD (Plan 
Local de Déplacements), ce qui 
permet de poser conjointement 
les enjeux de transport en com-
mun et de circulation tous modes. 

L’agglomération Tergnier-Chau-
ny pourrait trouver intérêt dans 
ce type de démarche partenariale 
qui a par exemple été conduite 
dans la ville de Crépy en Valois et 
a abouti à un plan d’actions pré-
cis : schéma directeur vélo, hié-
rarchisation des voiries, création 
d’une ligne cadencée de transport 
urbain desservant la gare …

; /

Statut de la zone ou 
de la voie

Vitesse maximale

Equilibre vie locale 
fonction circulatoire

allure au pas /F$O6PG 30 km/h 50 km/h 70 km/h

Aire piétonne Zone de rencontre Zone 30

Agglomération

Section 70

Vie locale Vie locale

Vie locale Vie locale Vie localeCirculation Circulation

Circulation Circulation Circulation



Sou r c e  pho t o s  :  h t t p : / / beauve l o . o r g / ? La_ve l o s t a t i o n

S E R V I C E S  E N  F A V E U R  D E  L ’ I N -
T E R M O D A L I T É  D A N S  L E  B U F F E T 
D E  L A  G A R E  À  B E A U V A I S

La Communauté de communes 
de Chauny-Tergnier a trouvé un 
intérêt à entrer dans ce type de 
démarche. Elle a présenté en 
%,< ,6E(,$/F;F$5,$(#%35 1 $*93',$
étude d’un schéma de transports 
collectifs sur son territoire. Le PTU 
a été créé par arrêté préfectoral 
*3$/F$83!'$/F;FC

D É F I N I R  U N E  P O L I T I Q U E  D E 
S T A T I O N N E M E N T

D1$2315!4>1 !&'$*,%$,%<1>,%$*,$
centre ville passe par la réduction 
de l’offre en stationnement sur 
"&!(!,C$ Q4'$ *,$ 5!6! ,($ 51$ <(,%%!&'$
sur le stationnement, une régle-
mentation en faveur du stationne-
ment de courte durée peut prendre 
le relais (comme c’est déjà le cas 
sur Tergnier) mais elle suppose la 
mise en place d’une surveillance 
ASVP (agent de surveillance de la 
"&!,$<3E5!23,R$<&3($N (,$,+4>1>,C

Au-delà de l’espace public, l’ar-
 !>5,$;/$*3$MDS$(,51 !+$13J$'&(6,%$
de stationnement des nouvelles 
constructions permet de limiter 
le nombre de places de station-
nement des véhicules particuliers 
par logement et de prévoir un 
nombre de places de stationne-
6,' $<&3($5,%$/$(&3,%C$ 

D E S  S E R V I C E S  E N  F A V E U R  D E 
L ’ I N T E R M O D A L I T É

La gare est le lieu idéal d’im-
plantation des services en faveur 
de l’intermodalité et des éco-mo-
bilités: point d’information multi-
modale, atelier de réparation et 
location de vélos, offre de trans-
port à la demande, point de ren-
contre pour le covoiturage, ser-
vices marchands, service d’intérêt 
général,…

L’association BeauVélo à Beau-
vais propose plusieurs types de 
services regroupés à la Vélosta-
tion implantée dans l’ancien buffet 
de la gare.

A C C O M P A G N E R  L A  P R A T I Q U E  D E S 
M O D E S  A C T I F S

L’organisation des pédibus, 
c’est-à-dire un transport de groupe 
encadré mais sur un mode piéton 
(ou vélo pour le vélobus) participe 
à encourager les déplacements 
*&3JC$ T9,% $ 3',$ %&53 !&'$ ,+4>1>,$
pour pallier aux problèmes d’in-
sécurité routière ; au même titre 
que la sécurisation des traversées 
piétonnes par des ASVP (agent de 
surveillance de la voie publique), 
ou des bénévoles, à proximité des 
écoles. Cette solution est mise 
en pratique à l’école Saint Pierre 
à Amiens, à l’école primaire de 
la commune de Bulles (60) ou à 
Pierre-Viénot à Clermont (60).

Des services de location courte 
et longue durée facilitent la mobi-
lité des publics non motorisés et 
incitent dans un deuxième temps 
à s’équiper de son propre vélo. 
Un certain nombre de services 
existent en Picardie à Amiens, 
Beauvais, sur la côte picarde et 
bientôt à Compiègne …

 
La mise en place de vélo-

écoles permet d’apprendre aux 
plus petits à se déplacer en toute 
sécurité, ou aux plus grands à se 
réapproprier la conduite à vélo, 
notamment en milieu urbain. Elle 
facilite également l’obtention de 
l’attestation scolaire de sécurité 
routière.

Des mesures pratiques d’aide 
à l’équipement permettent aux 
ménages et aux jeunes de faire 
l’acquisition d’un vélo pour le quo-
tidien (à l’instar de l’aide de 100 € 
octroyée par la ville de Colmar).
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T IRER PARTI DU FONCIER DIS-
PONIBLE

Les périmètres vertueux de-
viennent les lieux privilégiés du 
développement résidentiel des 
communes. L’accueil des habi-
tants dans ces espaces leur per-
6, $ *,$ E#'#4>!,($ *,%$ 16#5!&(1-
tions du réseau de transport. Cela 
permet également de circonscrire 
le développement résidentiel aux 
zones urbanisées, et de limiter le 
phénomène de périurbanisation. 
Les périmètres vertueux doivent 
capter, de manière préférentielle, 
les populations nouvelles corres-
pondant à la croissance démogra-
phique à l’échelle du Bassin Ver-
sant.

Dans cette perspective, 3 types 
de foncier sont mobilisables : le 
foncier urbanisable, le foncier 
63 1E5,K$ 5,$ +&'>!,($ *,'%!41E5,C$
La révision du document d’urba-
nisme (PLU communal, PLU inter-
communal, carte communale...) 
&++(,$ 59&<<&( 3'! #$*,$(#L#>G!($*,$
manière approfondie sur les sec-
teurs à proximité des gares (loge-
ments, schéma directeur, modes 
doux, stationnement,...)

