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« Les hommes occupent trés peu de place sur terre. 5i les
deux milliards d‘habitants qui peuplent la terre se
tenafent debout et un peu serrés, {...) ils logeraient
aisément sur une place publique de vingt milles de long
sur vingt milles de large. On pourrait entasser 'fhumanité
sur le moindre petit ilot du Pacifigue. »

Antcine de Saint-Exupéry, Le Petit Prince (1946)
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Le développement durable

Sclon une thématique trés différente de celles qui avaicnt é1€ traitées jusqu’alors, la question
des densités a €i¢ de nouveau placée au centre des discussions en urbanisme, 3 partir des
années 1990, C’est par 'intermédiaire des principes du développement durable (sustainable
development), que les densités ont unc nouvelle fois stimulé des débats et des travaux
scientifiques. Notre travail trouve lui-méme son point de départ dans cc nouveau
qucstionnement.

Le développement durable est défini comme un développement qui répond aux besoins des
générations présentes sans compromettre la possibilité des générations futures de répondre 3
leurs propres besoins. Cetie notion de développement durable est appanie pour la premiére
lois en 1980, dans la « stratégic mondiale pour la conservation », de 1’Union internationale
pour la conscrvation de la nature et de ses ressources (UICN), En 1987, la Commission
mondiale sur I'environncment el le développement, dépendant de 1' Assemblée générale des
Nations unies ct présidée par madame Brundtland, publiait un rapport ! qui allait connaitre
un « sucees » international ¢t populariser la notion de développement durable (grice au
sommet dc Rio, en 1992) 2.

Les principes du développement durable impliquent que I'on intégre aux actions locales des
dimensions spatiales ¢t temporelles plus vastes, el inversement de penser globalement et
d’agir localement (Think globally, act locally)’. De telles préoccupations reldvent
prioritairement de la préscrvation des ressources non renouvelables ct des grands équilibres.

La densité est concernée A plusieurs titres par ces préoccupations

- d'une part, dans la mesure ol les densités sont un factcur influengant les modes et les
distances de déplacements, elles sont susceptibles d'intervenir dans 1'usage de 1'automobile,
donc de participer indirectement aux consommations énergétiques (ressources pétrolidres) ct
aux pollutions globales (effet de scrre, pluies acides) ;

1 Commission mondiale sur I'Environnement et le Développement, Our common Suture, Oxford, Oxford University Press /
Nalions unies, 1987 (it : Rappoert Brundiland).
2Le développement durable est souvent €vequé dans des documents officiels : Traité de Maastrich, Convention-cadre sur le
climat, Commission du développement durable créée en France auprés du Commissariat Général du Plan puis réinstallée suprés
du ministere de 1'Environnement.

Henderson, Hazel, « Thinking globally, acting locally », in : The politics of the solar age - alternatives io economics, New
York, Anchor Books, pp. 305-405.
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- d’autre part, partant du constat simple que plus le développement urbain est dense, moins il
empitte sur les espaces naturels, la densité est invoquée pour limiter la consommation
d’espace par I’urbanisation.

Ces deux thémes constitueront les axes principaux de notre recherche.

Le rapport Brundtland ne donnait que les grandes orientations du développement durable. Il
n’abordait pas les densités. En revanche, le Livre vert de la CEE 4, concemnant
l'environnement urbain, a défini unc ceriain nombre d’objectifs en matidre de densités, qui
ont provoqué unc multitude de réactions en Europe (recherches, mais aussi décisions
politiques). Ce document indique que « les stratégies qui préconisent des affectations mixtes
et un développement plus dense sont les plus aptes a rapprocher les gens de leur lieu de
travail et des services nécessaires & leur vie quotidienne. La voiture pourrait alors devenir
un choix plus qu'tine nécessité » (p. 60).

La CEE a dressé un tabicau des pollutions actuelles en Europe ct a accusé le
fonctionnalisme, la compétition pour le développement, la généralisation de I'automobile, la
spécialisation, la monotonic, La séparation des fonctions el les faibles densit€s sont trés
clairement désignées comme responsables de la croissance de 1a mobilit¢ automobile, elle-
méme accusée de dégrader ’environnement. 11 est donc souhaité de ne pas rendre 1'usage de
1’automobile quasi-obligatoire par un développement urbain inadapté.

Le Livre Vert estime qu'il faut par conséquent :

- « remplacer la politique du zonage strict par une utilisation multifonctionnelle de U'espace
urbain, notamment en favorisant les logements dans le périmétre de la ville ;

- défendre le patrimoine architectural contre la banalité uniforme du style international, en
respectant plutét qu'en imitant U'ancien ;

- et surtout, éviter d'échapper aux problémes de la ville en étendant la périphérie : il faut
résoudre ses problémes dans les limites existantes. »

Dans son objectif de limitation des nuisances de I’automobile, on s’apergoit que 1a CEE ne
préconise non plus sculement une adaptation technique des véhicules, qui a constitué
pendant longlemps sa principale prérogative, mais unc réorganisation du développement des
villes pour réduire 1a dépendance & 1'automobile.

L'OCDE a apporié également sa contribution, évoquant la densification parmi les mesures
possibles pour réduire les impacts négatifs de la mobilité automobile. L’OCDE est toutefois
plus prudente que la CEE, reconnaissant que la densification nécessite des décisions
politiques difficiles et estimant que les résultats 4 attendre ne peuvent ¢tre que limités en
regard des enjeux 2,

Les densités et I’automaobile

Lcs travaux de deux Australiens, P. Newman ct J. Kenworthy 9, sur 31 des plus grandes
villecs du mondc, ont été abondamment utilisés pour justifier ces prises dc position des
instances intcrmationales, garantes des grands ¢quilibres mondiaux. Une courbe graphique

4 Commission des communautss curopéennes, Livre vert sur l'environnement wrbain, [ uxembourg, CEE, 1990,
OCDL, Transports urbains et développement durable, Paris, QCDI, 1995, 268 p. D'autres publications de I'OCDE vont dans
le méme sens.

Recherche qui a duré dix ans, financée par le gouvemement australien : Newman, Peter et Kenworthy, Jeffrey, Cities and
awamobile dependance : an international sourcebook, Aldershot, Gower, 1989, 388 p.
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montrant cn abscisse la densité nette de population ct ¢n ordonnées la consommation de
carburant par personne pour chacunc des villes étudiées leur a assuré unc renommée
mondiale : plus la ville est dense, moins ¢lle consomme d'éncrgie pour ¢ transport de scs
habitants, Ces deux chercheurs ont traité des consommations éncrgétiques des déplacements,
en raison de la préoccupation d'unc part de la raréfaction des ressources fossiles, d*autre part
de Ieffet de serre, dont 1"automobile est 1’une des responsables 7.

La collecte d'informations qu’a nécessité leur travail ct la méthodologie ecmployée justifient
que 1’on ¢voque Jeurs résultals ; nous ne traiterons que des questions relatives aux densités,
bien qu’ils aient abordé d’autres sujets également (environ 100 critéres étudiés : offre de
stationnement, linéaire de voiric, vilesse moyenne, etc.). Ils ont pu mesurer des densités
urbaines pour chacune des 31 villes éwdiées, en définissant les zones urbanisées, une fois
exclues les zones rurales (agriculture, foréts, étenducs d’eau) 8. La comparaison fait
apparaitre que les villes européenncs auraient des densités neties trois A quatre fois plus
¢levées que les villes américaines ou australiennes ; les villes asiatiques auraient, quant 2
elles, des densités 10 fois plus ¢levées que ces dernidres (Hong Kong étant 1a plus dense de
I'échantillon). Leur conclusion, qui nous intéresse, cst que « le principal paramétre
décrivant la forme d'une ville est sa densité ; celle-ci a des effets significatifs sur les
distances de déplacements et sur les parts modales »%.

Sclon Ja courbe croisant les densités urbaines aux consommations éncrgéliques par
habitant 19, les villes américaines seraient les cas exteémes de faibles densités et de forte
consommation €nergéltique, cn particulicr Houslon ¢t Phoenix. Les villes curopéennes
seraient dans une position intermédiaire, au milicu de la courbe, alors que les villes
astatiques, Singapour, Tokyo ¢l Hong Kong seraient a l'autre exirémité, combinant forte
densité ct faible consommation énergétique par habitant. L'écart entre les extrémes est
important, tant pour les criteres de densités que ccux relalifs aux transports.

Newman ¢t Kenworthy ont ainsi mis cn évidence une forte corrélation négative entre
consommation d’éncrgie ou utilisation de la voiture, et tous les indicateurs de densités, 2
P’exception des densités d’emplois du centre-ville. Retenons, par exemple, les coefficients de
corrélation entre la densité nette de population a 1'échellc de 1’aggiomération el

- 1a consommation d’essence !! : 0,61 (37% de variance expliquée)
- Ie taux de motorisation par habilant : -0,78  (61% de variance expliquée)
- le km passagers en automobile / habitani : 0,74 (579% de variance expliquée)

Les deux chercheurs admettent que les raisons expliquant de telles corrélations sont
nombrecuses et qu’une analyse trop étroite risquerait de conduire A des conclusions erronées
ou simplistes. 11 ne faut donc pas voir une relation causale directe entre densité et
caractéristiques des déplacements 12,

7 Newman, Peler, « Greenhouse, oil and cities », in : Frtwres, nai 1991, pp. 335-348.

Nous aurons & mieux définir les criteres de mesure des densités, car les travaux de Newman ¢l Kenworthy posent un cenain
nombre de problemes de méthode.

Newman, Peter et Kenworthy, Jeffrey, op. «it., p. 40.

Mesurée en mégajoules.

! Notons que celle corrélation demeure sj 'on ajuste les consommations énergéliques & 1'cfficacilé optimale des véhicules
f! litres / 100 km). Celte efficacilé énergétique moyenne est trés variable selon les pays.

2 Newman P., Kenworthy I., « Transport and urban form in 31 of the world's principal cilics », in : Transport Review, vol, 11,
n° 3, pp. 249-272.
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Consommation de carburant par rapport a la densité de population, 1980
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Un scuil apparait autour de 30-40 habitanis / ha urbain (60-100 P+E / ha urbain 13), au dessus
duquel fa consommation énergétique par habitant est trds faible. En dega de ce seuil, la
consommation éncrgétique augmente de maniére trds rapide. Newman et Kenworthy
extrapolent alors leur observation quant & ce seuil et disent : « si les villes d’environ
10 hab./ha pouvaient se densifier (consolidate) et atteindre 30 hab./ha, les consommations
d'énergie seraient alors réduites de moitié, voire atteindraient un tiers de la valeur en SJaible
densité »19,

Les deux auteurs traduisent donc leur constat statistique 2 un instant t, A I’échelle des
agglom¢rations, en rccommandation opérationnelle. 1ls encouragent les responsables du
développement urbain des grandes agglomérations, s'ils souhaitent réduire les
consommations de pétroie ¢t la dépendance a P'automobile, A « augmenter ! intensité de
£ occupation du sol »13, Peter Newman définit méme la forme de la « future ville », qui
permettrait de réduire la dépendance A 1'automobile, grice A une nouvelle organisation des
villes existantes en Australic ¥, Cette ville aurait des densités variées, fortes dans les
« villages wrbains », moyenncs autour des stations de transports en commun, et faibles dans
un rayon d’accessibilit¢ en bicyclette autour de ces stations. Elle serait structurée par des
pbles de centralité multi-fonctionnelle. Le centre trés dense de 1’agglomération serait ainsi
entour¢ de¢ centres sccondaires structurant une banlicue dont on souhaite limiter I’étendue ct
augmenter la densité.

Les « théories » naissantes du dévcloppement durable se sont cmparées des conclusions de
Newman et Kenworthy et de leur courbe U7, car elles illustrent parfaitement les enjeux
contradictoires entre le développement urbain et les problémes écologiques de long terme.
On retrouve de ce fait 1a courbe présentée plus haut dans Ies récentes publications de TOCDE
ct de 1'Union curopéenne, ainsi que, en France, dans les rapports de la mission
interministérielle contre Veffet de serre par exemple 18, Les Britanniques et les Norvégiens se
scrvent aussi d'clle pour justificr leur politique nationale en matiére d'urbanisme et de
transport. Son importance, indépendamment des discussions méthodologiques sur la collecte
de donnces et sur les conclusions tirécs, a é1é son influence sur les stratégies de densités 2
travers le monde.

Présentation du contenu

Ce regain d’intérét pour les fortes densités dans le milicu de la planification urbaine incite
a s’interroger sur les fondements des décisions prises. Peut-on se suffire de la courbe de
Newman ¢t Kenworthy pour conclure a4 la possibilité de réduirc les nuisances dc
I"automobile par la densification urbaine ? On a le sentiment, qu’il faudra vérificr, que ces
nouvelles politiques favorablcs a un accroissement des densités ne disposent pas de Lous les
¢léments pour juger de I'cfficacité des mesurcs prises vis-d-vis de 1’objectif annoncé. S’il est

13 Nombre dhabitants + nombre d'zmpleis / heetare urbain.
4 Newman, Peter el Kenworthy, Jeffrey, 1989, op. cit., p. 47.
15 Ibidem, p. 67.
Newman, Peter, « The compact city - an Avstralian perspective », in : Built Environment, sepl. 1992, 27 p.
I est cependant surprenant sur la courbe que New York et Los Angeles ligurent au méme niveau de densité. Les

consommalions unitaires des voitures, par ailleurs, sont Irés différenics entre Europe, Asic et Amérique ; la courbe nc serail pas
aussi “parfaite” & consommations unitaires égales et les densités ne donncraient pas l'impression de jouer un réle aussi

important...
Ce qui n'a pas vraiment influencé les politiques de planification & des échelons inférieurs.
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vrai que « le développement durable est un concept programmatique, qui affiche un enjeu
plus qu'il #’ ordonne une doctrine précise sur laquelle un accord se serait fait » 19, il n’en
demeure pas moins qu'il introduit une mani¢re relativement nouvelle de considérer les
densités 20, Ce champ de la recherche n'a pas ¢1€ exploré suffisamment, d’aprés nous.

En insistant sur les enjeux de long terme, il rappelle que la planification doit veiller A limiter
an maximum les irréversibilités qu'elle risque de provoquer. « C’est une capaciié de choisir
que nous avons a transmettre »2'. En quoi Ics densités sont-elles concemnces ? Pour
progresser dans la connaissance des implications des densités dans le développement
durable, nous avons retenu les deux principales composantes prises en comple par le Livre
vert de la CEE :

- 1a consommation d’espace et la présence de nature en ville,
- les nuisances liées aux déplacements (surtout automobiles).

En France ct en fle-de-France, cette thématique de la forte densité vuc comme un outil pour
le développement durable n'a pas eu le succes qu’clie a rencontré dans des pays voisins. Le
récent « débat régional sur le dévcloppement durable » nc 1I'a pas évoqué, pas davantage que
le débat régional « Energic, cnvironncment » 22, le rapport Pour une politique soutenable des
transports B3, du ministére de I"Environnement, ou le rapport sur Le développement durable
et les métiers de I'Equipement®, du Conseil général des ponts ct chaussées. Dire que l'on
peut améliorer Venvironnement avec une densification urbainc est un message souvent mal
accepté. Ni parmi les écologistes, ni pammi la population en général, « la concentration a été
regardée comme particuliérement favorable a U'environnement, plutot le contraire » 25 cetle
obscrvation n’est d ailleurs pas spéeifigquement frangaise.

L'absence de la densité dans les discussions relatives au développement durable en France
signific-t-clle un manque d'imérét de la communauté scientifique et politique, ou un manque
de connaissances suffisantcs qui permettent de définir une stratégic communc 2 1'ensemble
des acteurs ? On est tenté de penser que les deux raisons évoquées sont valables. 11y aurait
donc une utilité & approfondir lcs connaissances quant aux cnjeux des densités. C'est ce que
nous avons exploré dans cet ouvrage, dans le cas de I’fle-de-France, ¢n répondant 3 la
question suivanie : peut-on confirmer les avantages supposés des fortes densités a
I’égard des principes du développement durable ?

Pour répondre A cclte interrogation fondatrice, nous avons fait le choix de combiner deux
analyses simultanément, D’une part, nous nous sommes intéressés aux densités cn tant que
telles ; d’autre part, nous avons pris les villes nouvelles comme fil conducteur de 1'analyse,
pour illustrer notre analyse de maniére concréte.

