Partie 2 : Les enjeux paysagers du
Plateau deLimours
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. L’évolution des infrastructures

Le savoir habiter des formes construites anciennes
et récentes est en résonance avec l’assise géographi-
que du paysage, c’est-a-dire avec I’ensemble des élé-
ments géologiques, topographiques, et hydrologiques.

De ces éléments dépendent, nous [I’avons vu, un
certains nombre de choses comme I’implantation des
foréts (cf carte des Milieux), le sens de labour des
cultures (cf. Les répercussions sur 1l’agriculture),
ou bien encore le positionnement des coeurs de villes
anciens (cf. carte d’influence du relief sur le bati
ancien).

I1 s’agit d’'y trouver sa place, de profiter au mieux
de 1’ensemble des éléments de la nature afin de s’as-
surer des conditions d’existences pérennes et du-
rables. Aujourd’hui, cette résonance avec 1l’assise
géographique est plus ou moins perceptible selon les
secteurs du territoire d’étude.

A.

Habiter le Plateau dans la continuité des forces pay-
sageres.

Toutefois, I’impact de ce savoir ancestral est encore
lisible dans I’espace paysager. L’objectif de cette par-
tie est de mettre en évidence les structures en forte
résonance avec les caractéristiques de son territoire,
celles qui le sont moins, voire celles qui ne le sont
pas du tout.

Les formes construites se déclinent en deux grandes
catégories celle des infrastructures et celle du bati.
Méme si d’autres éléments comme 0’agriculture ou bien
les foréts sont aussi, dans une certaine mesure, des
formes construites car dépendantes et issues des activi-
tés humaines, les infrastructures et le bati restent la
caractéristique majeure, a tort ou a raison, des milieux
urbains et des mégalopoles. De fTait, infrastructures et
bétis occupent 1l’essentiel des formes construites.

Les infrastructures de grandes échelles :

des paysages et corridors écologiques a eux

seuls
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Des réseaux multiples, autant de vecteurs potentiels.
Les infrastructures sont le support de ce qu’on appelle
les “réseaux’, regroupant les réseaux a la fois de com-
munication et d’informations (médias, internet, radio,
télévision, etc...), de transports et de distribution des
énergies (ligne hautes tensions, gazoducs, syndicat des
eaux, etc...), ou bien encore les réseaux de transports
de personnes, collectifs ou non (RER, autoroutes, rou-
tes, trains, chemins de randonnés, chemins agricoles,
etc...). Le terme “infrastructure” a donc un sens trés
large, et ne désigne pas uniquement les ouvrages aux ga-
barits autoroutiers ou aux impacts ferroviaires, méme si
leur présence dans le paysage d’aujourd’hui est des plus
évidentes.



Force d'une circulation dans un territoire a forte
proximité urbaine.

Une infrastructure de grande échelle est une infras-
tructure dont la portée directe dépasse largement le
territoire qu’elle traverse. 1l s’agit donc d’ouvrages
desservant tout le département, la région Ile-de-France,
voire la France elle-méme. On fera rapidement le rap-
prochement avec 1’autoroute Al0 bordée de sa ligne TGV,
certaines départementales longeant les Ulis ou Chevry,
ainsi que certaines lignes ferroviaires qui, méme si el-
les ne sont pas physiquement situées sur le plateau de
Limours, impactent énormément sur la vie de ses habi-
tants.

De fait, la majeure partie de la population vivant sur
et alentours du plateau de Limours est composée d’ur-
bains, c’est-a-dire de personnes ayant besoin de rejoin-
dre leur lieu de travail se trouvant a plusieurs kilome-
tres de chez eux, et transitant, le plus souvent, par la
capitale. On comprend donc le besoin d’avoir un réseau
de transport collectif (RER, train) et individuel (Auto-
route, Nationales) efficace au quotidien.

Malgré la présence du RER B desservant presque toute
la vallée de 1’Yvette, du RER C alimentant une partie
de la vallée de 1’orge, la ligne Paris/Rambouillet pas-
sant a I’Est, ainsi que des infrastructures routieres
reliées directement avec le reste de la région lle-de-
France comme 1’Autoroute Al0, la francilienne ou bien
encore la nationale N10 ; la rapidité de transport est
un des soucis majeur des habitants du plateau. Sur cer-
tains secteurs, la saturation de ce réseau est telle que
la proximité géographique (cf. carte du PNR par rapport
a Paris) est finalement annulée par un temps de plus en
plus long.