T I R E R  P A R T I  D U  P O T E N T I E L 
F O N C I E R  D E S  P E R I M E T R E S 
D O N T  L ’ A C C E S S I B I L I T É  À  L A 
G A R E  A  É T É  A M É L I O R É E

Muta t ion

La mutation concerne des ter-
rains dont la vocation actuelle 
n’est pas l’habitat. Ce moyen 
d’action permet de construire des 
logements à proximité des gares, 

en remplacement des emprises 
ferroviaires et industrielles désaf-
fectées. La mise en œuvre opéra-
tionnelle nécessite, au préalable, 
3',$ 6&*!4>1 !&'$ *,%$ *&>36,' %$
d’urbanisme. L’acquisition de ce 
potentiel foncier requiert une en-
tente auprès des propriétaires des 
friches : RFF, SNCF, sociétés pri-
vées. 
L’ a cqu i s i t i o n  d e  f on c i e r  f e r -
r ov i a i r e  e s t  une  p r o c édu r e 
c omp l e xe  de  moyen  t e rme . 
D i f f é r en t e s  é t ape s  s on t  n é -
c e s s a i r e s :

1 .  Désa f fec ta t i on :  p a r  c e t 
a c t e  adm in i s t ra t i f,  l e  p r o -
p r i é t a i r e  (RFF  ou  SNCF )  r e -
c onna î t  que  l e  t e r ra i n  n ’ e s t 
p l u s  d ’ u t i l i t é  pub l i q ue .

/ C $ Déc lassement :  p a r  c e t 
a c t e  adm in i s t ra t i f,  l e  p r op r i é -
t a i r e  (RFF  ou  SNCF )  t ran s f è r e 
l e  t e r ra i n  du  doma i ne  pub l i c 
a u  doma i ne  p r i v é .

3 .  Vente :  une  f o i s  l e  t e r ra i n 
r é t r o c édé  au  doma i ne  p r i v é , 
l e  p r op r i é t a i r e  (RFF  ou  SNCF ) 
e s t  en  d r o i t  d e  l e  vend r e . 

Ce type d’intervention suppose 
*,$ (#L#>G!($ 13J$ 16#'1?,6,' %$
nécessaires au traitement de 
l’interface entre zone ferroviaire 
, $G1E! 1 $14'$*,$ 5!6! ,($ 5,%$'3!-
sances sonores : itinéraire vert, 
bâtiment écran...

Dens i f i ca t i on

D1$ *,'%!4>1 !&'$ >&'>,(',$ 3'$
foncier classé en zone urbaine 
qui autorise l’habitat mais dont 
la densité actuelle apparaît très 

faible au regard des enjeux ur-
bains et de déplacement (proxi-
mité des lieux de centralité, de la 
gare, des cheminements piéton-
niers ou cyclables). 

Urban i sa t i on

L’ouverture à l’urbanisation de 
certaines zones est directement 
issue des documents d’urba-
nisme POS-PLU (NA-AU). Sont 
alors prises en compte les zones 
situées au sein des périmètres 
",( 3,3J$14'$*9,'>&3(1?,($51$<(1-
tique des modes actifs dans des 
temps de parcours acceptables. 
Il s’agit du mode d’intervention 
le plus aisé puisqu’il ne nécessite 
13>3',$6&*!4>1 !&'$*3$()?5,6,' $
d’urbanisme et s’appuie sur un 
périmètre important permettant 
*91"&!($3'$!6<1> $%!?'!4>1 !+$%3($5,$
fonctionnement et le paysage ur-
bain. Il est à noter qu’une révision 
%!6<5!4#,$HU$6&!%R$,% $&E5!?1 &!(,$
dans le cadre d’une ouverture à 
l’urbanisation d’une zone agricole 
ou naturelle.

La  dens i f i ca t i on  es t ,  dans 
l a  démarche  AUOR,  f ac teur 
d ’ amé l i o ra t i on  de  l a  qua-
l i t é  de  v i e . 

La  l o c a l i s a t i o n  de  l o gemen t s 
au  s e i n  d e s  p é r imè t r e s  ve r -
t u eux  pe rme t  à  l e u r s  h ab i -
t an t s  d e  béné f i c i e r  d e  l ’ e n -
s emb l e  d e s  aménagemen t s 
o r i e n t é s  ra i l  :  c hem inemen t s 
pou r  modes  a c t i f s ,  a c c è s  a i s é 
à  l a  g a r e  e t  aux  pô l e s  d e  c en -
t ra l i t é  ( c ommer ce s ,  s e r v i c e s , 
c en t r e -v i l l e ) . 

P O T E N T I E L  D ’ U R B A N I S A T I O N 
E T  D E  P E U P L E M E N T
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C H O I S I R  D E S  M O D E S  D ’ I N -
T E R V E N T I O N  A D A P T É S  A U 
C O N T E X T E  U R B A I N

Ouver tu re  à  l ’ u rban i -
sa t i on  e t  communes 
ru ra les

Sur les sites étudiés, la produc-
tion de logements sur les terrains 
nouvellement ouverts à l’urbani-
sation, au sens du PLU, permet de 
répondre à la majorité des besoins 
!*,' !4#%C$T,$6&*,$*,$<(&*3> !&'$
de l’habitat est d’autant plus uti-
lisé si les périmètres d’Attractivité 
et de Proximité sont peu urbani-
sés. Ce mode d’intervention s’ap-
plique tout particulièrement aux 
communes rurales.

Muta t ion  e t  g randes 
communes  u rba ines

La mutation de terrains dépend 
des opportunités foncières. C’est 
le levier d’action le plus perti-
nent au sein des communes les 
plus denses telles Abbeville, Châ-
teau-Thierry ou Laon. Dans ces 
communes, le recours aux autres 
leviers est limité. Les périmètres 
de Proximité et d’Attractivité sont 
déjà densément peuplés. Le fon-
cier disponible est rare et, sou-

vent, aucune zone ouverte à l’ur-
banisation ne se trouve au sein 
des périmètres vertueux. Cepen-
dant, en raison du rayonnement 
régional de ces communes, il s’agit 
souvent de carrefours ferroviaires 
(disposant donc d’un foncier ferro-
viaire important) avec une offre de 
déplacement très compétitive. Les 
friches ferroviaires et industrielles 
constituent le meilleur atout fon-
cier pour construire à proximité 
immédiate de la gare. La mutation 
est le levier d’action principal des 
grandes communes urbanisées.

Dens i té  du  ma i l l age 
v i a i re

D1$ *,'%!4>1 !&'$ >&'>,(',$ 5,%$
zones d’habitat sous-occupées. 
Dans la zone centrale, la densi-
4>1 !&'$  &3>G,$ 5,%$ *,' %$ >(,3%,%$
de l’urbanisation c’est-à-dire de 
petites zones d’habitat peu dense 
dispersées. Cependant, la densi-
4>1 !&'$ ',$ <,3 $ N (,$ 1<<5!23#,$ :$
toutes ces zones d’habitat. 

Ainsi, les lotissements pavillon-
naires présentent de nombreuses 
voies de desserte en impasse et ne 
se prêtent donc pas à la construc-
tion de nouveaux logements. La 
*,'%!4>1 !&'$ %3<<&%,K$ ,'$ ,++, K$
un maillage viaire relativement 
dense pour absorber les nouveaux 
L3J$*,$*#<51>,6,' $?#'#(#%$<1($
l’accueil de nouveaux habitants.