19 Godard, Qlivier, « Le Dévcloppement durable et le devenir des villes », in : Futuribles, mai 1996, p. 3l

0 Merlin, Picrre et Traisnel, Jean-Pierre, Energie, environnement ei urbanisme durable, Paris, PUF (coll. Que Sais-je 7},
n® 2044, 1996, p. 125,
21 Passet, René, « Economies, espaces ¢l hommes solidaires », in : Passct, René e Theys, Jacques (dir.), Héritiers du futur,
Paris, éd. de I'Aube, 1995, p. 31.
22 préfeciure d*'Tle-de-France, Conscil régional, Débat régional : finergie, environnement en He-de-France, Panis, PRIF f CRIF,
mai 1994, 119 p.

Cohen de Lara, Michel et Dron, Dominique {ir.), Pour une politigue soutenable des transports, Paris, ministére de

I"Environnement, juillel 1995, 2 vol.

:ggoggcil géneral des Ponts el Chaussées, Rapport sur le développement durable ef les métiers de I' Equipemen, Paris, juin
1995, 78 p.

25 Nacss, Peter, « Environment protection by urban concentration », in - Scandinavian Housing & Planning Research, n°® 8,
1991, pp. 247-252.
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Dans les principes annoncés, les villes nouvelles francilicnnes scmblent proches des attentes
formulées aujourd’hui par les tenants du développement durable. En 1965, le schéma
directeur d’aménagement ¢t d'urbanisme de la région de Paris (SDAURP) avait, de fait,
assigné aux villes nouvelles des objectifs clairs : clles devaient étre des centres urbains
denses, accucillant unc part significative de la croissance démographique de la tégion. Par
leur densité ct leur organisation, elles devaicnt contribuer 3 une limitation de la
consommation d’'espace. De plus, chaque ville nouvelle devait étre reliée 3 Paris par des
liaisons ferrées ct leurs quartiers denses étaient placés autour des stations de train et irrigués
par des voies piéionnitres : 1'automobile n’élait donc pas vue comme lc scul mode de
transport, au contraire.
Dans les villes nouvelles, on avait donc des pressions pour des densités soutcnucs, afin de :

- structurer la banlicuc ;

- créer des pdles urbains ;

- opérer un rapprochement habilat - emploi - équipements ;

- ¢éviter le mitage anarchique de 1'espace rural ;

- rentabiliser les dépenses publiques, notamment ta desserte ferrée ¢t rouliére et les

équipements lourds, grice A unc population « cliente » suffisante.

D'un autre c61¢, il y avait nécessité de proposer des densités limitées, pour :
- participer a la dédensification de l'agglomération centrale ;
- offrir de I'cspace aux ménages et entreprises délocalisés des zones denses ;
- étre attractif en créant un cadre de vic verdoyant ¢t de qualité.

Mais on dispose de peu d’¢léments fiables pour étayer ces opinions. Nous avons utilisé les
cing villes nouvelles franciliennes pour illustrer nos travaux et cherché A savoir si elles ont
produit des densités ¢levées, conlormément aux veeux formulés par lc SDAURP et si cllcs
permetlent ou non unc mobilité moins dépendante de 1’automobile. Les villes nouvelles sont
ici traitées parallélement aux développements portant sirictement sur les densités.

La premiére partie est méthodologique et quantitative. Nous avons été€ amenés 2 évoquer
les multiples définitions de l1a densité : ces réflexions méthodologiques nous ont aidés 2
clarifier nos travaux et & déterminer les meilleurs outils pour décrire et comparer les densités.
Nous avons ensuite cherché a évaluer les densités en fte-de-France, en référence 2 la
consommation d’espace. Il s’agit de mesurer les densités dans les villes nouvelles
aujourd'hui et de les comparer 2 celles des autres secteurs de la région fle-de-France, pour
savoir si, aprés plus de vingt-cing ans de planification, elles connaissent de fories densités ou
pas et si elles ont permis de limiter la disparition d’espaces naturels.

Dansla deuxiéme partie, nous avons éudié la relation entre les densités et les enjeux
environnementaux de la mobilité et cherché 2 valider ou & invalider les conclusions de
Newman ct Kenworthy dans une analyse interne I"lc-de-France. Nous évoquons enfin les
politiques menées en Europe (Grande-Bretagne, Norvige, Pays-Bas), visant 3 combiner
densités et stratégies de transport.
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« Chacun semble revendiquer la liberté
du poeéte torsqu'il s'agit de cerner la
notion de densité » !,

Mieux définir les densités : un préalable nécessaire

On pourrait appliquer 2 la densité ce que Pierre Bourdicu écrit au sujet du « ghetto », qui
évoque souvent « non des réalités, d'ailleurs trés largement inconnues de ceux gui en parlent
le plus volontiers, mais des fantasmes, nourris d'expériences émotionnelles suscitées par des
mots ow des images plus ou moins incontrélés, comme ceux que véhiculent la presse a
sensation et la propagande ou la rumeur politique »2.

Le terme densité est souvent cité, rarement clairement défini, ct la plupart des études qui
I'évoquent le traitent de maniére anccdotique.

Prenons la terminologic 2 sa source. Le dictionnaire Petit Robert définit 1a densité comme la
qualit¢ de ce qui est dense, On est alors obligé de se référer a la définition du mot « dense » .
« qui rassemble beaucoup d'éléments en peu de place ».

Renvoyant I'origine du mot au XII° sigcle, issu du latin densitas, qui signifie épaisseur, la
liste des définitions thématiques, que donne le dictionnaire, confirme les muliiples
utilisations du tcrme, dans des domaines variés, allant de la physique 2 1'électricité,
I'dconomie et méme Partillerie. En revanche, aucune définition n'cst donnée pour
l'urbanisme,

Les chimistes ou physicicns disposent d'une définition précise de la densité : c'est le rapport
de la masse d'un certain volume d'un corps homogene 4 [a masse du méme volume d'eau. La
notion de forte ou faible densité€ prend sens, puisqu'elle renvoic 3 une référence commune,
Yeau.

Les sociologues, géographes ou urbanistcs n'ont pas la chance de leurs homologues des
sciences dures. IIs nc s¢ sont, d'une part, jamais accordés pour retenir une définttion
commune de la densité, ce qui s'explique bien puisqu'ils nc s'intéressent pas aux mémes

1 Rast, Rudolf, La densification : rénovation au démolition, Beme (Suisse), Office Fédéral d’Aménagement du Terriloire, 1990,
55p.

2 Bourdieu, Pierre, « Effels de lieu », in : Bourdigu, P. (éd.}, La misére du monde, Panis, Le Seuil, 1993.

3 penir Robent, Dictionnaire de langue frangaise, Panis, éd. Le Robert, 2171 p.
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choses. D'autre part, aucun systéme de référence ne leur permet de qualifier unc densit€ de
forte ou de faible.

Plusieurs solutions seraient cependant envisageables : dans des analyses 3 I'échelle
communale, on pourrait prendre comme référence la moyenne régionale et juger les densités
par rapport 2 ce chiffre pour les qualificr dc fortes ou de faibles. A I'échelle du quartier, on
pourrait aussi comparer les densités & un quartier de référence (mais lequel ?).

La densité exprime un rapport théorique entre une quantité ou un indicateur statistique?
(nombre d'habitants, d'emplois, d'cntreprises, de meires carrés de plancher, cic.) ct I'espace
occupé (surface de terrain brute ou nette, surface de terrain cessible, ou autres indicateurs de
superficie & différentcs échelles géographiques).

De ce fait, c’est une multitude de densilés qui peuvent éire analysées, selon l'aire
géographique de référence, le type de surface de référence et, bien sfir, 'indicateur statistique
pris en compte.

1l convicnt au préalable de distinguer les notions suivantes, toutes dérivées de 1a notion de
densité. Remarquons qu'elles ont généralcment une connofation négative :

- surdensité : ce terme (outre sa signification réglementaire ou fiscale) indique que la
situation dépasse un certain seuil d'acceptabililé, mais quel seuil ?

- concentration : cetie notion s'oppose a celle d'élalement et reiéve plus de 1a superficie que
de l'intensité de Furbanisation (¢f. Pasqua, DATAR, Pommelct). « La surconcentration n'est-
elle qu'un simple équivalent sémantique, péjoratif de surcroit, pour désigner les grandes
métropoles 7 » 3

- compacité : & I'inverse de 1a concentration, la compacité releéve plus de l'intensité que de la
superficie de I'urbanisation, mais ces deux termes sont trés proches ;

- surpeuplement : c'est un critdre de densité interne au logement (dans le cas de 'INSEE9).
Il sert & évaluer la situation sanitaire, mais les seuils A partir desquels on parle de
surpeuplcment varieni sclon les pays. Quelle que soit 1'évolution des techniques ou des
valeurs, on sera toujours amené A parler de surpeuplement 7 quand on verra dix personnes
habiter dans une pi¢ce de 10 m’. 11 doit exister une limite au-deld de laquelle la concentration
des hommes, des constructions, des véhicules, devient intolérable : mais ot doit-on fixer
cetie limite ?

- surpopulation ; elle s'analysc & 1'échelle nationale, continentale ou planétaire pour désigner
une population qui dépasse les capacités en ressources que lui offre son territoire ;
- verticalité : souvent associée & 1a notion dec densité, 1a verticalité fait référence A l'aspect

physique d'un tissu urbain constitué de bétiments hauts (pas nécessairement denses). Les
anglophones utiliscnt beaucoup cctie notion (high-rise) ;

4 Une pantic des définilions qui suivent ont é1é déji évoquées dans - Fouchier, Vincent, « Penser la densilé », in : Erudes
Fonciéres, n® 64, seplembre 1994, pp.7-12.

Pommelel, Picsre, « Avantages ot désavantages des zones de surconcentzation », in: L'Evénement Européen, n® 21, {évrer
1993, pp.145-155.

Les indices de surpeuplement, selon 'INSEE, sont calculés par rapport 3 la « norme d'occupation » qui aliribue & chaque
ménage : une pitce de séjour, une pitce pour la personne de référence, une pitce pour chaque personne hors famille non
célibataire, une pigce pour chaque célibataire de 19 ans ou plus, une pidee pour deux enfants (moins de 19 ans) & condition
quils solent de méme sexe, sauf s'ils ont tous les deux moins de 7 ans. Le surpeuplement est considéré comme medéré lorsqu'il
mangque 1 pidce par rapport a la norme, accentué lorsqu'il en manque 1 et +.

Il wtilise ¢n fait le Lenme de surconcentration. ..
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- densification (ct dédensification) : elle aborde le caractére dynamique de la densité ct
caraciérisc unc densité qui augmente (d¢ mani¢re maftrisée ou non) ; il conviendrait de
réserver ce terme au tissu urbain existant et ne pas I'appliqucr A une échelle régionale, car
toute construction peut €tre considérée comme une densilication par rapport & un contexte
existant.

La confusion entre tous ccs termes est entretenue par le fait que le mot « densité » est
couramment utilisé A leur place. Inversement, ils désignent parfois 14 densité, sans évoquer
volontairement leur signification propre.

Echelles d'analyse

Y a-t-il une échelle pertinente d'analyse decs densités, lorsque T'on veut caractériser Ics
vitles nouvelles par rappoit 3 d'autres secleurs ?

« Si le choix de Uindicateur est clair, celui de la surface a prendre en compie Uest beaucoup
moins et rend trés délicate Iutilisation du concept (et des évaluations) de densités »8. Les
problémes de définition étant déterminants, nous insisterons beaucoup sur le choix dcs
critdres.

La comparaison de chiffres de densité est toujours une affaire délicate : cetle difficulté est
principalement due au problémc des échelles géographiques retenues, et parfois a
l'articulation douteusc cntre les indicateurs statistiques et 1a surface correspondante...

La densité ne prend de réelle signification que si clle est rapponiée a une échelle de référence.

Par excmple, trois études peuvent travailler sur une densité commune de 5 m? par personne,
mais dans un cas il s'agira de 200 pcrsonnes dans une cantine, dans l'autre de quatre
personnes dans une chambre ct dans le demier cas de 2 000 personnes par hectare dans un
quarticr trés dense. Sur les plans perceptuels el sociaux, les trois silualions sont tres
différentes, méme si elles peuvent chacune étre désignées comme des conditions de forte
densité. 1l est ainsi difficile pour les chercheurs de génératiser en ¢c qui concerne les degrés
de densité et dc feurs impacts sur les individus.

La simple mesure du nombre de personnes dans une unité d'espace ¢st une moyenne brute
qui est influencée par le type d'espace considéré. Parce que ce type d'cspace qui sert de base
au calcul des densités varic selon les études, les comparaisons sont particuli¢rement
délicates, et d'autant plus délicates que tes chercheurs ne prennent parfois pas la peine de
donner unc définition précise des surfaces d'étude.

De I’échelle locale a I’échelle globale

La surface de référence pour le calcul de densité dépend des études et de leurs objectifs.
Elle varie du trés local au continental,

§ Merlin, Pierre, article « Densilé », in : P. Merlin 21 F. Choay {dir.}, Dictionnaire de Uurbanisme ¢t de laménagement, Paris,
PUF, 1988, pp. 203-206.
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On peut distinguer plusieurs densités sclon les échelles, chacune ayant son utilité propre :
- densité par unité de micro-surface : unité de logement ou dc pidce par exemple ;

- densité parcellaire : il s'agit d'une densité calculée a 1'échelle de la parcelle; facile 2
définir, elle sert de référence pour I'application de la réglementation des réceptivités
autorisées (COS) ;

- densité a I'ilot : elle sert & 1a programmation et 2 la planification ; elle ne peut cependant
pas donner d'indication quant 2 la forme urbaine, une méme densité pouvant correspondre 2
plusieurs tissus urbains ;

- densité communale ou régionale : le terme concentration conviendrait mieux. Cette
densité releve de l'intérét du géographe ou de 'aménageur du territoire (cf. le projet de lutte
contre la surconcentration de 1a région parisicnne, selon la « loi Pasqua ») ;

- densité nationale ou internationale : c'est I'échelle d'analyse des organismes
intemationaux, comme la Banque mondiale ou 'UNESCO, pour traiter des problémes de
« surpopulation », par exemple. Ph. Pinchemcl ? définit la densité comme une indication des
capacités « géographiques » d'une population, qui sert 3 délerminer des notions telles que
sous-peuplement ct sur-peuplement. La densité des géographes est parfois rapportée 2 la
surface agricole, afin de mieux mesurer 1a ressource.

Si I'on peut écarter la demigre ¢chelle citée, toutes les autres échelles mentionnées peuvent
avoir leur pertinence dans la description des densités en villes nouvelles.

E. Alexander utilisc les termes densités molaires et densités moléculaires'®, Les densités
moléculaires se réferent a I'tntérieur du logement (nombre de personnes par pigce, surface
par personne), tandis que les densités molaires se rapportent A 'extérieur du logement (le
site, le quartier ou la ville). On remarquc que la densité molaire peut étre aussi bien macro
que micro.

Il notait en outre que les densilés molaires et moléculaires ne sont pas liées directement ct
que leur relation est parfois inverse. Il illustrait ceci avec I'exemple de Manhatian ; les
logements y sont luxueux ct ont des densités moléculaires faibles (en termes de nombre
d'occupants par pitce), alors que les densités molaires sont ¢levées (nombre de logements
par hectarc). A l'inverse, il cite les bidonvilles ou les logemenis sont surpeuplés, alors que la
densité du quartier est limitée,

Ces distinctions de densités ont été faites par d'autres chercheurs, qui utilisent d'autres termes
pour désigner la méme chose. R. Schmitt 1! a distingué¢ la densité interne (inside density),
c'est-a-dire le nombre de personncs dans une unité d'espace résidenticl, ct la densité externe
(outside density), c'est-2-dire le nombre de personnes par unité de surface dans un ensemble
spatial plus vaste, tel que le quantier. Nous rctiendrons ces deux termes.

Densités brutes et densités nettes

En ce qui concerme Ies densités extemes, la définition des limites de l'aire retenue pour le
calcul de la densité est wrés délicate, La plupart des études citant des chiffres de densités

9 Pinchemet, Philippe, La face de {a Terre, Paris, Seuil, 1991, p.46.
Alexander, Emesl, « Density mesurcs : a review and analysis », in : Housing Review, 1993, 22 p

Schmite, R.C., « Density, health and social disorganization », in : Journal of the American Institute of Planners, n°® 12, 1966,
pp.38-40.
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s'appuient sur les surfaces communales. Or, les réalités du terrain font que ces surfaces
peuvent intégrer 100% d'espaces urbains ou sculement 1%. Les données de densités —et les
comparaisons— s'e¢n trouvenf bouleversées, Il conviendrait souvent de s'intéresser aux
densités rapportées aux surfaces urbaines neiles, excluant au minimum lIes surfaces agricoles
(voire les foréts ou les surfaces en eau 7).