Des infrastructures de grandes échelles
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Ce légitime et compréhensible souci du temps de
transport quotidien, allié a celui des transports de
marchandises qui se doit d’étre de plus en plus ra-
pide, a aboutit a la création d’infrastructures de
trés grands gabarits. C’est le cas de 1’autoroute AlO0
et de ses deux fois quatre fois sur le plateau de Li-
mours.

En rajoutant de part et d’autres les bandes d’arréts
d”urgences et les accotements, on atteint une largeur
dépassant les 30m. A cela viennent s’ajouter les fos-
sés d’évacuations des eaux de pluies, les barriéres
de sécurité, les accotements enherbés, les éventuels
murs anti-bruits et autres cldtures. Avec les aires
de services dotées de leurs parkings a poids-lourds
et station services, avec le greffage de la ligne TGV
et de certaines lignes haute-tensions, [”autoroute
A10 prend sur le plateau une dimension considérable.
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1.

L "autoroute A10,

une coupu-

re théorique

VALLEE DE L'ORGE

Linfrastructure, un élément a part, une logique auto-
nome.

Sur ce type d’infrastructure, la logique en présence
dépasse la logique territoriale. Méme si une autoroute
ne passe pas au hasard sur un territoire, en choisis-
sant toujours un trajet optimal en fonction du relief,
de 1’hydrographie ou bien encore des villes a traverser,
le lien avec le territoire se réduit au minimum. Ce lien
se réduit encore plus lorsque I1’ensemble de I’infras-
tructure, pour des raisons diverses, passe largement en
déblai par rapport au reste du plateau. Sur certains en-
droits, notamment en sommet de versant, l”autoroute est
encaissée de prés d’une dizaine de métres. Sur la coupe
transversale zoomée sur l”autoroute, on comprend que la
ligne TGV accentue ce phénomene de rupture totale avec
le territoire qu’elle traverse.

Nous sommes donc en présence d’une infrastructure pra-
tiquement autonome vis-a-vis du plateau de Limours. Elle
n’entretient peu ou pas de lien avec plateau.

Le passage comme une fenétre géologique.

Toutefois, par ces dimensions presque démesurées et
par son cOté autonome, ce type d’infrastructure fait
paysage a elle seule. Lorsque 1’on se trouve sur 1”un des
ponts qui la franchit, ou depuis les fenétres d’une voi-
ture, le paysage alors offert est presque optimal pour
comprendre la physionomie du plateau.

La lisibilité du paysage est presque évidente: l”’auto-
route plonge en pente douce vers une vallée de 1’'Orge
que 1l’on ne voit comme nulle part ailleurs. Cette pente
autoroutiere extrémement calculée se fait au dépend des
versants du plateau, qui de fait, apparaissent nettement
de part et d’autres de I’ouvrage.

Méme s’il ne s’agit pas directement des versants, le
passage en déblai permet ici une compréhension du re-
lief, qui n’est pas toujours aussi évidente sur le reste
du plateau.

La végétation spontanée qui s’y est progressivement
installée n’est d’ailleurs pas sans relations avec les
versants boisés du plateau.



Le passage de lTautoroute A10 et du TGV

PLATEAU AGRICOLE DELAISSES DELAISSES DELAISSES PLATEAU AGRICOLE
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Coupe transversale zoomée sur l”autoroute A10 et le TGV -__
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2. Les avantages paysagers et
écologiques de cette infras-
tructure

Malgré les dimensions de ces infrastructures qui
sont Importantes, I’effet de rupture dans le paysage
n’est pas toujours une évidence. Apparaissant sur la
carte comme un réel déchirement du plateau de Limours
d”avec son extrémité de la plaine du Déluge, le pas-
sage autoroutier et ferroviaire n’est a Janvry pas
aussi implacable sur le terrain. Les impressions du
terrain contredisent les cartes et les coupes géné-
rales.

JANVRY

Carte des infrastructures principales
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Coupe transversale générale de 1”autoroute -__
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Le passage comme une événement du

plateau.

particulier

Sur le terrain, l1’autoroute n’est que rarement per-
ceptible visuellement, il n’est méme que trés rarement
audible. Une longue ligne faite de hautes herbes, d’ar-
bustes et d’arbres vient camoufler le trafic routier. Cette
ligne vient se fondre visuellement dans la trame fores-
tiere des remises agricoles. Par endroits, la végétation
est tellement particuliére qu’un effet d’évasion serait
presque perceptible.