D9&<#(1 !&'$*,$*,'%!4>1 !&'$+&'-
cière suppose, au préalable, une 
évaluation des potentialités du 
maillage viaire et du parcellaire 
existant. 

Insc r ip t i on  dans  l e 
P ro je t  d ’Aménage-
ment  e t  de  Deve-
loppement  Durab le 
(PADD)  du  P lan  Loca l 
d ’U rban i sme

 L’adoption des principes de 
l’Aménagement Orienté Rail favo-
rise l’élaboration d’une stratégie 
de développement communal co-
hérente et de long terme.

L O C A L I S A T I O N  D E S  Z O N E S  À  U R B A N I S E R , 
L A O N

Le s  d i s pon i b i l i t é s  f o n c i è r e s  r epé -
r é e s  s on t  t r è s  f a i b l e s .  Au cune  zone 
à  u r ban i s e r  à  vo ca t i o n  r é s i d en -
t i e l l e  s e  t r ouve  dan s  l e s  p é r imè t r e s 
ve r t ueux .  Pa r  c on séquen t ,  s i  l a 
c ommune  s ouha i t e  a c cue i l l i r  d e s 
hab i t an t s  au  s e i n  d e s  p é r imè t r e s 
ve r t ueux ,  un  t rava i l  e s t  à  e f f e c t ue r 
s u r  l e s  s e c t eu r s  à  d en s i f i e r  ou  à 
r e c onve r t i r  ( f r i c h e s  f e r r ov i a i r e s ) .

L O C A L I S A T I O N  D E S  Z O N E S  À  U R B A N I S E R , 
M O U Y  B U R Y

La  c on f i g u ra t i o n  de  l a  g a r e  i n c i t e 
à  d e s  r é f l e x i on s  i n t e r c ommu-
na l e s .  L e s  p é r imè t r e s  d e  P r ox i -
m i t é  e t  d ’A t t ra c t i v t é  c omp ten t 
d e  nomb reu se s  zone s  ouve r t e s 
à  l ’ u r ban i s a t i o n .  L’ u r ban i s a t i o n 
p l u t ô t  r e s s e r ée  de  Mouy  i nv i t e 
à  f avo r i s e r  une  u r ban i s a t i o n  de s 
f range s  p l u t ô t  qu ’ une  den s i f i c a -
t i o n  de  l ’ e x i s t an t .

Seu i l s  de  dens i f i ca -
t i on

D,%$%,3!5%$*,$*,'%!4>1 !&'$%&' $
à établir en fonction du contexte 
urbain. Dans la plupart des sites, 
la densité retenue est de 30 loge-
ments à l’hectare. Dans certains 
>1%K$*,%$&E8,> !+%$*,$*,'%!4>1 !&'$
plus ambitieux de 60 logements 
à l’hectare sont proposés. Dans 
les communes les plus rurales, le 
%,3!5$*,$/V$5&?,6,' %$:$59G,> 1(,$
a été retenu.

 La mise en œuvre opération-
nelle est plus complexe car la 
construction de logements supplé-
mentaires se fait tout en conser-
vant le tissu urbain existant. Une 
veille foncière peut être instaurée 
14'$*91>23#(!($>,$<& ,' !,5$+&'>!,($
accessible au coup par coup. 
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II.2 EFFETS INDUITS : LA 
POPULATION ACTUELLE 
BENEFICIE DES AMÉLIORA-
TIONS APPORTÉES PAR UN 
AUOR

La démarche AUOR vise l’amé-
lioration de l’accessibilité aux 
gares pour un nombre toujours 
plus important d’habitants. Deux 
5,"!,(%$&' $# #$!*,' !4#%$-$ 5,$(1<-
prochement des lieux de vie de la 
gare et l’amélioration des parcours 
en modes actifs et transports col-
lectifs entre les différents pôles : 
habitat, centre-ville, commerces, 
services et gare. Quels sont les 
effets de ces aménagements pour 
l’ensemble de la population ? 

UNE CENTRALITÉ RENFORCÉE

R E N F O R C E M E N T  D U  D Y N A M I S M E 
E T  D E  L A  C E N T R A L I T É

L’aménagement des périmètres 
vertueux permet de renforcer 
l’attractivité de la commune. La 
transformation de la gare en nœud 
intermodal en fait une étape privi-
légiée de nombreux trajets domi-
cile/travail. 

L’accueil des populations nou-
velles, à l’échelle du Bassin Ver-
sant, au sein des périmètres 
de Proximité et d’Attractivité, 
conforte la situation de pôle des 
communes qui possèdent une 
gare. L’apport de population nou-
velle, aussi modeste soit-il, en-
traîne une demande accrue de 
biens et services, et stimule le 
tissu économique et social local. Il 
contribue au dynamisme local. 

L’amélioration de la liaison 
entre gare et centre-ville favorise 
cette dynamique. La gare devient 
une porte d’accès au centre-ville 
où se trouve l’ensemble des acti-
vités et services. 

D É V E L O P P E M E N T  D ’ U N E  P O -
L A R I T É  S E C O N D A I R E ,  C O M P L É -
M E N T  D U  C E N T R E - V I L L E

Dans les communes les plus 
importantes, l’espace autour de la 
gare peut permettre de dévelop-

per un pôle secondaire en relais  
du centre-ville. Il concentre les 
ingrédients principaux de la pola-
rité résultant d’une bonne accessi-
E!5! #K$*93',$!' ,(6&*15! #$,+4>1>,$
associée à une certaine densité 
(résidentielle et/ou emplois). La 
présence de commerces et ser-
vices dynamise d’autant plus le 
pôle gare. Ce pôle secondaire 
nécessite un soin particulier à 
apporter aux espaces publics et la 
mise en place d’équipements col-
lectifs qui structurent le quartier : 
écoles, centre commercial...

C E N T R A L I T É S  E T  Z O N E S  O U V E R T E S  À  L ’ U R B A N I S A T I O N  À  M O N T D I D I E R

La  r épa r t i t i o n  d e s  équ i p emen t s  e t  s e r v i c e s  à  Mon td i d i e r  me t  en  é v i -
d en ce  deux  c en t ra l i t é s :  l e  c en t r e -v i l l e  h i s t o r i q ue  à  p r ox im i t é  d e  l a  g a r e 
e t  une  c en t ra l i t é  p l u s  à  l ’ e s t .  L’ amé l i o ra t i o n  de  l ’ a c c e s s i b i l i t é  d epu i s  l a 
g a r e  à  c e  pô l e  p a ra î t  s t ra t ég i que .  L e s  é l è ve s  on t  a i n s i  l a  p o s s i b i l i t é  d e 
s e  r end r e  à  p i e d  ou  à  v é l o  au  c en t r e -v i l l e  ou  à  l a  g a r e .