On doit garder a l'esprit que plus l'espace considéré est vaste, moins il est significatif de
parler de densité ¢t de faire des comparaisons, car la liste des équipements (bitiments
publics, commerces, etc.), fonctions diverses (activités tertiaires, industrielles ou agricoles),
et espaces particuliers (lacs, rivieres, foréts, décharges, etc.) 3 prendre ¢n compte s'allonge.

Prenons quelgucs exemples pour illustrer nos propos et donner des ordres de grandeur. La
lecture du tableau ci-aprts amene a s'interroger : quelle est 1a densité de Paris 7 On comprend
facilement que les chiffres de densité utilisés par les uns et les autres puissent varier
¢normément selon les sources.

DENSITES A PARIS SELON L’ECHELLE RETENUE

La Fayette - Montholon (Paris 9°)

surface netie® 0.08 55 400
La Fayette - Montholon (Paris 5%)

surface brute 0,12 37 800
Paris (sans les bois) 87,00 24 800
Paris (avec les bois) 105,00 201400
Agglomération parisicnne (au scns INSEE) 2 600,00 3600
Région ile-de-France 12 000,00 860
France entiére 543 900,00 104

* surface des parcelles (espaces verts et voiric sont cxclus).
Sources : Dense Cité, d'aprés APUR et INSEE (1990)

Il convient, en tout cas, de distinguer densité netic ¢t densité brute. La différence entre ces
deux types de densité est significative et peut conduire a des erreurs d'interprétation si 1'on
n'y prend pas garde. Dans un premiére approche, que nous compléterons plus loin, nous
pouvons cn donner la définition suivante :

- la densité nette prend en compie I'ensemble des surfaces uniquement occupées par une
affectation donnée (logement, activité, commerce, équipement ou autre) : emprise du béti,
cspaces libres 2 l'intérieur des parcelles, aires de stationnement, voiric tertiaire de desserte
interne. Sont donc exclues des surfaces utilisées dans le calcul des densités ncties toutes les
surfaces occupées par d'autres affectations que cclle étudide ;

- la densité brute prend en compte l'espace considéré intégralement, sans exclusion : les
équipements collectifs, espaces verts, équipemcnts d'infrastructure et de superstructure sont
inclus dans le calcul, ainsi que les caractéristiques physiques particulidres du terrain {pentes,
plans d'eau, cours d'eau, etc.). La densité brutc est trés dépendante de 1'échelle de référence,
ce qui rend les comparaisons difficiles,
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E. Alexander estime par ailleurs que I'unité de mesure de 1a surface de référence importe peu,
car il est facile de convertir une unité en une autre. On nc peut cependant pas souscrire 3
celte opinion, car la conversion d'un chiffre de densité a I'hectare tiré d'une étude locale, a
partir d'un site de taille réduite, déforme le chiffre d&s lors qu'on le convertit en km? (on
efface artificiellement la différence entre surface nette et surface brule).

A chaque échelle d'analyse, on devrait utiliser une unité de mesure adaptée : par exemple, on
peut réserver les densités rapporiées au km® a des études portant sur au moins unc surface de
1 km? et ne pas convertir des chiffres initialement en ha (surtout lorsque les espaces
concemés sont hétérogénes). Chaque échetle de calcul de la densité a sa propre définition de
1a surface brute et de 1a surface netie. Certains travaux sur lcs densités reticnnent comme aire
de référence pour la définition de la densité résidenticlle brute le chiffre suivant : surface
résidentielle nette + la moitié de la surface des routes périphériques + un quart de 1a surface
des carrefours'2, En toutc rigucur, ¢'est juste. Mais un (el détail dans le calcul résout-il
néanmoins un réelle erreur 7 Toutes ces densités ont un intérélL propre, Elles ne sont pas
systématiquement liées les unes aux autres et demandent & éire traitées différemment.

Densités et formes urbaines : une relation indirecte

11 faut opérer la distinction fondameniale entre les densités de contenant ct les densités
de contenu : Ies premi¢res concernent le biti (SHOB, SHON, cmprise, etc.) alors que les
secondes concemnent les usagers (habitants, cmployés, clients). Ces deux concepts sont
proches de leurs ¢quivalents en anglais (density ¢t crowding).

Sclon quc 1'on parle du béti (le contenant) ou de la population -habitants, cmploy€s, clients
ou usagers- (le contenu), on nc sc réfere pas 3 la méme réalité. Les densités de contenant ct
les densités de contenu sont pourtant utilisées chacune par divers spécialistes, selon leur
logique propre.

Estimant quc lcs densités urbaines sc composent d'une densité de construction ct d'une
densité humaine, nous traiterons des deux critres successivement,

Critéres de contenant : intérét de la SHOB

La plupart des éludes s'intéressant a la densité de construction & I'échelle de 1a parcelle se
réferent au COS, calculé comme le rapport de 1la SHON 2 la surface du terrain,
conformément aux arlicles L.112-1 ¢t R.112-1 du code de I'Urbanisme : « La densité d une
construction est définie par le rapport entre la surface de plancher hors muvre netie de cette
construction et la surface de terrain sur laquelle elle est, ou doit étre implantée », Ceci revét
un inlérét lorsqu'il s'agit d'obienir facilement les chiffres, puisqu'ils sont indiqués
obligatoircment dans les déclarations de permis de construire.

C'est ce méme critdre qui sert A la réglementation d'urbanisme :

- pour lc calcul des réceplivités autorisées ;

- pour le calcul de la fiscalité, des taxes et participations, du plafond légal de densité (PLD)
¢t du dépassement de COS.

12 “Alexander, op. cit. Noluns au passage qu'il combine des surface nettes {puisqu'il ne pread en compte que les surfaces
résidentielles) a des éléments de surface brute..
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DIFFERENTES FORMES URBAINES ET DENSITES DE POPULATION
POUR UNE MEME DENSITE DE BATI (C.0.S. de 0,5)

Chaque exemple a une surface de lerrain de 5.040 m* et une S.H.O.B. totale de 2.520 m?, soit un
C.0.8. brut de 0,5,

R+14

36 logements de 70 m?
Emprise au sol du béti = 10%
79 habitants

Densité de 157 habitants / ha

R+2

36 logements de 70 m?
o Emprise au sol du bati = 17%
79 habilants
Densité de 157 habitants / ha

R+combies

24 legements de 105 m?
Emgrise au sol du bati = 33%
67 habitanis

Densité de 133 habitants / ha

N.B.: Le nombre d'habitants est calculé selon le nombre moyen de personnes par ménage en France
en 1980 (2,8 personnes pour l'individuel et 2,2 pour le collectif).

Dense Cité
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DIFFERENCE SHON - SHOB SELON LE TYPE DE BATI
\ 1 ‘,a'“ SHON[{SHOB| SHOB
Hors ol
GRENIER RCH 70 70 70
ETAGE ETAGE S0 70 70
GRENIER - 30 a0
RCH GARAGE - 30 30
TOTAL 120] 200 200
Rapport & la SHON 0,60 0,60
a $0m
SHON|SHOB| SHOB
Hors sol
RCH / NIV + 6 1750] 1750] 1750
CAVES -l 250 -
TOTAL 1750 2000| 1750
Rapport 3 fa SHON 0,88 1,00
AL
/1%:11)’1‘4
IMMEUBLE "PARISIEN", avec stationnement sur voie publique.
2 i 10m
8 [
7 SHON|SHOB| SHOB
6 £ Hors sol
5 B RCH/NIV+ 95 2800| 2800| 2800
4 7 STATIONNEMENT - 1200 -
3 TOTAL 2800| 4000| 2800
2 Rapport & la SHON 0,70! 1,00
1 B
RCH 7 § -
P-1 /
P2 b /
FOTOTETEIITT I I ED
IMMEUBLE HAUT, avec stationnement en sous-sol.
9 10m
g SHON|SHOQE| SHOB
7 Hors 50l
6 NIV+i / NIV+9 2520] 2520| 2520
5 DALLE -l 400 400
4 STATIONNEMENT -1 12007 1200
3 TQTAL 2520| 4120] 4120
2 Rapport i fa SHON 0,61 0,61
1
DALLE
P2 volumes cofrespondant
P1 aux surfaces de SHON et SHOB

IMMEUBLE SUR DALLE, intégrant Je stationnement.

Dense Cité
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Cependant, cn matiére de description des formes urbaines, la notion de COS 2 Ja parcelle,
telic qu'elle est utilisée réglementairement, est [ragile. Pour un méme COS, les formes
urbaines correspondantes peuvent étre varifes. La densité A 'échelle du quartier, on I'a dit
plus haut, n'cst pas direciement comparable 2 celle de la densit¢ mesurée 2 la parcelle. Or, la
plupart des réceptivités, telles qu'elles sont planifiées en villes nouvelles par exemple, ne se
font qu'a I'échelle de la ZAC ; elles sont cnsuite vendues par lot, qui « consomment » la
réceptivité globale. La notion de COS brut, & 1'échelle de la ZAC ou du quartier, est donc
plus riche quant 2 la description des formces urbaines.

Nous avons fail l'excrcicc pour un terrain d'environ 0,5 hectare, auquel on appligue un COS
brut de 0,5. Globalement, la réceptivité awtorisée est de 2 520 m* (SHOB).

Trois propositions contrastées de formes urbaines peuvent étre faites 2 partir de ce COS brut
de 0,5, lorsqu'aucune reégle de prospect ou de pourcentage d'emprise au sol n'est fixée :

- une seule tour de 11 étages, avec un CES de 10% ;
- 2 immeubles collectifs en R+2, avec un cocfficient d'emprise au sol (CES dc 17%) ;
- 24 maisons individucllcs, dont cenaines sont accolées, avec un CES de 33%.

Cette simple illustration indique que I'on ne peut pas associcr systématiquement densité et
forme urbainc. Ceci relativise grandement 'usage du COS comme critére de comparaison
des densités de conienant. On ne peut pas licr directement IGH et foric densité de contenant,
comme beaucoup d'é¢tudes le font.

En outre, la SHON, qui permet le calcul du COS est ellec méme critiquable dans notre
approche. La SHON ecst dérivée de la SHOB. Leur définition est exprimée dans l'article
R 112-2 du code de I'Urbanisme, précisée par la circulaire n°90.80 du 12 novembre 1990. Le
calcul de la SHON s'effectue par déduction d'un certain nombre de surfaces, A partir de la
SHOB :

SHO brute (SHOB) : to1alité€ de 1a surface de plancher, calculéc A partir du nu extérieur des
murs d¢ fagade au niveau supéricur du plancher y compris les combles ¢t les sous-sols, les
balcons, les loggias ct lcs toitures terrasses accessibles 13,

SHO nette (SHON) : SHO brute 2 laquelle on retire les surfaces hors oeuvre suivantes :

- combles et sous-sols non aménageables (hautcur inférieure 2 1,80 m ; locaux techniques :
chaufferie, ascenseurs-machinerie ; caves) ;

- balcons, loggias, toitures-terrasses accessibles, surfaces non closcs en rez-de-chaussée ;

- surfaces aménagdées en vue du stationnement des véhicules et 3 lcur circulation.

L'int€rét de la SHOB cst quelle rend micux compte de a volumétric cxicrne du bdtiment et
qu'elle int¢gre les prolongements extérieurs, notamment les garages !4, Lorsque les tissus
sont mixtes ou lorsque I'on compare des tissus urbains différents, la SHOB est un critére plus
pertinent que la SHON.

Les emprises de biti, ainsi que I'épannclage moyen, font référence 3 la SHOB, pas A la
SHON (on risque sinon de calculer un épannelage moyen inféricur 2 1, s'il est calculé

13 L4 circulaire de novembre 1990 a changé le calcul de la SIIOB en y inlégranl les 1errasses non accessibles, alors
Wauparavanl, seules lcs temasses accessibles élaient comptées. Celte nouvelle disposition, rarement respeciée, ne favorise pas
Lutilisation de 1a SHOB pour décrire Ja densilé béte.

14 Signalons que le COS se calcule & partir d'une SHOB au Japon et  Hong Kony.
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comme le rapport de la SHON au CES). Le passage de COS au CES est faussé
principalement par les garages (qui ne sont pas pris en compte dans la SHON),

On a chiffré et schématisé la différence SHON-SHOB pour plusicurs types de bdti : pavillon,
immeuble « parisien », IGH avec stationnement en sous-sol et IGH sur dalle. Dans le cas
d'une maison individuelle, 1a différence peut étre conséquente : le garage, accolé ou intégré A
la maison, et les combles non am¢nageables peuvent représenter des surfaces importantes,
mais sont déduits pour la calcul de 1a SHON.

Pour e pavillon (et I'immeuble sur dalle) la différence SHON-SHOB est de 40% : 1 garage
explique une large part de cette différence. L'immeuble parisien, en revanche, a une SHOB
proche de la SHON, puisque scules les caves font 1a distinction.

Les IGH ne peuvent pas étre décrits par teur SHON, lorsque Fon compare les formes
urbaines, puisqu'une méme SHON peut s’appliquer 3 un immeuble sur dalle comme 4 un
immeuble au sol. En termes de perceplion et de voluméirie, la SHOB est plus fidele a la
réalité physique que 1la SHON

La SHOB hors sol, c'est-a-dire n'intégrant pas les surfaces de sous-sol (stationnement,
chaufferics ct caves) paraft s'approcher le mieux d'une description de la densité bétie, des
volumes bétis et de la perception exteme. Ellc offre 1a possibilité non négligeable d'étre
facile 4 évaluer, selon une méthede reproductible partout, s'appuyant sur une base
comparable, quel que soit Ic tissu urbain 3, Des relevés de terrain indiquant le nombre de
niveaux des batiments, croisés avec le calcul des emprises au sel (& partir d'une simple
feuitle cadastrale), permet de mesurer rapidement 1a densité physique d'un quartier.

SHOB = Epannelage x Emprise au sol

La SHOB hors sol, ct ses dérivés (COS, épannclage, etc.), permettent alors de mieux chiffrer
la densité batie, cn faisant appel au « votume extéricur » du btiment. Les travaux sur la
densité pergue ou sur la « densité visible » pourraient avantageusement utiliser ce critére.

Cette méthode écarte les errcurs d'inadéquation enire les données indiquées dans les permis
de construire et ce qui est effectivement réalisé : la mise 2 jour est immédiate. Elle ne
nécessite pas des recherches fastidicuses d'informations ; certes, la SHOB n'est pratiquement
jamais renscignée dans lcs déclarations de permis de construire, au contraire de 1a SHON,
mais on peut la calculer sans recourir aux documents officicls.

Méme si cllc n'cst pas d'unc précision absolug, son caractére généralisable est
particuliérement intéressant.

Les surfaces prises en comple, tant pour ¢ terrain que pour lIcs planchers, posent le probléme
du calcul du COS brut, selon que I'on croise Ia SHON ou 1a SHOB avec la surface brute ou
neite du terrain d'assiette. Qu'est-ce que la densité bitie nelte, parmi les quatre formules
suivantes 7

SHQON S.HO.B.
Surface nette du terrain ou Surface nette du terrain

15 en partculicr pour les tissus anciens, dont les données concemant le bau sont inexistames.
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ou

S.HO.B. S.H.O.N
Surface brute du terrain ou Surface brute du terrain

Pour les chiffres présentés dans le référenticl de densilé, nous avons retenu la définition
suivante :

S.HO.B.

C.0.S. brut= Surface brute du terrain

Le COS brut, tel que nous lc définissons, nc peut pas &tre comparé directement aux chiffres
de COS réglementaire, généralement utilisés pour les permis de construire & I'échelle de la
parcelle. En réalité, on devrait s'affranchir des termes réglementaires {(COS et SHOB),
sachant que ]'on ne se référe pas aux documents officicls, mais 3 une description de la densité
batic. Cependant, Ic COS, tel que défini par le code de I’Urbanisme, garde un avantage
essenticl : il est d'une utilisation tres courante.

Critéres de contenu ; intérét de la densité humaine

La connaissance des densités de contenant doit étre compléiée par les chiffres de densités

de contenu. Selon le type d'immeuble, lié & une cerlaine forme urbaine, 1a densité de contenu
differe, malgré la densité bétic identique. Nous avons fait le test avec les trois cxemples, de
méme densité bitic mais de formes urbaines différenics, présentés plus haut. En cffet, ta
taille des appariements est en général moindre que celle des logements en maison
individuetle : on a pris 70 m” pour les appartements ct 105 m? pour les pavillons. Le nombre
de personncs par ménage cst également plus important dans l'individuel que dans le collectif,
comme on le verra plus loin, d'oll des densités internes différenics pour les trois exemples
pris.
La combinaison des densités de contenant identiques 2 ces densités internes variées conduit 2
des densités de contenu différentes. On a ainsi ihéoriquement moins d'habitants dans la
forme urbaine pavillonnaire que dans les deux autres cas d'immeubles collectifs, malgré la
densité batie identique : 133 habitants / ha, contre 157 (pour ce méme COS de 0,5). Le méme
raisonnement pourrait étre tenu pour des tissus mixtes ou cxclusivement d'cmploi.