L”’encaissement lui donnant son caractére “hors-sol’,
il se percoit aisément que le plateau de Limours ne se
borne pas a cette barriére. L’image d’un plateau conti-
nu, depuis la position haute comme depuis 1”autoroute se
reforme. La tranchée n’est qu’un événement particulier

du passage comme du plateau.

De multiples délaissés inexploités.

Cet événement, au-dela des ouvertures paysageres qu’il
offre ca et la, a aussi pour lui 1l’avantage d’étre un

corridor écologique a lui seul. Sur la coupe transver-
sale zoomée sur I”autoroute, on distingue facilement que
les espaces dit “délaissés’, c’est-a dire délaissés des
entretiens mécaniques réguliers et délaissés d’intéréts
économiques quelconques, apparaissent en nombre.

Images références des divers

passages dT"infrastructures principales

Ces quelques photos illustrent la richesse écolo-
gligque que peuvent apporter ces ‘délaissés’ (cf.
logie des infrastructures).

On retrouve ce type de systeme écologique autonome
aux pieds de multiples pyldénes EDF, qui sont légions
sur ce secteur du plateau.

Chagque pied de pyldne est également une opportunité
de biodiversité, car eux aussi peuvent considérés
comme des “délaissés’, car en-dehors de I’espace cul-
tivable et en dehors de tout entretien intensif.
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3. Les lignes électriques

des potentialités paysageres et
écologiques indéniables

St Quentin en Yvelines

|

Sceaux

Rambouillet
Limours

Arpajon

/]
Carte génerale des lignes haute-tensions sur le plateau



Les lignes dans le paysage du Plateau, liens de loin en loin.
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En-dehors du réle écologique que peuvent avoir ces
pylénes de lignes haute-tensions, elles présentent
certains avantages dans le paysage du plateau de Li-
mours.

Ces infrastructures sont également des infrastruc-
tures de grande échelle, puisqu’elles desservent, par
I”intermédiaire de I’ important neud électrique de No-
zay, une partie importante de la région Ile-de-Fran-
ce.

Si ces lignes EDF peuvent étre mal percues sur
certains secteurs du plateau, car induisant des nui-
sances visuelles certaines pour une partie des ri-
verains, elles permettent toutefois d’apporter une
autre dimension au paysage. Parfois, les pylbénes en-
trent en résonance avec les versants boisés, d’autres

. - . . . - = . e . fois, ces lignes noires cadrent lI”étendue plane de
Réseau éléctrique sur la plaine du Déluge Réseau éléctrique au voisinage de Saint-Robert 1’agriculture.

D"autres fois encore, 1’ewil percois davantage la
distance, la profondeur et le relief du plateau: par]
leurs intervalles aux distances réguliéres et par
leur hauteur fixe, ils sont des Jjalons efficace pour
mieux apprécier les nuances paysagéres. Le relief en-
tre Janvry et St-Jean-de-Beauregard peut par exemple

Pylones en face du lotisse- étre mieux compris au travers des pyldnes EDF qui
ment de Saint-Clair disparaissent progressivement derriére la ligne d”ho-
rizon, laissant supposer ainsi supposer la présence
d’un versant de plateau.

Réseau électrique a proxi-
mité de Gometz-la-Ville

Champs de lignes électriques a Nozay
:_=__"—-7—:/"' = _._‘.a:".-;“_"*" _f__.'




4. La rupture routiere entre
Nozay et St-Jdean-de Beauregard

Carte zoomée sur la coupure Est/Ouest de 1°A10

LES LILIS

L’ apparition de 1’A10 dans le territoire comme une
réelle coupure se fait alors que la circulation se réduit
au gabarit d’une nationale a deux fois deux voies. Alors
méme que I’infrastructure se pose parfaitement et suit
fidélement la topographie.

Cette sensation de scission n’est cependant pas moins
provoqué par ces réseaux que par la présence de 1’urba-
nisation des Ulis ainsi que par I”importante zone in-
dustrielle attenante. Le fait méme d’étre au niveau de

SAINT-JEAN-DE- sol du plateau en facilite son acces, et donc favorise
1’implantation de batiments industriels. A 1’inverse du
BEAUREGARD troncon passant non loin de Janvry, ce troncon d’auto-

route divise le plateau en deux, car il partage la con-
tinuité visuelle.