Z O N E  O U V E R T E  À 
L ’ U R B A N I S A T I O N

Z O N E  O U V E R T E  À 
L ’ U R B A N I S A T I O N , 
V O C A T I O N  É C O N O -
M I Q U E

C E N T R E - V I L L E

C E N T R A L I T É  S E C O N -
D A I R E

L I A I S O N  G A R E / C E N -
T R A L I T É

M A I R I E

Z O N E  D ’ A C T I V I T É S

DES GAINS EN MATIÈRE 
DE DÉPLACEMENTS

Dans le scénario AUOR, les 
<& ,' !15! #%$ +&'>!)(,%$ !*,' !4#,%$
permettent d’envisager l’arrivée 
de nouveaux habitants dans les 
231( !,(%$ <(&>G,%$ &3$ E#'#4>!1' $
d’une bonne accessibilité à la 
gare. Les résidants actuels de ces 
quartiers utilisent davantage les 
modes alternatifs à la voiture (et 
notamment le train) que leurs voi-
sins résidant en périphérie.

Les effets de ces nouvelles pra-
tiques de déplacement sont :

W$ 5913?6,' 1 !&'$*,$51$+(#23,'-
tation des gares et des usagers du 
train (+ 5 % à Poix de Picardie)

W$ 59#"&53 !&'$ *,%$ <(1 !23,%$ *,$
rabattement (+ 6 % de marche à 
pied à Montdidier et Mouy-Bury)

W$ 51$ (#*3> !&'$*,%$O6$<1(>&3-
rus en modes mécanisés indivi-
*3,5%$H"&! 3(,$<1( !>35!)(,K$/$(&3,%$
motorisés) à l’échelle du Bassin 
Versant. Ainsi à Chateau-Thierry, 
c’est une économie quotidienne 
de plus de 11 700 km qui pour-
rait être réalisée. Elle représente 
6 500 km pour la ville d’Abbeville.

Les évolutions des pratiques 
de rabattement vers la gare per-
mettent également d’envisager 
une réduction des besoins en sta-
tionnement aux abords des gares. 
Les espaces ainsi libérés peuvent 
accueillir de nouveaux usages. Ils 
peuvent être également réaffec-
tés à du stationnement vélo sécu-
risé ou encore à l’implantation de 
commerces et services dédiés aux 
voyageurs et riverains.
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POUR UN CADRE DE VIE DE 
QUALITÉ

R E N O U V E A U  D ’ U N E  V I E  D E 
P R O X I M I T É

La gestion foncière de l’Amé-
nagement Orienté Rail permet 
d’augmenter la densité de popu-
lation à l’intérieur du périmètre 
d’Attractivité. L’accueil d’habitants 
supplémentaires favorise le déve-
loppement de commerces et ser-
vices de proximité, au sein des 
périmètres vertueux.

I T I N É R A I R E S  A G R É A B L E S  E T 
S É C U R I S É S  P O U R  C Y C L I S T E S  E T 
P I É T O N S

L’aménagement de parcours 
alternatifs au « tout automobile » 
permet aux habitants de se dépla-
cer à vélo ou à pied plus conforta-
blement. Les cheminements amé-
nagés relient les différents pôles 
(gare, commerces, services, habi-
 1 R$ *,$ +1=&'$ >&' !'3,$ , $ %#>3(!-
sée.

P R É S E R V A T I O N  D U  P A T R I M O I N E 
P A Y S A G E R

 La démarche AUOR limite l’éta-
lement urbain et préserve les es-
paces agricoles et naturels. Elle 
<,(6, $ 13J$ G1E! 1' %$ *,$ E#'#4-
cier d’un cadre de vie campagnard 
facilement accessible.

A titre d’exemple, sur la ville de 
Château-Thierry, la pression ac-
tuelle sur l’offre de stationnement 
est très importante (100% d’occu-
pation observée). La réduction du 
rabattement en véhicule particu-
lier en scénario AUOR permet un 
relâchement de la pression sur le 
stationnement et une économie de 
58 places de stationnement, soit 
près de 700m² d’espace. La pro-
longation des tendances actuelles 
de rabattement induit quant à elle 
une consommation supplémen-
taire de 930 m² dédiée au station-
nement.

S T A T I O N N E M E N T  S É C U R I S É  À 
F I R M I N Y

EGALEMENT EN MATIÈRE 
D ’HABITAT

Du fait d’une construction un 
peu plus dense en scénario AUOR, 
il est en effet plus aisé d’atteindre 
les objectifs de la réglementation 
thermique dans le bâtiment, voir 
de les dépasser. Une politique 
volontariste de la commune vis-
à-vis des aménageurs permet par 
exemple d’exiger de leur part la 
réalisation de logements perfor-
mants et donc de diminuer les 
dépenses énergétiques des mé-
nages. 

Par exemple, à Ailly sur Noye, 
il a été simulé la construction 
de 300 nouveaux logements de 
100 m² dont la performance éner-
gétique est supérieure pour 50% 

A B B E V I L L E

d’entre eux à la réglementation 
thermique qui sera en vigueur en 
/F;/C$X5$,'$*#>&35,$3',$#>&'&6!,$
1''3,55,$*,$VF$ $*,$TY/C$D9#>&'&-
mie d’énergie estimée correspond 
à une réduction de charge de plus 
*,$/VF$ZP1'$<&3($3'$5&?,6,' $*,$
100 m².

L O N G P R É - L E S -C O R P S -S A I N T S

M O N T D I D I E R
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II.3 LA DÉMARCHE AUOR, 
UNE DÉMARCHE QUI DÉPASSE 
LE CADRE COMMUNAL

Un partenariat à l’échelle des 
différentes communes concernées 
par  les périmètres vertueux est 
une condition essentielle dans la 
mise en œuvre d’une démarche 
AUOR. 

L E S  P É R I M È T R E S  D ’ A C C E S S I B I -
L I T É  R É E L L E ,  U N  T E R R I T O I R E 
D ’ A C T I O N  I N T E R C O M M U N A L

Les aménagements proposés 
dans le cadre d’une démarche 
AUOR impliquent l’ensemble de 
ces communes. Le choix des ter-
rains pour construire des loge-
ments supplémentaires est fonc-
tion de la proximité à la gare et de 
la disponibilité foncière, non des 
limites communales.

D E S  B E S O I N S  À  L ’ É C H E L L E  D U 
B A S S I N  V E R S A N T  Q U I  D É T E R -
M I N E N T  L ’ A M É N A G E M E N T  D E S 
P É R I M È T R E S  V E R T U E U X

Les choix d’aménagement au 
sein des périmètres vertueux sont 
fonction des besoins de la popu-
lation à l’échelle du Bassin Ver-
sant. A titre d’exemple, l’aména-
gement d’aires de stationnement 
est fonction de la capacité de la 
gare à attirer des habitants des 
communes alentour. De même, 
la création de logements supplé-
mentaires au sein des périmètres 
vertueux dépend de la croissance 
démographique à l’échelle du Bas-
sin Versant.