Les calculs de densités de contenu, qui ne s'intéressent qu'ad des densités de population,
ménent parfois A des impasses. On peut ainsi faire 1a démonstration que la Cit¢ Jardin du Pré
Saint-Gervais cst deux fois plus dense que le quartier parisien de La Fayctte-Chaussée
d'Antin : 87 logements / ha, contre 36. Si l'analysc s'arréte 13, le résultat est curieux. Il
convient de le compléter par les densités d'emplois, qui sont nulles dans le premicr cas et de
975 emplois / ha dans le quarticr parisien.

La combinaison des habitants et des emplois dans les calculs de densiiés nous paraft
essenticlle, notamment quand on croise les densités de contenant et les densités de contenu ct
dans le cas de tissus mixtes. Dans le cas de Paris, les densités de contenant {prenons le COS
du quartier) font apparaitre une forte densité que la densité de population prise isolément
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n'explique pas. Il en va de méme dans tous les tissus urbains mixtes. C'est pourquoi le calcul
d'une densité humaine s'impose.

Nous la définissons ainsi :

Densité humaine = (Nombre d'habitants + Nombre d'emplois) / surface.

La densité humaine offre une solution pour les comparaisons dc tissus différents et
'avantage de dépasser, statistiquement et intellectuellement, les effets du zonage. Cette
notion nous scra utile pour comparcr les villes nouvelles aux autres secteurs de Ia région ; 1a
réduction des densités au seul critere de la population amputerait la description des villes
nouvelles d'une dimension essentielle de leur planification, 2 savoir les zones d'emploi.

Le tablcau ci-aprés présente les caractéristiques de trois quartiers parisiens'® dont les
densités de contenant sont similaires : COS brut de 3,2. Lc quartier Masséna (13° arr.) se
distingue des deux autres par son CES inférieur {(compensé par un épannelage moyen phus
¢levé). L'étude des densités de population montre une trés grande différence, allant de
58 habitants / ha A la Chaussée d'Antin (9° arr.) 3 735 habitants / ha 2 Masséna, Montholon
(9° arr.) ¢tant intermédiaire. Cet ¢cart de densité de population, malgré une méme densité
bitic, s'explique par la mixité des fonctions plus ou moins grande dans ces quartiers : 90%
des surfaces de plancher de la Chaussée d'Antin sont des planchers d'activités, d'ol une
faible densité de population mais une forte densité d'emplois (975 emplois / ha).

Le quarticr de Masséna est plus résidentiel que les deux autres et présentc par conséquent
une densité d'emplois relativement faible,

Finalement, lorsque I'on calcule une densité d'habitants et d'emplois, on s'apergoit que le
quartier le moins dense est celui de Montholon : 753 P+E / ha. Masséna et Chausséc d'Antin
ont des densités humaines quasi-équivalentes (environ 1000 P+E / ha), mais leur
composition est différente malgré unc méme densité de contenu : le premier quartier est
anim¢ toutc 1a journée, alors que le second vit uniguement aux heures ouvrables. Le quartier
de Masséna, au contraire, s¢ « remplit » le soir.

COMPARAISON DE DENSITES ET TISSUS URBAINS PARISIENS

Surface totale
dont Voirie 28% 28% 26%
Espaces verts 3% 0% 6%

4,7 4,5 4.7

CES net 0.8 0,85 0,45
Plancher d'activité 35% 90% 15%
Densité dc population 377 hab/ ha 58 hab / ha 735hab/ha
Densité d'emploi 376 empl/ha 975 empl / ha 237 empl/ ha
cnsité i 753 hab+cmpl /. 1033 hab+ _.972 habeempl /

Source : d'aprés APUR, 1992.

16 Broutin, Michel, Les deasités d'occupation du sol : érude de quelques exemples parisiens, Paris, APUR, 1992, non pag.
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Les spécialistes des flux ct des transports reficnineni la notion de densité d'activité humaine,
mesurée par la somme dcs cmplois et de la population (auxquels on peut ¢galement ajouter
les clients ou touristes, selon le licu éiudi¢), rapportée A la surface de l'activité considérée,
qui peut étre sans rapport avec les densités de bétil’. C'est ainsi le nombre de personnes
susceptibles de se déplacer qui esi approché, tant pour les quarticrs de dépar que pour les
quartiers de destination. Il s’agit en quelque sorie d'une densité de fréquentation.

Référentiel de densités

Puisque 1a relation entre densité el forme urbaine est pour le moins indirecie, nous avons
cherché A mesurer les densités de quartiers aux formes urbaincs opposées. Nous présentons
ci-dessous un « référenticl de densités », appuyé sur l'analyse de cing formces urbaines
caractérisées, choisies dans la région Tle-de-France.

Ce référentiel permettra de caractériser ensuite les tissus mixies observés ailleurs. Nous
n'avons pas visé a livrer des chiffres de densités ct d'occupation du sol pour tel ou tel
quartier ; il s'agit de chiffrer des formes urbaines,

Choix des formes urbaines

Nous avons fail I'analyse de quatre formes urbaines caractérisées, connues de tous, pour
lesquelles on ne disposait pas de chiffres de comparaisen : quartier parisicn, grand ensemble,
quartier d'habitat individuel groupé et quarticr pavillonnaire. A ces quatre formes urbaines
courantes, nous ajoutons un type plus rarc en Europe © un quarticr récent de ville nouvelle
hongkongaise, & T'habitat vertical, Ceci permeltra de relativiser 1a notion de forte ou faible
densité.

Pour chaque forme urbaine, nous avons illustré un exemple (plan masse, coupe et chiffres),
que nous avons systématiquement comparé a d'autres quarticrs de méme forme urbaine (au
minimum s§ix), pour s'assurer de sa représeniativité,

Les quartiers choisis sont :

- quartiers parisiens : I'exemple pris est celui de Montholon (9° arrondissement), dont la
morphologie est proche de ce que I'on qualifie généralement de quartier « haussmannien ».
Le béti y est compact et les densités humaines élevées. Les desserles en transporis en
commun sont cxcellentes. Les quartiers parisiens auxquels on le compare ne sont pas tous
aussi représentatifs et homogénes (ils sont aussi moins denses en contenant et en contenu).
Les données vicnnent dc 'APUR.

- grands ensembles : I'cxemple pris est celui de la Ferme du Temple, a Ris-Orangis
(Essonne). Il est 1égérement moins dense (tant pour le contenant que pour le contenu) que la
moyenne des autres quarticrs tudiés de cette morphologie, mais son image est ¢lassique du
grand cnscmble. Nous avons nous-mémes récolté les donndes de I'excmplc, alors que les
comparaisons sont faites avec des données de I'TAURP, 18

17 Piron, Vincent, « Transpons el densités d'aciivilés humaines », in : PCM - Le Pont, mars 1994, pp. 2-5.

8 Nous réutitisons les chiffres des études dont nous avons vérifié précisément l'origine ¢ hamonisé Jes modes de caleul.
L'ancienneté de certains chiffres {(notamment ceux de I'TAURP) ne constilue pas un handicap majeur : les formes urbaines
décrites sont trés 1ypées et n'ont pas évolué de manigre significative pour justifer une mise 2 jour longue et fastidieuse. IAURP,
« Consommalion d'espace par ['habilat et les équipements », in : Cahiers de I'fAURP, vol. 34, mai 1974, 98 p.
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- opérations d'habitat individuel groupé : I'cxemple pris est celui des Trois Parts (ville
nouvelle d'Evry), légérement plus dense que les autres quartiers étudiés 19. Cette forme
urbaine, assez peu répandue, a connu son essor avee les villes nouvelles et voulait étre un
compromis entre les contraintes d'espace de la collectivité, les aspirations individuelles et les
ressources des ménages (prix de venie peu élevés) 20, Les maisons sont accolées, avec un
garage intégré, et chacune dispose d'un petit jardin privatif.

- lotissements pavillonnaires : I'exemple choisi est celui du Parc de Sénart a Soisy-sur-
Seine (Essonne), dont les densités sont proches de celles des autres cas étudiés 2. 11 s'agit
d'vne forme urbaine trés fréquente, qui corrcspond A la marée pavillonnaire récenie
(différente de celle du début du siecie) en périphéric de toutes les villes frangaises. On n'y
accéde souvent que par automobile.

- quartiers résidentiels hongkongais : I'cxemple pris est trés différent des autres quartiers
chiffrés. 1l s'agit de City One, faisant partic de la ville nouvelle de Shatin?2, dans les
Nouveaux Territoires (Hong Kong). La desserte de ce quartier par le réseau de bus est
excellente (en fréquence, vitesse et confort). Sa densité d'habitants est proche de 1a moyenne
des autres quartiers, mais sa densité bitie est plus élevée : ses densités internes sont
moindres. Les sources d'information sont différcntes : nous ne disposions pas des données
relatives A I'occupation du sol pour les 65 quartiers dont nous avions les densités {(contenant
et contenu) 2, Nous avons par conséquent pris un exemple distinet.

Choix et calcul des critéres

La plupart des monographics existantes combinent des terrains de superficie trés variées,
généralement de 1t 3 60 ha. Ceci ne poserait pas de probléme majeur de comparaison si l'on
observait une réelle homogénéité de forme urbaine dans chacun des secteurs (que l'on
constate pour lcs quartiers de grands ensembles, par exemple). Or, plus la surface est grande,
plus on risque d'y inclure des éléments d'occupation du sol sans lien avec le strict terrain
d'étude : axes de transit & grand gabarit, équipements, cspaces verts d'intérét supra-local, etc.
Les comparaisons entre les petits et les grands sites sont alors délicates. Il nous apparait que
des sites de moins de 5 ha ne sont pas suflisamment représeniatifs pour qu'on les utilise pour
parler dec fonmes urbaines et de densités.

1l cxiste par ailleurs un « facteur de réduction des densités » qui apparait en fonction de la
masse de population présente, due 4 la combinaison de la taille et de la densité du secteur. En
¢ffet, des ¢quipements ou aclivités diverses apparaissent dans dcs quartiers lorsqu’une
clientele minimale les justifie ; ces équipements occupent de F'espace ei contribuent & limiter
la densité du quartier (ils « consomment » de la densité).

19 Source : IAURD ¢galement.

Les anglophenes qualifient cetie fonme urhaine delow.rise high deasity. On observe un regain d'intéré1 a son égard dans les
Bz]lys du nord de I'Turope.

Source : Dense Cité.
22 yille nouvelle de plus de 500 00U habitants, reliée a l'ile de long Koeng par train et bus.

Source : Hong Kong Govemment, 1988, 1] s'agit de quaniers de « logements sociaux », pérés par ke gouvermement, dont les
formes rappellent les grands ensembles frangais, en plus dense. L'écant de densités intlemes entre cos quarticrs ¢l celui de City
One, que nous avons illustré, s'explique par la preportion de fogements sociaux différente.
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COMPARAISON DES DIFFERENTS TYPES DE QUARTIERS

Synthase des moyennes pa

r type

Arim

;I;!i"! ’%:’;\*‘(E—"E

e

Il Quartiers parisiens

2K Grands ensembles

L.} Habitat individuel groupé

Letissements pavillonnaires

CES =5H1%
Epannelage = 5,2
C0S. =286
647 P+E /ha
CES. = 15%
Epannelage = 5,8
C.0.5 =0,8%
297 P+E /ha
CES. = 19%
Epannelage = 1,8
C.0S5. = 0,34
B2 P+E /ha
CES =17%
Epannelage = 1,4
C.0.58 =0,23
42 P+E /fha
C.E.5. = 33%
Epannelage = 11,2
C.05. =1,9

2.569 P+E /ha

Danse Citd
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COMPARAISON DES DIFFERENTS TYPES DE QUARTIERS
Coupes en long {méme échelle)

Quartiers parisiens

Grands ensembles
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Quartiers hongkongais
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Le facteur de réduction de densité n'exisie pas lorsque le secteur Etudi€é est trop petit pour
justifier la présence de clientele suffisante, quelle que soit sa densité. Une superficie
supéricurc & 5 ha permet de faire apparaftre ce facteur de réduction. Notons qu'il n'apparait
pas pour tous les types de quartiers choisis : pour le pavillonnaire, le facteur de réduction des
densités est minime en dessous de 10 ha, car la supcrficic ct la faible densit¢ n'assurent pas la
présence d'une massc de population justifiant un équipement.

Le facteur de réduction explique par aillcurs cn pariic la différence centre densités neties ¢t
densités brutes, selon les échelles.

Le choix quant aux limites dcs sites doit étre discuté. Certaines monographies ont inclus dans
un périmetre des ¢léments discordants, tels des maisons de ville dans un site d'urbanisme sur
dalle, alors quc l'on souhaite caraciériser une forme urbaine particulidre.

La méthode des carrés dc 25 ha, bien que donnant I'impression de rigueur, est fragile et irés
sensibie A la position du carré ; un déplaccment du carré de quelques millimétres sur la carte
(d'une dizaine de metres dans la réalité) peut modifier considérablement les chiffres obtenus.
On cherche alors & placer le carré en fonction du tissu el du contexte, d'olt un choix
finalement arbitraire,

Certaines éludes, voire certains sccteurs d'une méme étude, cnglobent les voirics
périphériques, d'autres non. Des emprises particulicres sont parfois cxclues des périmétres
(c'est I cas des équipements pour les quartiers de grands ensembles de 'TAURP).

On trouve d'autre part des sites dont la construction n'est pas cnticrement achevée, ou méme
des parties en friches. Le caractére rigoureux s'en trouve réduit (c'est le cas de I'@ude IAURP
sur les logements individuels, cf. Cahiers de FIAURP, vol. 36-37).

Les quartiers, dont nous préscnions les caraciéristiques {tant les exemples illustrés que ceux
qui servent 3 en mesurer la représentalivité), sont tous homogénes ct achevés, et ont tous une
superficie supéricure 3 5 ha. Les limites retenuces sont les contours suivant le milieu des voies
ou les limites morphologiques,

Toutes les représentations graphiques, plans-masscs ¢t coupes, sont faits & la méme échelle,
pour permetire les comparaisons.

Pour les exemples présentés dans les fiches d'illustration, nous avons défini six catégorics
d'emprises au sol :

- emprisc bitie

- voirig-staticnnement

- espace vert privatif

- espace vert collectif

- espace piélonnicr minéral

- équipcmcents {cmprises hors biti)

Ces six catégorics d'utilisation du sol donnent une image parlante de 'occupation du sol, a 1a
fois pour le rapport minéral-végétal et pour le statut. Elles ont été regroupées ¢n trois pour
permettre les comparaisons {biti, voiric, cspaccs verts).

Nous avons ensuite chiflvé le béti, A partir de la SHOB : COS brut et épannelage. On
multiplic I'cmprise au sol des bétiments par le nombre de niveaux pour évaluer les densités
batics. Il s'agit d'un calcul de SHOB hors sol, puisque 'on considére I'enveloppe extéricure
totale, Les chiflres obtenus ne sont donc pas transposables en COS (au sens du permis de
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construire), du [ait de la différence SHON-SHOB. Nous avons utilisé 1a définition du COS
brut, présentée plus haut.

A I'échelle du quartier, nous avons calculé un épannclage moyen ; il n'est significatif que
dans les quartiers au biti de hauteur homogénc?? :

S.HO.B.
Emprise batie

Epannelage moyen =

Ces informations sur le contcnant sont complétées par celles sur le contenu : population et
cmploi, ainsi que densités correspondantcs.

Nous avons dii nous livrer 3 une approximation, en considérant que le nombre d'emplois est
nul dans les quarticrs étudiés, sauf 3 Paris (ol le chiffre ¢st connu et significatif).

Nous n'avons pas retenu le critere de la densité de logements & I'hectare, car sa réalité
physique est dépendante de la taille des logements ct de la densité résidentielle inteme,
D'autre part, il nc permet pas une combinaison avec les densités d'emplois, qui s'appuicnt
quant 2 elles sur des individus.