Les infrastructures sont posées la avec lourdeur, sans
soucis des a cotés, sans prise en compte réelle de leur
impact. La traversée piétonne n’est ici possible que par
un maigre passage aux allures de souriciére entre les
Ulis et Saint Jean de Beauregard.

Priorité est ici aux voitures. Alors que des ponts
permettent sa traversée et son accompagnement lorsqu’il
est en tranchée, I’infrastructure se fait vraiment li-
mite physique aux circulations.

L’effet de rupture est ici tel, qu’il phagocyte autours
de lui plusieurs sites, qui paraissent abandonnés, déso-
lés, semblant hors de tout territoire. Ces lieux sont par
JANVRY endroits pris pour des décharges tellement 1-oubli de
considération est criante. Ils sont I’exemple méme des
dérives et des lacunes qu’engendrent un manque de prise
en compte de certains territoires.




SamnT-JEAN-DE-
BEAUREGARD
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Zone délaissée proche de 17A10
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Les Ulis, coupure des infrastructures

Voisinage de lI"autoroute A10



5. Les origines historiques de
cette rupture routiere :
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Evolution des iInfrastructures routieres entre Cassini, cartes de Chasses Royales, IGN 1930 et IGN actuel
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Si cette coupure autoroutiére au niveau des Ulis sem-
ble chaotique par ces espaces en désuétudes, il ne faut
pas perdre de vue qu’elle est issue de tracés qui remon-
tent extrémement loin dans le passé. Sur ces différentes
cartes d’évolutions, on peut constater que la diagonale
reliant le chéteau de Marcoussis a celui de Versailles
trouve ses origines deés 1’époque de Cassini au 17éme sie-
cle. Environ un siécle plus tard, le tracé a été rendu
plus rectiligne, sans détours par la ferme du Grand Vi-
vier. Cette grande allée royale a donc tres tdt amorcé
une infrastructure de grand gabarit sur ce trajet. Au
fil des siecles, on constate que la diagonale a toujours
perduré sur le plateau.

Aujourd’hui, méme la nationale N118 continue de sui-
vre I’axe de I’ancienne allée royale. Un fois le plateau
franchi, elle rejoint 1’autoroute Al0. Sur le plateau,
cette nationale N118 est curieusement doublée d’une autre
nationale, beaucoup moins importante et beaucoup moins
connue celle-ci : la nationale N446. On peut s’étonner du
passage de deux nationales paralléles et distantes d’une
vingtaine de métres a peine. Elle est plus évidente en-
core lorsque, par superposition des cartes, on constate
que la nationale 446 est ni plus ni moins I’exact tracé
de 1’ancienne allée royale du 18eme siecle.

Sur le schéma ci-dessus, représentant en noir les rou-

aﬁﬁn N tes de tous types, et en hachuré les constructions (lo-
de-Beauregard i s A tissements a gauche et zone industrielle a droite), on
[ G comprend bien, par les espaces blancs qui sont laissés
autour de ces deux nationales, que la ville s’est cons-
truite en évitant de trop border ces infrastructures. De
fait, la rupture est aujourd’hui nettement perceptible.

Peut-étre existe-t’il une opportunité de réaffirmer le
tracé historique. Afin d’adoucir la sensation de limite Schéma de l1”articulation urbaine des Ulis
franche sur le plateau, il serait envisageable de re- gutour de ses nationales
découvrir [I1’ancienne allée royale, cela pourrait étre
I’image fort de I’ancrage du PNR dans un tissu urbain
particuliéerement dense.
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Certaines infrastructures sont mal intégrées au
tissu urbain actuel et a la proximité rurale.

La nécessité de se rendre rapidement sur la capi-
tale et dans la région Ile-de-France a aboutit a la
création d’infrastructures de grande envergure. Ces
infrastructures offrent des paysages autonomes, et
méme si elles parviennent a s’absoudre des contrain-
tes d’un territoire, elles en gardent néanmoins un
lien avec celui-ci. Dans certains cas, ces infras-
tructures sont également issues des I’héritage du
passé, comme par exemple pour la nationale N118 au
niveau des Ulis.

Toutefois, le gigantisme de ces infrastructures
fait souvent oublier ce lien avec le territoire et
avec le passé. L’efficacité et la rentabilité gou-
vernent alors le dessin des routes et des villes,
qui semblent uniquement calibrés a 1’usage normé de
1"automobile. On en arrive a des formes préconcues,
qui ne trouvent d’existence que par la présence plus
ou moins proche d”une de ces fameuses infrastructures
de grandes échelles. La ville est alors le prolonge-
ment logique, presque naturel, de l7autoroute ou de
la nationale.