L A  D I S T R I B U T I O N  D U  P O T E N T I E L  F O N C I E R  À  L ’ É C H E L L E  D U  P É -
R I M È T R E  D ’ A T T R A C T I V I T É  D E  M O U Y

T E R R A I N S  O U V E R T S  À  L ’ U R B A N I S A T I O N

T E R R A I N S  D E N S I F I A B L E S

T E R R A I N S  M U T A B L E S

L I M I T E S  C O M M U -
N A L E S

Communauté d’aggloméra-
tion : transports, habitat (compé-
tence voirie optionnelle)

Communauté urbaine : 
transports, habitat, aménagement 
du territoire

Département : voirie, aména-
gement du territoire

Région : transport ferroviaire 
régional, aménagement du terri-
toire

Etat : transport ferroviaire, voi-
rie, aménagement du territoire

L ’A M É N A G E M E N T  O R I E N T É  R A I L 
R E Q U I E R T  L E S  C O M P É T E N C E S  D E 
L ’ E N S E M B L E  D E S  C O L L E C T I V I -
T É S  T E R R I T O R I A L E S  P R É S E N T E S 
D A N S  L ’ A I R E  D ’ I N F L U E N C E  D E 
L A  G A R E

Commune : urbanisme, ges-
tion de la voirie communale, amé-
nagement du territoire

Communauté de com-
munes : urbanisme, aménage-
ment du territoire (compétences 
voirie et logement optionnelles)

Le  pé r imè t r e  d ’A t t ra c t i v i t é  d e  l a  g a r e  d e  Mouy  s ’ é t end  s u r  5  c om-
munes .  L e  po t en t i e l  f o n c i e r  mob i l i s ab l e  e s t  r é pa r t i  s u r  t r o i s  c om-
munes  :  Mouy,  Angy  e t  Bu r y.  L a  m i s e  en  œuv r e  d ’ un  aménagemen t 
o r i e n t é  Ra i l  c ohé r en t  s uppo se  l ’ u t i l i s a t i o n  de  l ’ e n s emb l e  d e  c e 
po t en t i e l  f o n c i e r  e t  d on c  d ’ une  f o r t e  c oopé ra t i o n  i n t e r c ommuna l e .
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U N  E N G A G E M E N T  A U O R  À  P A R -
T A G E R  P A R  L E S  D I F F É R E N T S 
E P C I  ( É T A B L I S S E M E N T  P U B L I C 
D E  C O O P É R A T I O N  I N T E R C O M M U -
N A L E )  C O N C E R N É S

L’aménagement orienté rail est 
un projet d’ensemble qui mobi-
lise des acteurs et des domaines 
divers. Il recoupe de nombreux 
enjeux d’aménagement qui justi-
4,' $%&'$!'%>(!< !&'$*1'%$5,%$*!++#-
(,' %$*&>36,' %$*,$<51'!4>1 !&'$-$
SCOT, PDU (Plan de Déplacements 
Urbains), PLH (Plan Local de l’Ha-
bitat), Charte Paysagère...

Les structures intercommunales 
existantes fournissent un cadre 
de dialogue propice à la mise en 
œuvre d’un aménagement orien-
té rail. Toutefois, elles s’appuient 
sur des découpages administratifs 
parfois différents des périmètres 
d’application d’une démarche 
AUOR.

L E S  C O N T R A T S  D ’ A X E ,  E X E M P L E 
D ’ U N E  A C T I O N  C O N C E R T É E  E T 
L O C A L I S É E

Le contrat d’axe traduit une 
démarche de coordination des ac-
teurs locaux pour mener un pro-
jet d’aménagement qui ne relève 
pas des limites institutionnelles 
traditionnelles. Il s’agit d’une dé-
marche négociée entre autorité 
organisatrice des transports (la 
région pour le transport ferro-
viaire) et les collectivités pouvant 
accueillir un projet de transports 
collectifs. Le contrat d’axe comble 
5,$ L&3$ !'% ! 3 !&'',5$ %1'%$ <&3($
autant créer un nouveau champ 
d’autorité qui s’ajouterait à ceux 
existants. Il met en cohérence 
des acteurs locaux à travers des 
arrangements contractuels. 

L’enjeu est d’articuler urba-
nisme et transport à l’échelle, par 
exemple, d’une ligne ferroviaire. 
La région et la SNCF investissent 
dans l’offre ferroviaire et les col-
lectivités territoriales agissent sur 
l’urbanisme, de telle sorte que 
l’investissement ferroviaire ait 
une rentabilité économique qui 
5,$ (,'*,$ <#(,'',$ , $ 239!5$ <(&4 ,$
au maximum d’habitants pour un 
coût minimal. 

L E S  G A R E S  E T  L E U R S  P É R I M È T R E S  D ’ A T T R A C T I V I T É  L E  L O N G  D E S 
A X E S  F E R R O V I A I R E S .  L A  D E N S I T É  D E  L A  D E S S E R T E  F E R R O V I A I R E 
C O N D U I T  À  P R É C O N I S E R  U N E  P O L I T I Q U E  D ’ A M É N A G E M E N T  A U - D E L À 
D E S  L I M I T E S  C O M M U N A L E S  N O T A M M E N T  L O R S Q U E  L E S  P É R I M È T R E S 
S E  S U P E R P O S E N T . 
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C O N C L U S I O N

L’AUOR, UN SCENARIO EN TROIS ACTES

A U O R 
À  C O U R T 
T E R M E

At t rac t i v i t é  des  pé r i -
mèt res  ve r tueux  pour  l e s 
popu la t i ons  du  Bass in 
Versan t

O f f re  de  nouveaux  l o -
gements  d i rec tement 
connec tés  à  l a  ga re  e t 
b i en  re l i é s  aux  com-
merces  e t  se rv i ces  du 
cen t re -v i l l e

E f f e t s  béné f iques  pour 
l ’ ensemb le  de  l a  popu-
l a t i on  :  ga re  e t  cen t re -
v i l l e  access ib l es  pa r  l e s 
modes  ac t i f s

A U O R 
À  M O Y E N 
T E R M E

A U O R 
À  L O N G 
T E R M E

R E N F O R C E M E N T  D E  L A  C E N -
T R A L I T É

D I S T R I B U T I O N  D E  L ’ A C C R O I S S E M -
M E N T  D E  L A  P O P U L A T I O N  À  H O R I -
Z O N  2020

Ex tens ion  des  pé r imèt res 
ve r tueux  pa r  l a  c réa t i on 
de  nouveaux  t ronçons 
au  se in  des  opéra t i ons 
d ’ aménagement  AUOR

Inte rven t ion  p ré fé ren-
t i e l l e  su r  l e s  zones  ou -
ve r tes  à  l ’ u rban i sa t i on 

In tégra t i on  en  amont 
des  dép lacements  ac t i f s 
depu i s  l a  ga re . . .