Quelques enseignements tirés du référentiel

Nous ne ferons pas de longs commentaires 2 propos de ce référentiel. 11 ne n'a que peu
d'intérét pris isolémcent ct trouve son ulililé dans les comparaisons qu'il permetira d'établir
dans des études ultéricurcs. Nous nic livrons ci-dessous que les idées les plus marquantes (les
chiffres cités seront ccux des synthéses par type et non du cas illustré) ¢t laissons le soin au
lecteur d'utiliser le référenticl en fonction de ses besoins,

Tout d'abord, il apparait unc trés neite opposition entre Paris ct les autres tissus, en termes
d'emprise au sol du bati. Le découpage des Tlots parisiens ct le « poids des années » ont
conduit & ne laisser qu'un minimum d'espaces ¢n creux, 3 l'intérieur des parcelles. Plus de la
moitié du sol est donc occupée par le bali, alors que les autres tissus étudiés ne dépassent pas
20%. Le quarticr hongkongais attcint quant A lui un tiers d'occupation du sol par lc biti, cn
raison principalement de deux bétiments non résidenticls (commerces ¢t stationnement), dont
I'emprisc au sol est importante, mais 'épannelage réduit : Ics tours résidenticlles, qui
atteignent ¢cn moyenne 31 étages, ont unc empreinte au sol limiiée.

Les emprises bities des grands enscmbles sont sensiblement les mémes (voire inférieures)
que celles mesurées dans les quartiers pavillonnaires et dans les quartiers d'habitat individuel
groupé : entre 15 et 19%. Ceci est particuli¢rement intéressant dans la problématique
densité-nature ; nous y rcvicndrons.

Les espaces verts occupent cependant moins de place dans les grands ensembles que dans le
pavillonnaire ; 46% contre 69%. Ccs pourcentages cachent une nuance non négligeable,
relative au statut des cspaces verts. En cffet, les habitants des quartiers pavillennaires n'ont
accés qu'a leur parcelle : rares sont les espaces verls collectifs. Au contraire, dans les grands
enscmbles, les espaces verls privatifs sont inexistants @ chaque résident a2 donc acces 2 la

24 Dans le cas de City One, 3 llong Kong, I'épannclage moyen est de 11, mais déforme la réalité car il tient compte des
immeubles en R+4 du centre commercial {el pare de stutionnement). Les 52 tours résidenticlles du quanier ont, en fait, un
Epannclage moyen de 31 Slages.
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lotalité des espaces verts. Le rapport & la « nature », ainsi analysé, ne répond donc pas
directement 2 1a quantité (otale d'espaces veris du quarticr.

D'autre part, Ics surfaces indiquées en espaces verts sont 128 variables sclon les types de
quartier. La végétation du quarticr pavillonnaire est foisonnanie, alors qu'elle se limite 4 une
pelouse parsemée de quelques arbres dans Ic grand cnsemble. Les chiffres ne traduisent pas
cela. Le pourcentage d'cspaces verts parisien ¢st déformé par une forte proportion des cours
d'immcubles, comptée dans cetle catégorie, bien que n'étant pas traitées réellement en espace
vert.

Dans les grands ensembles, la répartition des différentes affectations du sol est quasi-
identique d'unc opération d l'autre : le CES est homogene. La densité d'habitants est
cependant variable en fonction de 'épannelage moyen.

En pavillonnaire, c'est l'inverse : on dépasse rarement deux niveaux (R+1). La densit€ y varie
alors en fonction de I'emprise av sol du bati et du taux d'occupation du logement. On doit de
ce fait pouvoir calculer une densité maximate théorique du tissu pavillonnaire, lorsque les
parcelles sont réduites A leur minimum, que l'emprisc au so0l des maisons est maximale et que
les routes sont calibrées en proportion,

POURCENTAGES D'EMPRISES AU SOL (synthésc des moyenncs par Lype)

Quartiers parisicns 51 24 26
Grands ensembles 15 39 46
Habitat individuel groupé 19 15 66
Lotissements pavillonnaires 17 14 69
Quartiers hongkongais* 33 41 26
* City One

Source : Dense Cité

La place réservée i la circulation et au stationnement varie beaucoup sclon le type de tissu.
Les grands ensembles y consacrent prés de 40% en moyenne, contic 14% dans les quartiers
pavillonnaires. Ces différences viennent moins du linéaire de voirie que des surfaces de
stationnement ; seuls les grands ensembles (sauf rares exceptions, aprés rattrapage) ne
disposent pas dc stationnement souterrain ou dans les immeubles.

A Paris, 1a morphologie n'était pas préparée 2 la généralisation de 1'automobile ; elle s'y est
adaptée en créant du stationnement soutcrrain 26, Dans les quartiers pavillonnaires et
d'habitat individuel groupé, la plupart des bitiments comprennent un garage.

On observe des COS bruts 1rés différents sclon les types de quartiers. Le COS moyen calculé
a Paris est trés supérieur a celui mesuré pour les quartiers hongkongais (2,6 contre 1,9), alors

25 Nous avons inclu dans la rubrique espaces verts les cours d'immeubles e1 les espaces pi€lonniers, bicn qu'ils soient de
caraclére « minéral ».

6 L'exemple illustré de Monthoton est représcniatif 3 cet égard : un parc de stalionnement de quatre niveaux a €€ créé sous le
square.
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que les densités humaines y sont trés inférieures (647 P+E / ha, conire 2 569). On observe ici
le r6le quantitatif que joue la densité interne : les taux d'occupation ct ta surface des
logemenits (et bureaux) sont déterminants.

De méme, les quartiers parisicns ont un COS brut trois fois supérieur a celui des grands
ensembles, alors que Ie rapport de leurs densités humaines moyennes n'est que de 2,2.

DENSITES DE CONTENANT ET DENSITE DE CONTENU (synth&se des moyennes par type)

Quarticrs parisiens 2,62 51% 5,2 647
Grands ensembles 0,89 15% 5.8 297
Habitat individuel groupé 0,34 19% 18 82
Lotissements pavillonnaires 0,23 17% 14 42
Quarticrs hongkongais 1,50 ? ? 2 569

Source : Dense Ciié

Rappelons pour 'anecdote que le Plan Voisin, dessiné par Le Corbusicr pour le centre de
Paris ¢n 1929, proposait une densité de population de 3 200 habitants / ha, avec l'objectif de
libérer I'espace au sol.

Les épannelages moyens font apparaitre les grands ensembles comme la forme urbaine « la
plus haute », suivie de prés par Paris.

Nous avons calculé des coefficients de corrélation pour chague forme urbaine. Sachant que
le nombre de quartiers est limité, le coefficient obtenu est fragile ; il indique tout de méme
une tendance.

On obscrve une corrélation négative enire CES el épannelage, parmi les exemples de chacun
des types étudiés. Cetic corrélation ne s'observe cependant pas cnire les différents types.
L'effet « densificateur » de la hauteur des immeubles, pour une méme forme urbaine, st
donc limité par lcs prospects.

En revanche, iI¢s densités de contenu (P+E) sont significativement corrélées avec les densités
de contenant (COS brut), puisque e cocfficient de corrélation est supérieur 3 0,80 dans
chaque cas.

COEFFICIENTS DE CORRELATION (synthse par type)

Quarticrs parisicns -0,53
Grands ensembles +0,91 -0,26
Habitat individuel groupé + 0,84 -048
Lotissernents pavillonnaires +091 -0,10
Quarticrs hongkongais + 0,89 ?

Source : Pense Cité
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Les densités d'emplois sont extrémement variables également, selon le type d'activité
dominant ¢t le type de zone. On n'a pas pris dans le référentiel des exemples de quartiers
uniquement d'activité, pour lesquels 1a densité humaine n'est composée que d'ecmplois ; mais
l'analyse cst la méme. On a chiffré ci-dcssous quelques densités d'emplois (contenant et
conicnu), pour mémoire.

DENSITES D'EMPLOI

Quartiers parisiens (mixtes)
Zones d'activiiés (Evry) 53 42
Zones industrielles (Hong Kong) 35 1490

Source : Dense Cité 27

On s'apergoit que les densités humaines des zones d'activilés sont voisines de celles des
lotissements pavitlonnaires.

A Hong Kong, les zones industrielles, dont on présente les chiffres, sont de type vertical.
Elles accueillent de petites entreprises de manufacture dans des immeublcs de 15 & 20
niveaux. Leurs COS sont donc trés élevds.

Les plus récentes sont treés altraclives : on en construil dans les villes nouvelles du territoire
et leur qualité est assurée par unc organisation, unc sélection des entreprises ¢t des normes de
pollution plus strictes. Par exemple, le COS autorisé¢ dans la zone industriclle de Fo Tan,
ville nouvelle de Shatin, est de 9,5.

Les densités de quartiers tertiaires sont encore plus élevées que celles des zones d'activité.

Le terrain d'assictic de Centraf Plaza, 1a « tour la plus haute d'Asie », 2 Hong Kong, est de
0,72 ha. Haute de 374 m, cetie 1our de 58 étages de bureaux présente un COS de 24 et abrite
8 000 emplois (soit une densité nette de 11 110 emplois / ha) 28,

Les densités inicmes pour les emiplois ne sont pas plus élevées a3 Hong Kong qu'en France.
Le gain de densité externe vient de la verticalité des immeubles.

Signalons que 1a SHOB, malgré son avantage par rapporl 2 la SHON, ne rend pas réellement
compte d'une volumétrie, ce qui pose probléme lorsqu'on cherche 2 mesurer une densité bétie
¢n zone d'activité, En effet, une usine de 5 m sous plafond présente une SHOB deux fois
moins imporanie que celle d'un immeuble de bureau de méme volumétric ¢t dec méme
emprise au sol,

27 d'aprés APUR, EPEVRY e1 Hong Kong Govemment,
28 C¢ calcul de densité est approximatif : la surface prise en comple est de 0,72 ha, et T'on calcule une densilé a I'heciare...
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GRANDS ENSEMBLES
Comparaison de quartiers de méme morphologie
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QUARTIERS D'HABITAT INDIVIDUEL GROUPE
Comparaison de quartiers de méme morphologie
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LOTISSEMENTS PAVILLONNAIRES
Comparaison de quartiers de méme morphologie
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Densité percue : une notion relative

Par opposition aux densités dites mesurables, il convient de définir unc « densiié
pergue », correspondant non pas A une réalité physique mais a la perception qu'en oni les
usagers. Cette notion est subjective et explique pourquoi on parle de « forie » ou « faible »
densité. On distinguera en outre la densité pergue sociale et la densité pergue non sociale.

Nous ne livrons pas ici le résultat d'enquétes de perception, mais quelques réflexions qui
nous semblent nécessaires lorsqu'on s'interroge sur la densité perguc. Ces réflexions sont le
fruit de nombreuses lcctures sur le sujet, sans frontiére disciplinaire (sociologie,
anthropologie, psychologie, etc.). Nous décomposcrons cette notion et tenterons de cerner
quels peuvent en étre les éléments, au risque de heurter les spécialistes de telle ou telle
discipline, pour lesquels nos propos pourront paraitre parfois élémentaires. 1l nous scmble
cependant utile de faire cctie décomposition, afin de relativiser le chiffre de densité.

La densité n'est en fait qu'une condition nécessaire, mais pas suffisante, pour provogquer un
sentiment de foric densité : de mulliples facteurs interviennent qui changent la perception
que l'on peut avoir d'une situation de forte densité telle qu'on la mesure.

Densité percue sociale ou non sociale

Proshansky observait : « il n'y a pas de milieu physique qui ne soit également un milieu
social et culturel ». Les réfexions sur la perception de 1a densité ne peuvent ignorer T'une des
deux composantes de la densité : le contenant et le contenu. On peut illustrer celte distinction
en parlant de densité pergue sociale ct de densité pergue non sociale.

La densité pergue non sociale fait référence 4 la perception du cadre de vie sans tenir compte
de la présence humaine : c'est principalement la perception de la densité batic et de
l'adéquation entre I'espace disponible et les attentes de l'individu. La densité pergue non
sociale peut éire considérée comme forte, par exemple, lorsque les bitiments sont disposés
de manidre compacte ct que 'individu se sent « écrasé ». Ce peut €tre aussi le cas d'une
personne dans une pitce de taille excessivement réduite cn regard des activités qu'il souhaitc
pratiquer. A l'inverse, la densité pergue sera considérée comme sociale lorsqu'elle s'explique
par la présence d'un grand nombre de personnes dans un espace donné ; dans ce cas il serait
justifié d'étudier une densité de fréquentation, indépendante des densités baties. Les fortes
densités sociales sc manifestent par exemple dans unc rue bondée ou dans unc pitce dans
laquelle s¢ trouvent de nombreuscs personnes.

Une question fondamcntale se posc alors : est-on plus scnsible aux densiiés sociales
(congestion ou isolation) qu'aux densités bétics 7 La plupart des recherches, 4 notre
connaissance, ont porté sur la densilé perguc sociale. Peu de résultats d'enquétes portent
exclusivement sur 1a perception de ta densité bitie et encore moins sur la relation entre
densité batie et densité sociale, dans la perception. Densité de contenant et densité de
contenu étant souvent complémentaircs, 1'étude de la perception de l'une ne peut pas €tre
indépendante de 'autre.

La densité sociale (ou densité humaine), on I'a vu, n'est pas systématiquement due 2 la
densité urbaine. La perception de la densité sociale trouve d'autres origines que la stricte
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densité humaine (nombre de personncs dans un cspace donné). Les files d'attente,
l'encombrement, l'intimité limitée, la géne due A la présence d'autrui, ainsi que les stigmates
de la fréquentation (détritus, odeurs, eic.) sont-ils directement liés 2 la densité ou plutdt au
niveau d'équipement, au niveau d'éducation, aux revenus des populations concernées, ou a
une situation et une activité particulidres ?

Les villes nouvelles, planifiées enticrement, ont bénéficié de normes d'équipement qui les
ont souvent micux dotées que les banlicues avoisinantes. Les problémes de trop grande
fréquentation s'y posent-ils plus qu'aillcurs ?

En anglais, le mot « crowding » est généralement wiilisé pour décrire la perception des
densités, d'encombrement. Mais ce terme n'a pas d'équivalent en frangais ; il vient d'un mot
anglo-saxon (crudan), qui signifie 2 la fois pousser ct bousculer. Il a donc é1¢ associé aux
situations ol une foule de personnes est en cause, oil 1a liberté de mouvement est réduite et
ob l'espace intime est envahi. Certains autcurs jettent fe trouble en définissant le terme
« crowding » comme une densité interne (nombre de personnes par pidce ; cf, D. Roncek),
alors que d'autres I'utilisent pour déerire une perception (cf. I. Stokols).

Un petit nombre de personnes peut créer le sentiment de forte densité sociale, dans certaines
situations, notfamment dans l'intimité, Mais, de manigre générale, Ic bon sens nous conduit 2
penser que plus il y a de personnes dans un espace donné, et plus elles sont proches Ies unes
des autres, plus Ie sentiment de forte densité sociale risque d'apparaitre.

Ce sentiment ne s'explique-t-il pas en partie par la congestion2? (ou intensité d'usage
cxcessive), dans un quartier ou A un point sur un itinéraire, qui renvoie 2 la demande d'usage
simultané d'une ressource spatiale limitée, Mais celle-ci peut avoir lieu méme en situation de
faible densité urbaine : cllc peut ne concerner qu'un espace trés réduit, comme une rue
passante. Finalement, « la densité sociale : difficile a éviter, trés difficile & définir. » 30

Ces deux aspects de la densité, sociale et non sociale, ont 16 trés cxplorés : l'espace
personnel et 1a notion de comportement territorial en sont I'illustration. Nous les développons
ci-dessous.

Espace personnel

Sommer 3! a défini I'espace personnel comme : « une zone anx contours invisibles
entourant un individu a l'intérienr de laquelle nul intrus ne doit pénétrer ». Cette définition
semble proche de la notion de territorialité évoquée par les éthologues, mais 2 une échelle
plus limitée. Sundstrom et Altman (1976) ont posé trois hypothéses sur les relations
interpersonnelles et leurs impacts sur l'espace personnel 32 :

- I'individu cherche des distances interpersonnelles optimales, adapiées A chaque situation ;
- lorsque la dislance interpersonnelle sort des limites oplimales (trop proche ou trop
¢loignée), il en résulte un inconfort et des réactions tendant 2 ajuster au mieux les distances ;
- la distance optimale, donc confortable, ainsi que les réactions face 2 une violation de

2 Milchell, Robert, « Misconceptions about man-made space : in partial defense of high density housing », in : The Family
Coordinator, janvicer 1974, pp.51-56,

O nsel P. et Lindgren H., Too close for comfort : the psychology of crowding, Englewood CLiffs, Prentice-Hall, 1978, p. 8.
31 Sommer, R., Personal space. The behavioral basis of design, Englewood CLffs, Prentice Ilall, 1969, p. 26,

2 Sundstrom, [, ¢t Altman, [, « Inlcl_?crsonal relationships and personal space : research review and theoretical modet w, in
Human Ecology, vol.), n°4, 1976, ppd7-67
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'espace personnel dépendent de 1'dge, du sexe, du statut, de 1a posture et de la disposition des
individus concemés, ainsi que de la motivation de la présence de chacun.