Les conségquences de cette logique économique sur
I’habitat seront développées plus tard dans ce dos-
sier (cf. Les dérives du badti moderne. Ces infras-
tructures sans grande cohérence avec leur territoire
comprennent a la fois les autoroutes et nationales,
et a la fois certaines routes départementales et
grand nombre de routes tertiaires desservant les ha-
bitats individuels des lotissements. Concernant cette
derniére catégorie, nous en retrouvons une grande
majorité au niveau des Ulis et de Chevry. Toutefois,
aucune commune n’est a 1’abri du phénomene : Cernay,
Limours, Gometz, Pecqueuse, Les Molieres.. Cela peut
prendre a chaque fois des ampleurs différentes selon
les communes, mais cette conception urbaine est for-
tement ancrée dans le dessin des extensions de villes
récentes.

Ainsi, sur l’exemple de Limours repris sur le schéma
ci-contre, on percoit assez bien le coeur de village,
ancien lieu des halles, et toujours actuellement cen-
tre-ville et place de la mairie. On devine ensuite
la présence d’un ancien parc a la francaise, issue de
17ancien parc du chateau, avec des rues rectilignes
qui se croisent en étoiles de facon géométrique. Les
extensions urbaines modernes viennent finalement se
rajouter a ce plan et I”’on aboutit au plan de la ville
aujourd’hui .
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B. Les infrastructures sans cohérence avec
leur territoire
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Infrastructures sans cohérence avec le territoire
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1. Leur impact sur le paysage

La souriciére des Ulis

Rond-point entre les Ulis et Saint-Jean-de-Beauregard

s _-
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Les réseaux électrique
laissés d"infrastructures

qui

s"installent dans les dé-

Les formes urbaines de certaines villes peuvent sur-
prendre face a tant dimportance donnée a la voiture.
Les paysages supportent des conséquences parfois
redoutables.

Ces conséquences néfastes sont surtout perceptibles
aux abords des Ulis, de Gometz-la-ville, de Gometz-le-
Chétel et de Saint-Jean-de-Beauregard. Ainsi, aux abords
de Gometz, tout un réseau de ronds-points plus grands les
uns que les autres a progressivement émergé. Si la place
occupée par ce mode de voirie est devenue considérable,
privant ainsi de terres arables certaines exploitations
agricoles, c’est surtout le malaise dont témoighe ce
genre d’aménagement qui est inquiétant: le rond-point
devient en quelque sorte le centre premier du paysage
local. Tous les efforts sont faits pour que I’cil soit
plus attiré par 1’aménagement artificiel du giratoire que
par le paysage alentour. Cela témoigne, encore une fois,
de la non reconnaissance du territoire sur lequel ce type
d’infrastructure se pose : c’est la voiture qui est pri-
vilégiée avant toute chose.

Si on peut aimer ou ne pas aimer ce type de jardin
routier fait de roches et de pelouses impeccables, on ne
peut pas rester insensible aux autres conséquences né-
fastes de ce type d’infrastructures. En effet, ce mono-
pole de la voiture se fait au détriment d’une multitudes
de choses : du territoire lui-méme et de son paysage,
des relations humaines, des exploitations agricoles, de
la qualité de vie des riverains, de la marche a pied ou
des promenades a vélos. L’exemple le plus flagrant et le
plus symbolique est le boyau tunnelier reliant les Ulis
a Saint-Jean-de-Beauregard, ou, contre toutes attentes,
un besoin apparent de connexion entre ces deux villes
est apparu. La large départementale s’est posée sur le
territoire ne laissant aux nombreux habitants que la
possibilité de passer par cet indigne passage ou bien de
prendre le risque considérable de traverser directement
les deux fois deux voies. L’importance donnée a la voi-
ture est ici telle qu’elle prend largement le pas sur la
sécurité des habitants et des écoliers.

Les impressions qui se dégagent de tels espaces mal-
traités sont un sentiment d’urbanité fort. Difficile de
croire ou d’imaginer que derriére tel ou tel talus, qu’au
sortir de tel ou tel rond-point massif, la mythique “cam-
pagne’ se trouve a quelques metres de la. La ou, au final,
le tableau du périurbain n’est pas si catastrophique que
cela, et parfois méme plutdt réussi comme certaines vues
sur les Ulis. Le traitement (ou 1’absence de traitement)
de certains linéaires de bord d’infrastructures vient
anéantir tout effet visuel paysager.