Opéra t i ons  de  dens i f i ca -
t i on  ou  de  reconvers ion 
du  t i s su  u rba in  ex i s tan t

Ren fo rcement  de  l a  cen -
t ra l i t é  ex i s tan te

Pro longement  des  amé-
nagements  cyc lab les  e t 
m ise  en  réseau  avec  l e s 
pa rcours  ex i s tan ts . . .

E X T E N S I O N  D E S  P É R I -
M È T R E S  V E R T U E U X

O P T I M I S A T I O N  D U  P O T E N -
T I E L  F O N C I E R  (30  L O G E -
M E N T S / H A )

O P T I M I S A T I O N  D U  P O T E N -
T I E L  F O N C I E R  (60  L O G E -
M E N T S / H A )

N O U V E L L E  V O I E  C R É É E 
A U  S E I N  D E S  P É R I M È T R E S 
V E R T U E U X

P A R C O U R S  A M É L I O R É  P O U R 
L E S  M O D E S  A C T I F S
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L’AUOR, UNE DÉMARCHE DE 
REDYNAMISATION À L’ÉCHELLE 
D’UN TERRITOIRE

La mise en valeur d’un site, à 
travers une démarche AUOR, ne se 
limite pas à la redynamisation des 
«abords de gare». Elle doit inciter 
à concevoir une politique globale 
d’aménagement de ces espaces. 

De manière générale, les efforts 
devront porter sur la mise en valeur 
des sites accessibles à pied vers et 
depuis la gare, de manière à combi-
ner un mode d’habiter attrayant et un 
bouquet de modes de déplacement 
alternatifs à la voiture (en termes 
de confort, coût, fréquence, offre de 
destination,…). 

Rappelons que l’objectif n’est pas 
d’offrir sur tous les pôles-gare des 
services, commerces,... mais de faci-
liter les déplacements vers les ser-
vices et commerces généralement 
localisés en centre-ville ou  centre-
bourg. Pour les plus grandes com-
munes, génératrices d’emploi et fré-
quemment desservies par le train, 
l’objectif est différent. Il peut s’agir 
de créer une polarité complémentaire 
au centre-ville avec de nouveaux 
équipements et autres programmes 
d’intérêt collectif.

Favor i se r  l e  r ecours  aux 
modes  de  dép lacement  a l -
t e rna t i f s  à  l ’ au tomob i l e 
ne  cons t i tue  pas  tan t  l a 
f i na l i t é  que  l e  po in t  de 
dépar t  d ’un  aménagement 
AUOR.  A  pa r t i r  d ’une  re -
d i s t r i bu t i on  de  l a  popu la -
t i on  au  se in  des  espaces  à 
p rox im i té  ac t i ve  des  ga res 
e t  d ’une  amé l i o ra t i on  de 
l ’ a ccess ib i l i t é  à  l a  ga re ,  l e 
cho ix  d ’un  aménagement 
o r i en té  ra i l  pe rmet  de 
répondre  à  de  nombreux 
en jeux  d ’aménagement  : 
r enouve l l ement  u rba in , 
déve loppement  d ’une  v i e 
de  p rox im i té ,  qua l i t é  de 
v i e ,  p rése rva t i on  des  pay -
sages .

P É R I M È T R E S  D ’ A C C E S S I B I L I T É

Toute gare est-elle stratégique 
pour le développement urbain de 
la commune ? Importance de la 
<(!%,$,'$>&6< ,$*1'%$51$(#L,J!&'$
du niveau de l’offre de trains (ac-
tuel et futur) et des perspectives 
d’évolution du réseau.

Quel est le territoire réelle-
ment accessible par les modes 
actifs (marche à pied et vélo) à 
moins de 15 minutes de la gare ?

Quelles sont les communes 
dont les habitants se rendent à la 
gare pour utiliser le train ?

La gare est-elle directement 
accessible depuis le centre-ville 
et les principaux quartiers d’habi-
tation? La gare se situe t-elle en 
limite communale ?
 

L E V I E R S  D ’ A C T I O N S

Les parcours pour modes 
actifs sont-ils sécurisés et 
confortables ? 

Ce projet est-il en accord 
avec les documents d’urba-
nisme locaux (PLU, SCOT...) ? 
Les zones ouvertes à l’urba-
nisation sont-elles comprises 
dans les périmètres ver-
tueux ?

Quel foncier est mobili-
sable, à court, moyen, long 
terme dans une logique AUOR 
*,$*,'%!4>1 !&'K$63 1 !&'$&3$
urbanisation ? 

G O U V E R N A N C E

Dans quelles structures, 
supports de coopération in-
tercommunale, sont réunies 
les communes concernées par 
un même périmètre d’acces-
sibilité ?

LES QUESTIONS À SE POSER...

/ ;
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Lille

Amiens 

Somme

63 ha

Abbeville

France      -     Picardie     -   

Habitants 24  052

Hab/haLog/ha

Abbeville
• Amiens

• Paris

30 min

2h00

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  3 037 hab.

 21 124 hab.

45 017 hab.

Croissance 
population

+1,6%

3 13 1120 401115 2123

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

511,6 ha

URBAIN 

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 353

• Les équipements

Communauté de Communes de l’Abbevillois

13 communes    -  111 km2    -    31 859 Habitants

4018

code  commune  :  80001
 code  postal  :  80100

Hectares 595,3

• Durée des trajets en train

2h10
• Lille 

1 %

19 %

2 %

74,1 %

3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

9 %

58,5 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Somme

$$ ha

Ailly-sur-Noye

France      -     Picardie     -   

Habitants 2  653

Hab/haLog/ha

Ailly sur Noye
• Amiens

• Paris

20min

1h30

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  $$ hab.

 $$ hab.

$$ hab.

Croissance 
population

+0,1  %

1 1 21 534 62

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

$$ ha

SEMI-URBAIN 

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 300

• Les équipements

Communauté de communes du Val de Moye

26 communes    -    9 102 Habitants

10-

code  commune  :  80010
 code  postal  :  80250

Km2
25,35

• Durée des trajets en train

1 %

10 %

4 %

82,4 %

3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

6 %

36,2 %
2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Paris

Reims

Aisne

65,7  ha

Château-Thierry

France      -     Picardie     -   

Habitants 14  622

Hab/haLog/ha

Château-Thierry
• Amiens

• Paris

2h50

50 min

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  15 857  hab.

 4 870  hab.

22 620  hab.