Les travaux de trés nombreux auleurs viennent confirmer cette analyse 33. On doit cependant
signaler d'une part, que la plupan des références disponibles sur ¢e sujet sont américaines
(attention aux décalages culturels...), et d'autre part, que les travaux relévent souvent de la
densité inteme ct pas de la densité exteme.

Edward T. Hall 34 a forgé le terme de proxémie, qui désigne I'ensemble des observations et
théories concernant l'usage que I'homme fait de l'espacc en tant que produit culturel
spécifique. « Comime dans les lois de la gravitation, Uinfluence qu'exercent deux corps l'un
sur l'autre est inversement proportionnelle non seulement au carré, mais peut-étre méme au
cube, de la distance qui les sépare. (...) L'exigence d'espace ne cesse de croftre en fonction
inverse de sa disponibilité » 35,11 distinguait quatre zones spatiales qui servent a réguler nos
intcractions sociales, & partir de chiffres qu'il estimait correspondre au comportement des
Amdéricains :

- la distance intime (de 0 A 45 cm) : vue, ouit, odorat, voire toucher el iempérature sont mis
contribulion. En public, cette proximité n'est pas considérée comme convenable et I'on s'y
adaptle avec un comporlement stoique ¢t inexpressif ;

- 1a distance personnelle {de 45 cm & 1,25 m) ; zone protectrice entre soi ef les autres dans le
cas des contacts les plus courants ;

- 1a distance sociale (de 1,25 m a 3,50 m) ; elle ne permet plus de se toucher, mais la
conversation se fait & voix normalc ;

- la distance pubtlique (au-deld de 3,50 m} : pour les rapports formels de Lype conlérence.

Quand les fronticres de I'espace personnel sont franchics par quclqu'un, on se sent géné et
F'on adopte des mesures défensives. A l'inverse, on essaie soi-méme de ne pas violer l'espace
personnel d'autrui : par exemple, si une ou plusieurs personnes sont assises sur un bang, on
fait un détour pour nc pas entrer dans leur espace personnel (le détour est d'ailleurs d’autant
plus important que les personnes sont nombreuscs). La relation entre I'espace personnel et la
densité scrait alors d'ordre culiurel ct ne scrait pas nécessairement négative,

Comportements territoriaux

Alors que l'espace personnel est une « bulle » qui accompagne 1'individu cn permanence,
et dont la taille peul varier en fonction des circonstances, les comporicments territoriaux
impliquent un licu précis, identifié comme apparicnant a un individu ou 3 un groupe. Le
statut des individus et celui de Ieur espace ¢st ici un facteur 3 intégrer,

Altman (1975) définit l'intimité (privacy), non pas comme 1'absence de personnes, mais
comme un conirdle sélectif de 1'acces & quelqu’un ou & un groupe de personnes. Il considere
alors que 'espace personnel et la territorialité sont deux mécanismes que I'on met en cuvre
pour atteindre le degré d'intimité recherché. Il s'agit alors de garder une distance suffisante
entre soi et les autres individus, estimée sire et confortable. Si cctie distance n'est pas
respectée, on a alors le sentiment de forte densité sociale. Les limites de 'espace personnel
peuvent €tre clairement définies par des gestes ou des regards, avec lesquels on indique

1 Argyle e1 Dean (1965), Willis (1966), Dabbs (1972), Mc Dowell (1972), Barash (1973}, Patterson (1973), Baxter et Rozelle
51975). Fisher et Byme (1975).

4 Hall, Edward, T., La ditnension cachée, Paris, Ed. Le Seuil, (trad. de 'am.), 1966, 254 p.
35 Hall, ibidem, p. 160.
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Pouveriure aux autres. Alors que les aspects négatifs, défensifs, de l'intimité ont ¢1é le plus
souvent traités, Aliman rappelle que les aspects positifs sont éirangement négligés.

Le statut de propriétaire, de locataire ou de simple usager provoque des représentations
différentes de l'espace. Les sentiments et les valeurs accordés A I'espace sont alors variables,
« La propriété du sol et des objets donne un droit et un pouvoir sur les utilisateurs qui les
rend dépendants, et cette dominance sociale a des conséquences multiples sur les réactions
psychologiques des intéressés » 3. En cffet, d’aprés Chombart de Lauwe, « Fappropriation
psychologique parait lide & l'appropriation physique ».

Quantitatif / qualitatif

La densité percue ne s¢ limite pas A la densilé visuelle, ni méme 3 unc « densité
sensorielle », qui intégrerait la perception par l'ouie, la vue, le toucher et I'odorat. On a vu
plus haut qu'une méme densité de biti peut correspondre & des formes urbaines trés
différentes. On peut aller plus loin en montrant qu'une méme densité bitie ¢i une méme
forme urbaine peuvent correspondre 2 des contextes opposés, sur un plan qualitatif. Selon
que l'environnement immédiat est composé d'un superbe espace vert, aux arbres matures et &
T'entretien impeccable, ou d'un échangeur aatoroutier, ou encore d'un parc de stationnement
au sol doublé d'une pelouse rachitique, on comprend vite que la perception de cette densité
est vraisemblablement différente.

La densité percuc n'cst pas équivalente 2 la densité mesurée. La densité physique se compose
A 1a fois dc 1a densité mesurable et de critéres « qualitatifs ». Ces demiers comprennent Ies
aspects de la densité physique qui ne peuvent pas €tre mesurés, tels que la diversité des
formes, la hauteur et les détails des batimenis, le paysagement, eic.

Les factcurs qualitatifs d'unc situation sont-ils plus importants que les facteurs quantitatifs
(tant pour le cadre physique que pour le cadre social) ?

Un lotissement individuel, bien que présentant des densiiés faibles, peut aussi €ire considéré
comme trop dense, lorsque 1'orientation des maisons ct les vis-2-vis sont mal agencés, ou que
les jardins privaiifs sont trop réduits. On peut considérer qu'a Yintéricur d'un méme type
d'habitat, indépcndamment des densités mesurées, on qualific des densités de fortes ou de
faibles : habitat individuel dense ou peu dense / habitat collectif dense ou peu dense. Le réle
du végétal, & cet égard, est mal rendu par les chiffres, alors qu'il est important.

COS végétal

Nous avons exploré la notion de COS végétal, qui mériterait sans doute un intéréf de la
part dcs planificatcurs et des paysagisies. Pourquoi ne pas essayer de chiffrer le végéial, au
méme titre que le biti 7 En effet, les mesures concernant les espaces verts, en matiére
d'urbanisme, restent en deux dimension, alors que les trois dimensions du végétal pourraient
&tre prises en compte : on fixe le plus souvent un pourcentage d'emprise au sol des espaces
verts. Ceci explique de nombreuses pelouses dans les villes (notamment dans les villes
nouvelles). Ces pelouses n'ont cependant pas le méme impaci (visuel, ludique ou écologique)
que des plantations, des arbres de haute tige cu des buissons.

36 Chambart de Lauwe, Paul-lenn, La fin des villes, mythe ou réatités ?, Paris, Calman-Lévy, 1982, p. 43.



Les densités et la consommation d espace en He-de-France

49

LA NOTION DE "C.0.S, VEGETAL"
Quel réle dans la perception d'une méme densité batie ?
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LA DENSITE PERGUE EXISTE-T-ELLE ?
Une méme densité béatie dans trois environnements contrastés

SEROERERED
1R UARRN0RREY

T

Dense Cité



Les densités et la consommation d' espace en He-de-France 51

Nous avons illustré la notion de COS végétal avec une parcelle type dont on fait varier les
caractéristiques du végétal : le COS biti, ainsi que le CES et I'emprise au sol des espaces
verts sont constants. Intuitivement, on imagine que la perception de la densii€ differe selon le
cadre végétal —ce qui mériterait d'étre vérifi¢ par enquctes .

Nous avons ainsi chiffré le COS végéuat (hauteur : H, surface . S) :

(H x S)arbres + (H x S)pelouse
Surface brute totale

COS végétal =

Cet indicateur, imparfait, ne scrt qu'a illustrer I'idée. I1 peut €tre grandement amélioré.

On a obtenu un COS végétal de 0,4 2 6,1, sclon les cas, exprimant par le chiffre la différence
du cadre végéral 37

Cependant, au méme titre que les chiffres dc densité bitie, les COS de végétal ne peuvent
pas rendre compte de tout ; le qualitatif intervient aussi, par exemple le réle d'écran ou la
disposilion des arbres. Le rapport plein / vide doit éire considéré.

On a vu dussi dans le référentiel qu'un méme pourcentage d'emprise au sol « végétale » pcut
correspondre a des statuts différents (public-priv€) et donc a des accessibilités différentes.
Les tours sont souvent associées au sentiment d'entassement, contrairement aux barres,
comme le confirme une enquéte récente 38, La forme urbaine ou architecturale intervient
donc, sans qu'il soit fait directement référence a la densité (si ce n'est 1a densité mesurée 4 la
base de l'immeuble...).

Le schéma ci-aprés confirme l'idée seton laquelle le chiffre de densit€ ne peut rendre compie
seul ni de la forme urbaine, ni d'une perception qui lui serait liée. Chacune des dispositions
préseniées correspond 2 des situations tres différentes au plan de la perception.

1l est des éléments de l'environnement que l'on associe aux densités ¢levées, sans pourtant
qu'ils leur correspondent automatiquement @ on a cité les IGH, mais il y a aussi les cspaces
artificialisés, le bruit, la surcharge physique de 'espace, etc. Méme « la température est un
facteur important dans la fagon dont nous vivons ! ‘expérience de la foule et de
l'entassement » .

Accroitre le nombre de personnes dans une pidce peut expliquer I'apparition du sentiment de
forte densit¢, mais cela ne suffit pas. S'il s'agit d'un groupc d'amis, par exemple,
l'appréhension de 1a densité par les individus concemneés ne scra pas la méme que si l'on réunit
des personnes qui ne s¢ connaissent pas, ou pire, qui ne s'aiment pas.

3 1a parcelle fait 600 m? Les hauteurs reienues sonl : 10 cm pour les pelouses, 6 m pour les arbres des deux premiers cas et
15 m pour ceux du demicer cas.

8 Moch, Annie ef alif, « Approche psychosociale de la densité », in : Annales de fa Recherche Urbaine, n® 67, 1995, pp.119-
127.

3% Ha)l, Edward, T , op. cit., p.79.
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PLUSIEURS DISPOSITIONS-ORGANISATIONS POUR UNE MEME DENSITE
(Dix paints par carré, un point peul représenter un individu, un batiment ou un centre urbain).
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L'¢chelle locale est dircctement pergue, mais elle n'est pas la scule. Vivre dans un quartier
considéré comme dense n'a pas les mémes implications que vivre dans un appartement
surpeuplé¢ ; il est donc délicat de qualifier ces deux situations de la méme manidre : « forte
densité »,

Stokols distingue bien I'environnement primaire de I'environnement sccondaire 4.
L'environnement primaire cst celui ob I'individu passe lc plus de temps, a des relations
suivies avec les autres personnes et développe 1a plupart de ses activités : licux de résidence
et de travail. L'environnement secondaire, en revanche, est celui od les rencontres sont
transitoires, anonymes ct rarement reproductibles : licux de transport, commerce ou loisirs.
Stokols pose I'hypothése d'une plus grande importance accordée par les individus aux
conditions de densité rencontrées dans l'environnement primaire.

Il remarquait que I'on généralise facilement ce qui est vécu dans I'environnement primaire :
en voyageant réguliérement aux heures de pointe (mais est-ce de I'environnement primaire 7)
et dans certains secteurs, on imagine par extrapolation quc la congestion est pcrmanente (ce
qui est rarement le cas).

40 Stokols, Daniel, « A typotegy of crowding expericnces », in : Baum & Epsicin, Iwnan responses to crowding | lillsdale, L.
L. Associates, 1978, pp. 219-235.
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Degré de liberté

Sclon E.T. Hall, « la perception de 'espace est dynamique parce qu'elle est liée a action
- A ce qui peut étre accompli dans un espace donné - plutot qu'a ce qui peut étre vu dans une
contemplation passive. » 41

Le caractére incontrdlable par l'individu d'une situation de forte densit€ peut &tre une cause
du stress éventuel qgu'clle cause.

Stokols oppose également les « contrariétés neutres » (neutral thwartings) aux « contrariétés
personnelles » (personal thwartings) : les premitres sont des dérangements provoqués par
d'autres personnes ou environnements de maniére non intentionnelle (par exemple, le partage
d'un dortoir entre plusieurs personnes qui ne se cONNAISSCAL pas mais se tolérent), alors que
les secondes sont volontairement provoquées (par exemple, des personnes agressives).

Dans le cas des contrariétés personnclles, les facteurs physiques deviennent moins
importants que les facteurs sociaux, notamment concernant le sentiment de sécurité ;
l'urgence pour obtenir plus d'cspace afin de se protéger est alors accrue. L'hypothese évoquée
ici est que les contrariéiés neutres sont moins fortement ressentics que les contrariéiés
provoqudcs.

Les conflits éventuels entre personnes pour avoir aceds A unc ressource spatiale limitée, en
relation avec les densités, sont A intégrer aux réflexions sur la perception @ par ecxemple, des
places assises en nombre limit¢ dans un bus. A Yinverse, si une coopération cst souhaitée, les
densités élevées seront micux acceptées : comme dans le cas d'un concert pour assurcr une
certaine ambiance.

De plus, la perception d'une géne duc 2 une densité sociale élcvée peut avoir deux types
d'origine : on est géné dans notre activité ou on scnt que Fon géne T'activité d'autrui.

La perception n'est-elle pas attribuable au sentiment de libert¢ associé au style de vie : liberté
de déplacement avec son automobile, liberté vis-a-vis du logement dont on cst propriétaire,
liberié car les voisins sont éloignés, etc. ?

Relativité de la perception

A. Rapoport rejette la distinction entre « crowding » et « density » 42  selon laquelle le
premier terme serait une perception, alors que Je demier scrait une réalité physique. Il estime
en effet que la densité est a la fois physique ct perguc, mais la différence est que
« crowding » (de méme que F'isolation) correspond & une €valuation, 3 un jugement, de 1a
densité pergue, en regard de certaines normes ou degrés d'interaction et d'information
souhaités. La forie densité scrait alors une opposition entre 1a densii¢ pergue et un ideal.

Altman définit 1a forte densité pergue comme la condition pour laquelle l'intimit¢ souhaitée
est supérieurc a l'intimité effective. E. Alexander, quant a lui, définit la forte densité
(crowding) comme unc évaluation normative rapportant la densité pergue a des normes
désirées, qui varient selon les cultures et les groupes sociaux.

Que T'on juge une situation de forte ou de faible densit¢ dépend de ce que l'on est prét a
accepter. Altman suggere que la théoric du « niveau de comparaison » {(comparison level

4 Hall, Edward, T.,0p. cit., p.145.
42 Rapopert, Amos, « Toward a redefinition of density », in : Environment and Behavior, vol. 7, n° 2, juin 1975, pp. 133-158.
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theory), développée en 1959 par Thibaut et Kelley, est utilisable pour mesurer le degré
d'acceptation de la situation (p. 31). Il existerait unc « norme » 3 partir de laquelle chacun
¢valuerait une certaine densité ¢t la jugerait forte ou faible.

La fortc densité (FD) est donc une densité (D) supéricure 2 une nonme individuelle (NI},
SOit ¢

FD =D > NI

La demande d'espace, qu'clle soit explicite ou implicite, est dans ce cas supéricure A I'offre.

Existe-t-il des seuils de tolérance (intellectuclle et / ou physique) 2 la densité (sociale et / ou
batie) 7

Temps d'exposition

L’apprentissage et I’expérience personnelle sont déterminants dans la perception des

densités. Cette idée conduit a poser I'hypothése que 1'on ne peut pas imposer n'importe quelle
densité dans un espace donné,
Le temps d'exposition & unc situation de forte densilé doit &ire pris en compte, ainsi que la
capacité d'adaptation des individus. On devrait également considérer la durée de la sitation
telle qu'elle est envisagée par Vindividu, qui peut étre différente de la durée effective, et qui
introduit la projection dans I¢ futur,

Certains chercheurs (Stokols, 1972 ; Walden, 1981) ont moniré en outre que la perception
subjective de la densité dépend des expéricnces personnelles antéricures et par conséquent
qu'il n'est pas correct de dire qu'unc augmentation de densités impliquera une augmentation
€quivalente dans 1a perception de cette densité.

On devrail, de ce fait, garder A I’esprit cetic citation de Marcel Proust : « Si notre vie est
vagabonde, notre mémoire est sédentaire ».