Derriére le mur anti-bruit, le lotissemnt de Chevry

Dans la continuité de cette logique routiere qui
consiste a finalement nier le territoire et le pay-
sage que I1’on traverse, certains lotissements, ce-
lui de Chevry par exemple, s’implantent sans aucune
considération pour l’espace qu’ils occupent. Ils se
referment derriére des murs anti bruits et les haies
des jardins.

On se cloisonne, on s’enferme, on dresse des palis-
sades, des murs anti-bruits le long de routes calmes,
bref, les lotissements, ou plutdét les extensions mo-
dernes des villes, sont la continuité logique de ces
infrastructures. Des exemples nous sont donnés ou des
routes desservant des lotissements et permettant une
ouverture sur le paysage du plateau ont été fermées
et interdite a la circulation. Cela témoigne d’autant
plus de ce phénoméne de fermeture et de repli amorcé
par ce type d’infrastructures.

Route d"acces au lotissement depuis le plateau con-

damnée
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2. La ville qui suit les infrastructures

Evolution des infrastructures routieres entre cartes de Chasses Royales, IGN 1930 et IGN actuel
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Densification de la construction le long des infrastruc-
tures dans les Loges
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8 MoLErrs

Un plateau menacé par des développements incon-
sidérés.

Le besoin de liaison rapide a un réseau de transport
collectif ou individuel efficace engendre d’autres types
de nuisances sur le paysage. En effet, les extensions de
villes ont tendances a choisir la facilité en ce sens
qu’elles croissent volontiers sur terrain plat et/ou le
long d’une route. Peu iImporte que cette route soit en
cohérence ou non avec le territoire sur lequel elle se
pose, peu importe que son tracé soit historique ou non,
I’essentiel est d’étre connecté a un réseau bien plus
vaste que la simple voirie elle-méme.

Ce phénoméne du béti s’installant le long des routes
concerne essentiellement la partie Nord du plateau de
Limours, et plus particulierement les loges de plateau
qui domine la vallée de 1’Yvette (cf. carte des entités
paysageres). L’exemple détaillé au travers de ces cartes
est celui de la loge située entre les Moliéres et Che-
vry. Au stade initial, représenté ici sur la carte des
chasses royales, les Molieres était une ville stratégi-
quement située : elle avait acces facilement aux cultu-
res agricoles du plateau car située de plein pied avec
celui-ci, sans empiéter sur les surfaces cultivables
outre mesure, tout en étant a I”abri des débordements de
certains rus.

Sur la carte de 1930, on constate que la physionomie
de la ville a été trés peu modifiée. Ce n’est que tres
récemment que les Molieres se sont accrus en suivant la
départementale D40. Avec la création de Chevry, une con-
tinuité de bati semble s’esquisser sur cette loge. L’im-
pact de ce phénoméne sur le paysage n’est pas encore ex-
trémement perceptible concernant cet exemple, mais s’il
se poursuit, il peut entrainer, a terme, le mitage et le
morcellement du plateau de Limours. Le danger n’est pas
tant de boucher des vues ou de rendre plus difficile la
circulation de la faune sur ce secteur. Il est surtout
de menacer la pérennité des terres cultivées qui se re-
trouvent ainsi coupée de leurs exploitations agricoles.
Et méme si I’exploitation agricole se trouve toujours a
I’intérieur de la loge, ce phénomene peut mettre en péril
I’exploitation elle-méme.

Avec ce poids supplémentaire sur 1l’agriculture, c’est
la sauvegarde des paysages actuels qui se trouve mena-
cée. En effet, comme pour la loge située entre Chevry et
Gometz (la ville et le Chatel), qui peut étre désormais
considérée comme coupée du reste du plateau, l’occasion
est alors donnée aux promoteurs immobiliers de batir a
leur guise. La fermeture de ces loges est une avancée
importante faite vers I’urbanisation progressive du
plateau.

Le paysage du plateau de Limours n’est pas forcé-
ment incompatible avec un réseau d’infrastructure de
transport efficace et avec des extensions urbaines.
Celles-ci doivent toutefois se faire dans la logique
de ce territoire et en respecter les grandes lignes.
La fermeture de ces loges est un exemple criant de
ce non respect et contribue grandement a la non re-
connaissance de la valeur paysagére du plateau de
Limours.

Route posée sur la limite Versant-Plateau
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