Croissance 
population

-0,33  %

1 9 75 20714 1010

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

568,84  ha

URBAIN 

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 577

• Les équipements

24 communes    -  3 377  Ha    -    31 190  Habitants

3716

code  commune  :  02168
 code  postal  :  02400 

Hectares 400

• Durée des trajets en train

Communauté de Communes de la  Région de la Vallée de la 
marne

• Laon3h00

25 %

9 %

65,4 %

1 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied

4 %

17 %

2 %

74,3 %

3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train





Laon

Reim

Aisne

59,4 ha

Guignicourt

France      -     Picardie     -   

Habitants 2  149

Hab/haLog/ha

Guignicourt
• Amiens

• Paris

2h20

2h20

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  1 470 hab.

 2 362 hab.

39 579 hab.

Croissance 
population

+7  %

1 1 11 313 72

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

104,3 ha

SEMI-URBAIN 

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 307

• Les équipements

48 communes    -  5 550 Ha    -    20 283 Habitants

2511

code  commune  :  02360
 code  postal  :  02190

Hectares 84

• Durée des trajets en train

Communauté de Communes de la Champagne Picarde

• Laon

• Reims

1h00
1h00

4 %

14 %

1 %

79,6 %

1,7 %

Vélo
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

54 %
1 %

43,6 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Aisne

75,1 ha

Hirson

France      -     Picardie     -   

Habitants 9  660

Hab/haLog/ha

Hirson

• Amiens

• Paris

2h20

2h30

• Laon1h00

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ 2 171 hab.

9 772 hab.

22 620 hab.

Croissance 
population

-4,8  %

1 5 56 1035 410

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

332,8 ha

Laon

Lille Flandres

• Lille1h50

Reims

1 %

25 %

1 %
69,9 %

4 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

9 %

48,0 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied

URBAIN 

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 922

• Les équipements

Communauté de Communes du pays des trois rivières

26 communes    -  3 491 Ha    -   22 396 Habitants

3114

code  commune  :  02381
 code  postal  :  02500

Hectares 312

• Durée des trajets en train





Oise

60 ha

Laigneville

France      -     Picardie     -   

Habitants 3  815

Hab/haLog/ha

Laigneville
• Amiens

• Paris

1h10

40 min

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  1 769 hab.

 15 016 hab.

5 836 hab.

Croissance 
population

+5,85  %

1 1 10 200 32

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

339 ha

SEMI-URBAIN

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 282

• Les équipements

10 communes    -    22 992 Habitants

3012

code  commune  :  60342
 code  postal  :  60290

Hectares 129

• Durée des trajets en train

Communauté de Communes du Liancourtois - La Vallée 
Dorée

0,4 %

14 %

12 %

71,3 %

2,7 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

5 %

41,3 %
1 %lala

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Aisne

52,7 ha

Laon

France      -     Picardie     -   

Habitants 26  522

Hab/haLog/ha

Laon
• Amiens

• Paris

1h30

1h30

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ 2992 hab.

 21 293 hab.

39 579 hab.

Croissance 
population

2,1%

4 17 1114 311322 1023

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

448,2 ha

SEMI-URBAIN

URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 294

• Les équipements

Communauté de communes du Laonnois

37 communes    -  30 186 Ha    -    42 949 Habitants

4520

code  commune  :  02408
 code  postal  :  02000

Hectares 558,9

• Durée des trajets en train

2h30
• Lille

2 %

17 %

4 %

75,0 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

30 %

25,6 %3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
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Oise

9 ha

Le Meux

France      -     Picardie     -   

Habitants 2  027

Hab/haLog/ha

Le Meux 
• Amiens

• Paris

1h30

1h

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  201 hab.

 4 117 hab.

6 464 hab.

Croissance 
population

+37,80%

1 1 10 200 31

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

181,2 ha

SEMI-URBAIN

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 558

• Les équipements

Agglomération de la Région de Compiègne

15 communes    -  71 300 Habitants

228

code  commune  :  60402
 code  postal  :  60880

Hectares 91

• Durée des trajets en train

0 %
5 %

3 %

87,8 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

4 %

38,5 %
2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Oise

20,6 ha

Le Plessis-Belleville

France      -     Picardie     -   

Habitants 3  032

Hab/haLog/ha

Le Plessis-Belleville
• Amiens

• Paris

2h30

30 min

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  536 hab.

 3 256 hab.

12 140 hab.

Croissance 
population

+13,7

1 2 21 404 21

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

120,3 ha

SEMI-URBAIN

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 329

• Les équipements

Communauté de Communes du Pays de Vallois

62 communes    -  51 819 Habitants

2610

code  commune  :  60500
 code  postal  :  60330

Hectares 116

• Durée des trajets en train

3 %

7 %

4 %

83,5 %

2,0 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

5 %

55,5 %

4 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Amiens

Lille 

Somme

40,7 ha

Longpré-les-Corps-Saints

France      -     Picardie     -   

Habitants 1  660

Hab/haLog/ha

Longpré-les-

Corps-Saints

• Amiens

• Paris

20 min

1h45

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  742 hab.

 2 305 hab.

5 861 hab.

Croissance 
population

+9,3  %

1 2 11 301 34

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

159,8 ha

SEMI-URBAIN

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 89

• Les équipements

Communauté de Communes de la Région d’Hallencourt

18 communes    -  14,35 Km2    -    8 827 Habitants

188

code  commune  :  80488 
 code  postal  :  80510

Hectares 91

• Durée des trajets en train

• Lille2h00

2 %

17 %

1 %

75,8 %

4 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

1 %

61,3 %

4 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Paris

Amiens 

Somme

50,7 ha

Montdidier

France      -     Picardie     -   

Habitants 6  006

Hab/haLog/ha

Montdidier 
• Amiens

• Paris

30 min

1h40

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  1 463 hab.

 6 142 hab.

7 730 hab.

Croissance 
population

0,3  %

1 6 35 1035 124

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

226,7 ha

SEMI-URBAIN 

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 787

• Les équipements

Communauté de Communes du canton de Montdidier

34 communes    -  2 136 Ha    -    12 431 Habitants

2811

code  commune  :  80561
 code  postal  :  80500

Hectares 215

• Durée des trajets en train

2 %

20 %

1 %

75,6 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

8 %

36,2 %1 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Paris

Oise

56,7 ha

Mouy

France      -     Picardie     -   

Habitants 5  245

Hab/haLog/ha

Mouy
• Amiens

• Paris

1h

1h

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  2 228 hab.

 8 939 hab.

11 432 hab.

Croissance 
population

+4,2%

1 3 24 317 45

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

297,8 ha

SEMI-URBAIN

RURAL

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 492

• Les équipements

Sans intercommunalité 3614

code  commune  :  60439
 code  postal  :  60250

Hectares 144

• Durée des trajets en train

2 %

13 %

2 %

78,5 %

3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

5 %

36,3 %1 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Somme

$$ ha

Poix-de-Picardie

France      -     Picardie     -   

Habitants 2  335

Hab/haLog/ha

Poix de Picardie
• Amiens

• Paris

20 min

1h50

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  $$ hab.

 $$ hab.

$$ hab.