Le temps d'exposilion iniervient dans lc degré d'adaptation ou d'acceptation d'une densité.
L'expérience propre a chacun compose la signification de l'environnement. On ne peut
négliger le futur, car « laction sur Venvironnement et l'usage qu'on en fait sont fonction des
plans d'avenir et des expectations individuelles. » ¥

Référence culturelle

Les habitants de Hong Kong, par exemple, peuvent estimer que Paris est une ville peu
dense, en rcgard de leur expérience personnelle des densités élevées, alors que des
provinciaux ruraux ne peuvent pas supporter Ies densités parisiennes.

En fait, 1a densit¢ n'est pas percuc comme une variable isolée. Elle est étroitement liée 3
d'autres aspects de la condilion ct des caraciéristiques des individus. E.T. Hall a bcaucoup
traité de 1a « relativité de la notion de foule ou de surpopulation d'une culture & Uautre ».

Des occidentaux visitant Hong Kong sont souvent marqués par I'écrasante présence d'IGH,
méme dans les villes nouvelles : « ces villes inhumaines », selon le commentaire d'un

43 Levy-leboyer, Claude, Psychologie de Fenvironnement, Paris, PUF, 1980, p. 24.
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reportage allemand 4. On ne sait d'ailleurs pas si le commentaire portait sur le cadre bt ou
sur la foule permanente.

M. et Mme Chow, Chinois de Hong Kong dgé€s de prés de 60 ans, en visite en Europe pour la
premiere fois, s'étonnent des faibles densités urbaines dans un quarticr pavillonnaire de ville
moyenne : « quel gaspillage d’espace ! ». Cette remarque était faite spontanément, alors
qu'ils ne sont ni urbanistes, ni architectes, mais magasinier et institutrice.

Les différences culturelles dans la perception de la densité s'observent aussi 4 une échelle
nationale et méme régionale : les provinciaux / les Parisiens, les « méridionaux » / les
« nordiques », les ruraux / les urbains, les Frangais / les étrangers.

La densité pergue n'est finalement pas d'origine mono-causale. Elte est la traduction de
composantes multiples de l'cnvironnement physique ¢t social, dont la densité mesurable ne
constituc qu'un élément. La densité serait-ellc une notion trop multiforme pour &tre
objective ?

Conclusion : quel critére retenir ?

La densité ¢st toujours une combinaison de plusicurs facteurs, que 'on peut ftraiter a
différentes échelles géographiques.

Densité humaine nette = Emprise urbaine x Epannelage x Intensité d'usage

A I'échelle du quartier ou de la parcelle, 1'emprise urbaine correspondra par exemple 3
l'emprise du bt et l'intensité d'usage & la densité inteme exprimée en m” par personne.

A I'échelle dc 1a ville, I'emprise urbaine correspondra, en revanche, a la surface urbaine,
déduction faite des affectations « naturelles » ou autres. L'intensiié d'usage et I'épannclage
scront alors livrés par la part d'immeubles collectifs (1ant résidentiels que bureaux), dont on
sait qu'ils connaissent des épannelages et densités internes plus élevés que les immeubles
« individuels » (maison ou établisscment). C'est ce que nous montrerons dans la partie
suivanie.

A notre connaissance, on ne dispose pas encore d'un indicc synthétique de densité intégrant
toutes les composantes des densités (interme ou externe, emprise, hauteur, population,
emplois, prospects, elc.), pour mieux rendre compte dcs tissus (pergus).

Une tentative avait été faite, avec le « degré d'intensité d'occupation du sol » : Land Use
Intensity Rating (LIR). Il s'agit d’un indice dc¢ densité complexe développé par
I'administration fédérale du logement des Etats-Unis®S, face aux limitations des autres
indicateurs de densités. Le LIR serait ainsi « plus fiable, car moins variable », On obtient le
degré d'intensité cn convertissant Ic COS ¢n une échelle au découpage arbitraire, en le
combinant 2 cing autres indices reflétant Ics espaces verts, I'espace habitable, l'espace de
loisirs et le stationnement. L'intégration de ces multiples composantes aboutissail au LIR,
considéré comme un « densitométre » {densitometer).

M giffuse sut Arte, mardi 22 aoiit, 19h 30.
45 Federal Housing Authority, « Land Use Intensity », in : Laad Planning Buffetin, n® 7, 1971.
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Cependant, malgré I'mtérét de 1a démarche, le LIR n'a pas €t adopté dans la pratique du fait
de sa complexité et de son manque de transparence.

On ne sail pas non plus fixer une rclation réglementaire cntre densité de contenant et densité
de contenu 6.

L'unité retenue pour définir la densité est rév€latrice de 1'approche choisie. Par exemple, il y
a d'une part le nombre de personnes dans un espace donné ct d'autre part le nombre de m? par
personne : on se rend compte que ces unités de densité, bicn que correspondant 3 la méme
réalité, relevent de deux approches distinctes.

Les indicateurs de densité déicrminent donc 1'approche (ou inversement) et dépendent cn fait
de la spécialité concemdée :

* le nombre de personnes par iogement (programmateur, planificateur, sociologue) ;

» la surface habitable par habitant semble étre un meilleur critére pour juger du confort
interne (architecte, promoteur, psychologue) ;

» le nombre ¢'habitants et d'emplois par hectare reléve plus de la planification (urbaniste,
spécialisic des transports) ;

» la surface de plancher par m? de terrain intéresse le secteur de la construction
(promoteur, juriste, architecte-urbanisie) ;

¢+ le nombre d'habitants par km® ¢st le critére du géographe.

Les discussions interdisciplinaires sur les densités sont done difficiles dans la mesure ol les
divers spécialistes n'ont pas un langage commun.

A CHAQUE SPECIALISTE SA DEFINITION DE LA DENSITE

Utbaniste ZAC

- Planificateur. SD

Ce tablcau est tres schématique par rapport a la réalité mais permet de se rendre compte de la
diversit€ des approches de la densité, selon les spécialités.

Au lieu d'utiliscr le terme générique de densité, on devrait le préciser : par exemple, « densité
nette molaire micro de contenant ». A défaut d'une terminologie rébarbative comme celle-ci,
il est suffisant de dire : « nombre de m* de plancher & Uéchelle de la ZAC, a Vexclusion des
espaces verits », par exemple, ce qui est plus précis que « COS net ».

46 Sauvez, Marc, Se mettre d'accord sur la densité, Paris, Mission Seine Amont, nov. 1994, 7 [
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Lorsque l'on compare des programmes d'habitat individuel ou individuel groupé, il est
possible de prendre comme critére de densité le nombre de togements & T'hectare, puisque
chaque logement a une emprise individualisée au sol. En revanche, pour des programmes
d'habitat collectif ou des tissus mixtes, le COS reste le plus significatif. En tout ¢tat de cause,
Ic critere du nombre de logements par hectare n'est pas généralisable pour dcs comparaisons
de tissus non striclement résidentiels.

Les criteéres de densité de bati sont les seuls qui peuvent étre aisément controlés par les
réglementations. Les densités internes n'offrent pas la méme possibilit¢, bicn qu'elles fassent
l'objet dans certains cas d'un contrle (attribution des logements s0ciaux).

Pour certaines affectations, c'est parfois une densité en volume bati qui est calculée,
exprimée en méeires cubes. C'est notamment lc cas des activités industriclles ou
d'entrcposage.

On peut aussi utiliser un indicateur inverse de la densit€

Surface de I'opération

Nombre de logements ou d'habitants

Cet indicateur exprime Ja quantité d'cspace dont disposc, en moyennc, chaque logement dans

une opération.

Les critéres de densilé les plus couramment utilisés pour comparer des tissus urbains, en

raison de leur facilité, sont tr¢s discutables :

« le COS ne permet pas de décrire les formes urbaines et s'appuie sur la SHON, qui ne
décrit pas totalement « l'enveloppe » des bitiments ;

+ lec nombre d'habitants par km?, mesuré A la commune, nc décrit pas une intensité
d'urbanisation mais plutdt une part relative d'urbanisation. 11 ne prend pas en compie les
emplois.

Pour les densités de contenant, nous distinguons les échelles :

» é&chelle locale ; 1a SHOB (hors sol) est plus pertinente que la SHON,

o ¢chelle communale ou régionale : les surfaces urbanisées (= surfaces neites) sont plus
pertincntes que Jes surfaces brutes.

Pour les densités de contenu, nous avons donc proposé de retenir la notion de densité

humaine (population + emplois), sans doute cncore imparfaite, mais qui permet de comparer

les densités pour tout type de tissu urbain {mixte ou mono-spécifique).
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Les villes nouvelles ont-elles permis de consommer
moins d’espace ?

Cette partic met en pratique les recommandations méthodologiques faites précédemment.
L'importance de 'usage du calcul de densité se traduit spatialement dans les évolutions
urbaines. Simplement, plus les dévcloppements urbains sont denses -en urbanisation
nouvelle ou ¢n densification-, moins on étend 1a ville, avec les conséquences en termes de
disparition d'espaces naturcls. Si l’on estime que les espaces naturels sont une ressource rare
qui est irrémédiablement détruite par I'urbanisation, les fortes densités urbaines peuvent étre
considérées comme des criteres pertinents pour la problématique du développement durable
(nous y reviendrons). C'est ce que nous mesurerons dans cetle partie.

Nous chiffrerons les densités des villes nouvelles et les comparerons, selon différents
criteres, aux autres types de communes de la région lle-de-France.

Méthodologie et caractéristiques des secteurs

Croisement MOS-INSEE

Les développements qui suivent s'appuient sur un traitement statistique du Mode
d'occupation des sols (MOS). C'est unc base de données informatique établie par 1'Institut
d'am¢nagement ct d'urbanisme de la région {le-de-France (IAURIF), dont bénéficie
également la direction régionale de I'Equipement (DREIF),

Nous avons croisé les données du MOS, agrégées en 21 postes, avec cclles de I'INSEE
relatives a la population, 2 'emploi et & la motorisation, dans I'objectif de mesurer des
densités et de les meitre en perspective avec l'occupation du sol. L'intérét de ces chiffres est
qu'ils décrivent de maniere cxhaustive le territoire de la région fle-de-France (1 300
communcs) et qu'ils sont établis 2 partir d'vre méthode rigoureuse et standardisée, méme si
on en voit certaines limites.

Nos travaux ont é1¢ menés pour deux dates, 1982 et 1990, afin de connattre les dynamiques
de I'évolution urbaine et des densiiés. Les données du MOS antéricures 2 1982 ne sont pas
utilisables, car clles s'appuient sur une taxonomic différente. Les données du MOS
postérieures & 1990 ne sont pas encore disponibles et ne peuvent pas &tre associées 2 un
recensement INSEE 3 Ia méme date.

Les donndes rclatives & I'emploi sont toujours sujetics A interrogation quant a leur
localisation précise. Rccenser un emploi dans une commune ne signific pas
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systiématiquement que cet emploi s'effectue réellement dans la commune : on risque une sur-
évaluation des emplois dans les communcs accueillant des si¢ges sociaux, par exemple. Les
emplois commerciaux, ou non fixes, sont nécessairement localisés statistiquement, mais ne
correspondent dong pas & une présence effective 47,

Choix des échelles arithmétiques, semi- et bi-logarithmiques

Dans les représcntations graphiques du nuage de points correspondant aux 1300
communes d’fle-de-France, nous avons dd parfois abandonner D'échelle arithmétique et
recourir 3 des échelles logarithmiques. Ce choix a été contraint par la grande dispersion des
données communalcs dans la région : les variables représentées ont des domaines de
variation (rés étendus, mais aussi (rCs concentrés pour unc part d'enire elles. Une
représentation arithmétique aboultirait te plus souvent & un nuage de points indiscernables &
une extrémité (toutes les communes, hors agglomération parisicnne}, un blanc parsemé de
quelques points (proche couronne) dans le centre du graphique et quelques points & 1'autre
extrémité (Paris),

Les représentations avec une échelle logarithmique 4 (semi-log lorsqu'un scul axe est
représenté en logarithmique et bi-log lorsque ce sont les deux axes) rendent plus difficile la
lecture des chiffres abselus, mais offrent alors une commodité de lecture pour les
comparaisons internes au nuage de points, pour y voir par exemple la position des villes
nouvelles. En effet, le principal avantage de 1a représentation en échelle logarithmique est de
meiire en évidence les différences relatives.

Découpage en secteurs

Nous avonsdécoupé géographiquement la région pour laire apparaitre les villes nouvelles,
mais aussi des types de communes plus fins que ceux retenus par la DREIF (dont 1a logique
est uniquement administrative et non morphologique ; Paris, départements de¢ proche
couronne et de grande couronne). Notre découpage est le suivant :

- Paris : les 20 arrondissemenits,

-1"* couronne de {'agglomération parisienne : 120 communes comprises dans
I'agglomération parisicnne (au scns de 'INSEE), hors villes nouvelles, et situées dans les
départements limitrophes de Paris (92, 93, 94),

-2' couronne de I'agglomération parisienne: 216 communes comprises dans
I'agglomération parisienne, hors villes nouvelles, et situées dans les dépariements de
grande couronne (77, 78, 91, 95),

- villes nouvelles ;: 58 communcs situées dans Ics périmeires des cing villes nouvellcs,

- communes urbaines, hors agglomération parisienne : 213 communes appartenant 3
une agglomération de plus de 2 000 habitanis aggtomérés au chef-licu, appartenant A une
unit¢ urbaine autre que l'agglomération parisicnne,

- communes rurales : 673 communes n’apparienant pas a une agglomération de plus de
2 000 habitanis agglomérés au chef-lieu, non comprises dans une agglomération.

47 On sait par exemple que les commerciaux de lentreprise IBM ne passent que 24% de leur temps de travail dans fear bureau
Ssource : Magazine Challenges, mars 1995).

Aide de lecture © une droite dans un graphique semi-logarithmique met en évidence la fonction puissance. Une dreite dans un
graphique bi-logarithinigue, quant a clle, met cr évidence la fonction exponenticlic.
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Nos analyses concernent donc la région fle-de-France de manidre exhaustive ; les données
par secteur ne sont pas des moycnnes (au sens statistique du terme), mais des chiffres
consolidés. En effet, la moyennc arithmétique déforme la réalité car divise unc réalité
physique par un nombre fictif (administratif) de communes. Par exemple : la moyenne des
densités brutes des communes de la région est de 15 habitants / ha. Or, la division des totaux
régionaux de la population par la surface totale donne une densité de 8,8 habitants / ha, qui
est plus significative 2 nos yeux. Nous avons systématiquement reienu ce deuxieme mode de
calcul : nous parlerons donc de densité consolidée (et pas de moyenne des densités).

CARACTERISTIQUES DES SECTEURS ETUDIES

; ha
Paris 20 10 532 2152423 1796 378
1™ cour. aggl. 120 63 651 3 897795 1731733
2° cour. aggl. 216 153 964 2 685 481 858 249
Villes nouvelles 58 45197 653 798 276 714
Urbain hors apgl. 213 251 561 601 531 351 590
Rural 673 682 340 369 520 76 44¢

Ces secleurs, ainsi définis, sont relativement homogenes. Certes, lc secteur « villes
nouvelles » ne représente que 45 200 ha, alors que le secteur « communes rurales » en
représente quinze fois plus, mais sa population est deux fois plus élevée. On signalera aussi
que le secteur « communes urbaines » regroupe des communes aux caractéristiques diverses,
allant du petit bourg (plus de 2 000 habitants) au centre urbain important (Mantes, Melun,
etc.) et comprend méme des communes périphériques de ces centres urbains (comprises dans

leur agglomération, au sens de FINSEE).

CARACTERISTIQUES DES VILLES NOUVELLES D'ILE-DE-FRANCE

ombre d'habitants

Cergy-Pontoise 11 8103 159 152

Evry 4 3 045 73 372
Mame-la-Vallée 26 15 287 210 835
Sénart 10 o 81 776
Saint-Quentin 7 128 663

en % HNe-de-Fr. 45% 3.7% 6.1% 5,4%

Sources : Dense Cité, MOS ¢t INSEE {990.

On devra garder a l'esprit les différences de superficic des villes nouvelles, allant du simple
(Evry) au quintuple (Marme-la-Vallée). Dans les comparaisons entre les villes nouvelles et
lcs autres secteurs, on se souviendra aussi que les périméires de villes nouvelles sont des
regroupements de communes diverses, apparienant en réalité aux autres secteurs (1° et 2°
couronnes, urbain hors agglomération parisienne et rural).
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Développement urbain régional : le réle des villes nouveles

L’espace, au méme titre que les éncrgies non renouvelables, peut étre assimilé 2 une
ressource rare, que la consommation par 1'urbanisation tend A faire disparaftre. Les principes
du développement durable, évoqués dans notre introduction, ont atiiré 1’attention sur
I'importance a accorder a un prélévement économe d’espaces naturels par 1'urbanisation.