Croissance 
population

+2,4%

1 2 31 413 52

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

$$ ha

SEMI-URBAIN

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 902

• Les équipements

Communauté de communes du Sud-Ouest Amiénois

63 communes    -   21 372 Habitants

20-

code  commune  :  80630
 code  postal  :  80290

Km2
11,6

• Durée des trajets en train

1 %

15 %

2 %

79,7 %

3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

1 %

69,5 %

6 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Oise

101,1 ha

Pont-Sainte-Maxence

France      -     Picardie     -   

Habitants 12  128

Hab/haLog/ha

Pont-Sainte-Maxence
• Amiens

• Paris

1h20

35 min

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  3 875 hab.

 13 716 hab.

37 517 hab.

Croissance 
population

+12,61%

1 5 57 10311 66

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

351,6 ha

URBAIN 

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 496

• Les équipements

 Communauté de Communes des Pays d’Oise et d’Halatte

17 communes    -    33 191 Habitants

4519

code  commune  :  60509
 code  postal  :  60700

Hectares 268,9

• Durée des trajets en train

3 %

4 %

80,4 %

3 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

13 %

42,8 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Amiens

Lille Flandres

Paris

Aisne

85,8 ha

Tergnier

France      -     Picardie     -   

Habitants 14  600

Hab/haLog/ha

Tergnier

• Amiens

• Paris

1h

1h20

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  2 641 hab.

 15 024 hab.

46 145 hab.

Croissance 
population

-2,1  %

4 10 74 1045 1510

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

499,9 ha

URBAIN 

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 1215

• Les équipements

Communauté de Communes Chauny-Tergnier

48 communes    -  18,720 km2   -  39 601 Habitants

3113

code  commune  :  02738
 code  postal  :  02700

Hectares 470

• Durée des trajets en train

• Amiens

• Paris

1h
1h20

1 %

16 %

3 %

75,4 %

4 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

35 %

25,8 %
2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Somme

$$ ha

Villers-Bretonneux

France      -     Picardie     -   

Habitants 4  116

Hab/haLog/ha

Poix-de-Picardie

• Amiens

• Paris

10min

2h10

BASSIN VERSANT

ATTRACTIVITÉ

PROXIMITÉ  $$ hab.

 $$ hab.

$$ hab.

Croissance 
population

+4,3  %

1 3 24 1013 44

• Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants 

• Répartition modale du rabattement vers la gare 

FONCIER FERROVIAIRE

• Périmètres

$$ ha

SEMI-URBAIN

SEMI-URBAIN

RURAL

• Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : -

• Les équipements

Communauté de Communes du Val de Somme

32 communes    -  249 km2    -    24 578 Habitants

28-

code  commune  :  80799
 code  postal  :  80800

Km2
14,51

• Durée des trajets en train

• Lille2h00

1 %

15 %

3 %

79,7 %

2,5 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied
Train

9 %

48,0 %

2 %

2 Roues
Voiture particulière
Transport en commun
Marche à pied





Abbeville

• Offre de trains proposée un jour moyen de semaine en gares

Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry

Abbeville

• Part des usagers du train pour le motif étude

Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry

Abbeville

• Part des usagers du train pour le motif travail

Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry

100 à 267

50 à 100
20 à 50

0 à 20

70 à 100 %

50 à 70 %
30 à 50 % 0 à 30 %

70 à 100 %%

50 à 70 %
30 à 50 %

0 à 30 %





Abbeville

• Gare de destination principale

Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry

Abbeville

•  Population ayant une accessibilité à la gare en 
moins de 15 minutes en voiture

Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry

Abbeville

•Densité de logements à l’hectare dans un 
rayon de 1km autour de la gare 

Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry

Amiens

15 à 25

5 à 15
1,8 à 5

0

70 000 à 100 000

50 000 70 000
30 000 à 50 000

0 à 30 000

Laon Paris
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Abbeville

Ailly-sur-Noye

Villers-Bretonneux

Longpré-les-Corps-Saints

Montdidier

Tergnier

Poix-de-Picardie

Le Meux

Pont-Sainte-Maxence

Mouy

Laigneville

Le Plessis Belleville

Hirson

Laon

Guignicourt

Château-Thierry





Monsieur le Maire
Nicolas Dumont 

http://abbeville.fr

cathy.papin@ville-abbeville.fr

03 22 45 43 43

Madame le Maire
Marie-Hélène Marcel

www.mairie-aillysurnoye.fr

www.mairie-aillysurnoye.fr

03 22 41 27 71

Monsieur le Maire
Patrick Simon

www.villers-bretonneux.com

mairie.victoria@wanadoo.fr

03 22 96 31 00

Monsieur le Maire
Jean-Jacques Thomas

www.hirson.net

mairie@hirson.net

03 23 58 38 88

Monsieur le Maire
René Cayeux

www.mairie-longprelcs.fr/mairie.php

communedelongprelcs@wanadoo.fr

03 22 31 90 18

Madame le Maire
Catherine Le Tyrant

www.ville.montdidier.fr 

mairie@ville-montdidier.fr

03 22 78 75 75

Monsieur le Maire
Christian Crohem

www.ville-tergnier.fr

fcolland@ville-tergnier.fr

03 23 57 11 27

Monsieur le Maire
Antoine Lefèvre

www.ville-laon.fr

webmaster@ville-laon.fr

03 23 22 85 30

Monsieur le Maire
Romuald Trabouillet

www.ville-poix-de-picardie.fr

mairie@ville-poix-de-picardie.fr

03 22 90 32 90

Monsieur le Maire
Robert Ternacle

www.lemeux.fr

mairie@lemeux.fr

03 44 41 51 11

Monsieur le Maire
Michel Delmas

www.pontsaintemaxence.fr

mairie@pontsaintemaxence.fr

03 44 72 20 49

Monsieur le Maire
Philippe Timmerman

www.ville-guignicourt.fr

mairie-guignicourt@wanadoo.fr

03 23 25 36 60

Madame le Maire
Anne-Claire Delafontaine

www.mouy.fr

sg.ville.de.mouy@wanadoo.fr

03 44 26 86 40

Monsieur le Maire
Jean-Marie Delaporte

www.mairie-laigneville.fr

contact@mairie-laigneville.fr

03 44 66 31 50

Monsieur le Maire
Dominique Smaguine

contact@mairieleplessisbelleville.fr

03 44 60 72 00

Monsieur le Maire
Jacques Krabal

www.chateau-thierry.fr

isabelle.jacob@ville-chateau-thierry.fr

03 23 84 86 86

Abbeville Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Château-Thierry



FLORIN Pierre DREAL Picardie/ECLAT 06 77 75 56 32
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