Nous avons mesuré, dans le cas de I’Tle-de-France, Ic mode de développement urbain, pour
voir s’il se traduit par une consommation importante d'espaces naturels ct comment
interviennent les tendances de densification / dédensification. Les villes nouvelles ont été
planifiées dans le but d accucillir une part significative du développement urbain de Ia région
depuis l1a fin des années 1960 ; nous avons mesuré leur contribution, en termes d’accueil de
population ¢t d"emplois, pour évaluer leur impact dans la consommation d’espace.

Accueil de population et d'emplois

Entre 1982 et 1990, la région fle-de-France a accueilli prés de 590 000 habitants
supplémentaires et 390 000 emplois. En nombre de population+cmplois, ceci représente une
augmentation de 6,2%. Les villes nouvelles ont su répondre 2 leur mission d'organisation du
dévcloppement de la région fle-de-France : elles ont accucilli le tiers de l'accroissement
ré¢gional de population ¢t d'emplois entre 1982 et 1990, soit prés de 326 000 P+E nouveaux.
Elles ont connu la plus forte hausse de population et la scconde plus forte hausse des
emplois, parmi Ics six secteurs étudiés. Parmi les 10 communes ayant connu les plus fortes
hausses de P+E entre 1982 ¢t 1990, on dénombre 6 communcs de villes nouvelles. Dans des
distances supérieures 3 20 km du centre de Paris, les villes nouvelles ont i€ les principaux
licux de la croissance en population+emplois, ce que montre bien le graphique ci-apres.
Cergy, Montigny-le-Bretonncux, Evry et Noisy-le-Grand sont les quatre communes dont la
croissance en population+cmplois a été 1a plus forte entre 1982 et 1990 (plus de 24 000).

Les communes de la deuxiéme couronne ont également accueilli une large part dc la
croissance P+E régionale (environ 28%}), mais il convicent de rappeler que ce secteur couvre
64 000 ha, alors que les villes nouvelles représentent 45 000 ha. Ce sont Roissy et Mcaux qui
ont connu la plus forte creissance dans ce secieur.

EVOLUTION DE LA POPULATION ET DE L'EMPLOI ENTRE 1982 ET 1990

Paris -23 820 -11 574 -3539%

1" cour. aggl, + 67 575 + 121445 + 189 020

2° cour, aggl, + 160 083 + 112 261 +272 344

Villes nouvelles +209 662 + 116118 + 325 780

Urbain hors aggl, + 1011 892 +43 262 + 135 154
62 103
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La premigre couronne de l'agglomération parisicnne et le secteur des communcs urbaines
(hors agglomération parisiennc) ont respectivement regu 20% et 16% de la croissance P+E
régionale. Mais la premiére couronne a surtout gagné des emplois (deux fois plus d'emplois
nouveaux que d'habitants nouveaux), ce qui est l'inverse dans tous les autres secieurs. Au
total, la premigre couronne a accucilli autant d'habitants nouveaux que le secteur des
communes rurales. On remarque quc les communcs de¢ premigre couronne dont la croissance
cn P+E a €€ la plus forte, équivalente & cerlaincs communcs en villes nouvelles, sont Créteil,
Putcaux et Nanterre. Ce sont des communes ol la croissance a é1€ « orientée » par la
puissance publique : dans un cas, il s'agissail d'une ville-préfeclure en centre restructurateur
de banlicue, et dans lcs dcux autres, il s agissait de 1’opération de La Défense.

Le secteur rural, en raison d'unc hausse limitée de son nombre d'emplois, renforce son
caractére de « secteur dortoir ». La creissance P+E du secteur rural est finalement réduite, en
regard de sa superficie : 6,8% de la croissance P+E, mais 56% dc I'espace régional.

Alors que tous les secleurs ont accru leur poids, Paris a perdu en population et en emplois
cntre 1982 ¢t 1990. La capitale a enregistré deux fois plus de départs nefs d'habitants que
d'emplois ct la perte totale s'életve & 35 400 P+E. Quelques arrondissements, exclusivement
des arrondissements périphériques d’ailleurs, ont cependant vu leur nombre de P+E
s'accroiire fortement : trois d'entrc cux sont parmi les dix communes aux plus fortes
croissances P+E (20F, 117 ¢t 18°).

Occupation du so! par secteur

Nos conclusions 3 propos des critéres perlinents pour mesurer les densités nous ont fait
choisir le critére de la densité humaine nette, calculée a partir des surfaces urbaines
uniquement : les nombres d'emplois ¢t d'habitants sont ainsi rapporiés aux scules surfaces
qui les accucillent, décrivant de ce fait unc intensité d'usage du sol. Ce critére permettra de
traiter des densités cn liaison avec Ies enjeux de la consommation d’espace, ce qu’une
densité brute ne permettrait pas. En effet, plus 1a densité netie d un sectieur est forte, moins
scs emplois et habitants consomment de 1'espace naturel ; en termes dynamiques, surtout,
plus on concentre le développement, moins il empiéte sur les espaces naturels.

Nous devons dong, afin de mesurer plus loin des densités nettes, faire une analyse des
espaces urbains de la région.

Trois postes : urbain | naturel / infrastructures

Le regroupement des postes du MOS c¢n trois catégorics -urbain, naturel, infrastructures-
nous permect de connaftre le « degré d'urbanisation » de chacun des secteurs érudiés.

Mais plusicurs précautions méthodelogiques sont nécessaires & propos du MOS. Le zonage
du MOS est réalisé par photo-interprétation et décrit les emprises au sol ; il est donc peu
fiable dans le cas d'flots mixtcs ou d'immeubles & vocations multiples (habitat et bureaux, par
exemple), puisque n'cst relcnue qu'une scule affectation. Par ailleurs, kes voiries d'unc largeur
inféricurc & 25 m nc sont pas incluses dans les emprises « infrastructures », mais comprises
dans les autres types de zones (habitat, activité ou autres), Le zonage du MOS est donc
légerement simplificateur,

Le détait du MOS est cependant trés fin, puisqu'il s’appuic sur 128 postes différents, Un (el
détail ne nous ¢1ail pas utile ; nous avons travaillé & partir de regroupements en 21 postes
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puis en 3 postes (agrégés a la communc) , tels quc la DREIF les a définis pour 1'élaboration
du Schéma directeur de la région le-de-France (SDRIF) ¥°. Ces regroupcments ont fait
I'objet de discussions méthodologiques au scin de la DREIF, dans la mesure ol ils
impliquent des choix délicats dans la ventilation de certains postes 2 la frontidre entre deux
types : par exemple, les jardins liés & I'habitat doivent-ils éire considérés comme « espace
naturel » ou « espace urbain » ? De méme, un cimetidre cst-il A classer parmi les postes
« équipement » ou « cspace paysager » (ou « habitat »...) ?

De multiples considérations interferent dans ces choix de regroupement ; nous avons
souhaité garder les définitions de la DREIF et ne pas créer d’autres définitions qui rendraient
nos chiffres incomparables 2 ceux déja obtenus par la DREIF

I est clair que Ics choix de taxonomie, dans 1a mesure des espaces urbains, cntrainent ipso
facto des conséquences dans la mesure que nous ferons ensuite des densiiés nettes. Cest
pourquoi il nous a sembl¢ important de clarifier ce point.

OCCUPATION DU SOL SELON LES SECTEURS
en lle-de-France en 1990

100%
90%
80%
70% .
60% |
50% .
40% |
30%
20% |
10% |

0% |

—

[ []Naturel

Infrastruciures

W Lrbaih

Paris 1ére 2éme Villes Urbain Rural Région
cour, cour. nauv.

Sources: Dense Ciet, d'aprds MO S. etINSE £,

Il apparait ainsi que Paris et la premiére couronne sont bcaucoup plus couverts par les
espaces urbains que les autres secteurs, les deux tiers de leur superficie étant urbains. Si Paris
ne présente pas un pourcentage d'espace urbanisé plus important, ¢'est que les grands bois
(Vincennes et Boulogne) sont inclus dans son périmgtre.

49 JAURIF 2 sa propre classificalion, différente de la DREIF. Les comparaisons de nos chiffres tirés du MOS en 3 ou 21
postes avec ceax de 'TAURIF ne sont done pas possibles. On le regrette.
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OCCUPATION DU SOL (par secteur en Ile-de-France, en 1990)

Paris . 10 532
I* cour. agg]. 66.] 62 “ 63 651
2° cour. aggl. 349 3.1 153 964
Villes nouvelles 306 45 197
Urbain hors aggl. 13,3 251 561

682 340

Sources @ Dense Cité, MOS 1990, Exhaustif 1 300 communes.

On remarque que tous les secteurs ont plus du quart de leur superficie classé en « espace
naturel ». Rappelons toutefois que 1'appellation « espace naturel » retenue par le MOS est
trés relative, puisqu'elle regroupe des espaces verts (artificiels), des carriéres, des bases de
loisirs et des espaces agricoles, au méme titre que les bois et foréts. Ce point ¢st important,
car il nous servira de référence lorsque nous nous intéresserons a 1’évolution des surfaces
urbanisées ct aux disparitions d‘espaces naturels,

Comme le dit J.P. Lacaze, « il y a belle lurette qu'il n'existe plus d'espace naturel dans le
Bassin parisien » %, La définition des espaces naturels par lc MOS ne doit en effet pas Ctre
confondue avec une définition plus rigourcuse au plan scientifique : « La végération
naturelle comprend tous les agrégats fonctionnels d’ individus végétaux, tels qu’ on les trouve
dans la nature et dont les constituants, représentant les diverses espéces, apparaissent
spontanément c’est-a-dire sans le secours du semis ou de la plantation provoqués
volontairement par I homme. Par végétation artificielle, on entend tous les ensembles
végétaux volontairement créés par I homme par les voies du semis ou de la plantation. » 51

Cette définition, qui restreint la notion d’espace naturel aux secteurs non cxploités, présente
I’'inconvénient de laisscr croire que les espaces « naturels » franciliens ne sont plus du tout
naturels. Nous préférerons la définition suivante : « Les espaces naturels sont des espaces
continentaux non construits. I 5’ agit des milieux terrestres ou aquatiques ot la vie animale
et végétale, les cycles naturels sont présents avec ou sans ! intervention humaine » 52,

Les espaces dits naturels sont en réalité pour la plupart modifiés, manipulés par 'homme et
il doit continuer dans de nombreux cas, notamment dans les pays industrialisés ol 1’emprise
humaine a été la plus forte, A les entreenir, A les assister pour pouvoir les Lransmetire aux
générations futures. La notion d'espaces naturels est donc, d’apres nous, relative.

Seuls 13,3% du secteur « urbain hors agglomération parisicnne » et 4,5% du secteur « rural »
sont urbanisés. Dans de tels cas, lcs densités brutes sont nécessairement faibles.

301 acaze, Jean-Paul, Paris, Urbanisme d'Eiat ef destin d'une ville, Paris, Flammarion, 1995, p. 279.

! citg par 1.cfeuvre, Jean-Claude, « Des espaces que I'on dit naturels », in : Passet, René, et Theys, Jacques (sous la dir.),
Méritiers du fuiur, Panis, éd. de 'Aube, 1995, p. 174,

32 Lefeuvre, Jean-Claude, op. cil., p.174.
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QOCCUPATION DU SOL DANS LES VILLES NOUVELLES
en 1980

100% - .
90% - |
80% .
70% _ |
80% -
50% . |
40% .
30% .
20%
10% -
0% -

" 7 Naturel

: B Urbain

Cergy- Evry Marne- Sénart St- TOTAL
Pontoise la-Vallée Quentin- Villes
en-Y. nouv,

- ——

| § Infrastructures

Seurces: Danse Citd, Taprés MO.S at INSEE

Pour le critére de I'occupation du sol, les villes nouvelles apparaissent encore comme le
prolongement de la deuxiéme couronne de l'agglomération parisienne : elles ont moins du
tiers de leur superficie classé en espace urbain, soit Iégérement moins que le secteur de la
deuxieme couronnc de l'agglomération parisienne.

Les cinq villes nouvelles, 2 I'exception de Sénart, sont au méme stade de développement de
leur urbanisation, avec environ 35% d'espace urbanisé (30,6% si on inclut Sénart). Le secteur
des villes nouvelles cst ainsi deux fois moins urbanisé que Paris ¢t sa premigre couronne.
Cergy-Pontoise est la ville nouvelle la plus urbanisée, avec 42% d'espaces urbains ; elle
compte en effet trois communes dont Ie pourcentage d'urbanisation est supérieur a 60% (soit
Iéquivalent dc Paris). La commune de Villiers-sur-Mame (MLV) détient le record pour les
communes de villes nouvelles, avec 81,8% d'espace urbain. Mais six communes de villes
nouvelles (sur 58) ont toujours moins de 10% dc lcur espace urbanisé en 1990,

OCCUPATION DU SOL (dans les villes nouvelles, en 1990)

Cergy-Pontoise 4

Evry 38 55 7 3045
Mame-la-Vallée 32 64 4 15 287
Sénart 16 81 2 11 820
Saint-Quentin-en-Y, 35 60 5 6942

L) nouv

| Région le-de-Fr. 14.9 83.5 16 1207 245

Sources ; Dense Cité, MOS 1990. Exhaustif 1 300 communes.
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Mais les communes dont la plus grande part est urbanisée sont situées dans l'agglomération
parisienne :

Garenne-Colombes 7%
Houilles 93%
Raincy 93%
Paris 9° 93%
Pavillon-scus-Bois 939
Monirouge 93%
Paris 3° 92%
Bois Colombes 92%
Paris 2° 92%
Pré-Saint-Gervais 92%

1l s'agit soit de communes centrales de Y'agglomération, au béti collectif dense, soit de
communes périphériques couvertes de pavillonnaire. Elles connaissent par conséquent des
densités trés variables, malgré un méme degré d'urbanisation (Pavillons-sous-Bois a 83
Habitants+Emplois / ha urbain, alors que Paris 2° cn a 1 103). Toutes ces communes sont
sans infrastructure majeure, sans grand parc, ni bois, ni éiendue d'eau.

Notens que, hormis 4 Paris (en raison de la présence des gares terminus), la part d'espace
occupé par les infrastructures cst t1es réduite.

Les pourcentages d'urbanisation les plus forts se concentrent dans l¢ coeur de 1a région et
dans les extensions de l'agglomération. 11 y a peu de communes hors agglomération
parisicnne qui sont Lrés urbanisées.

Composition des zones urbaines

La composition dcs zones urbaines, notamment dans 1a pari relative prisc par les espaces
A forte densité de contenu (habitat collectif et bureaux), détermine largement les densités
externes quc ’on mesurera. Nous devons par conséquent décrire les zones urbaines de
chaque secteur.

A ce titre, on voit dans Ic tableau ci-aprés que les villes nouvelles se différencient nettement
de la seconde couronne dc 1'agglomération parisiennc. En cffet, la part d'espace occupé par
I'habitat individuel y est de 12 points inférieure 2 celle de la deuxieme couronne. De méme,
la part d'espace occupé par les burcaux y est trés supéricure i celle de la deuxigme couronne
{bien qu'elle reste faible).
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COMPOSITION DES ZONES URBAINES EN 1990 (par secteur en ile-de-France)

Paris
6 507 ha (100%)

0.3%

28.1%

14%

1 cour. aggl.
42 049 ha (160%)

39,7

17.9%

24%

2 cour. aggl.
53 732 ha (100%)

39,9%

15,4%

2,2%

Villes nouvelles

15,9%

10,7%

13 831 ha ¢100%) 47 7%

Urbain hors
aggl, 64.8%
33 338 ha (100%)

13,4% 3.5%

Rural
30 906 ha (100%)

Sources : Dense Citd, MOS, 1990. Exhaustif 1 300 communes.

En fait, 1a fonction « habitat » occupe moins de place en villes nouvelles que dans les autres
secteurs ; on y a planifi¢ une mixit¢ des fonctions qui se marque spatialement. Ces quelques
indications nous apportent les premiers enscignements quant A la contribution des villes
nouvelles A 'extension urbaine de la région. La composition de 1'espace urbain des villes
nouvelles ressemble en [ait beaucoup au profil moyen mesuré pour I'ensemble de la région
fic-de-France, avec pour seule différence le poste « autres urbains » (chantiers...).

Dans les communes rurales, & I'inverse, 1a fonclion « habitat » est largement dominante, dans
les espaces urbanisés. Paris présente la plus forte proportion d’habitat collectif, puisque
I'habitat individuel y est marginal. On s'interroge sur 'affectation réelle de ces surfaces
qualifiées d'habitat collectif & Paris : quelle part y représentent les bureaux et les professions
libérales ? On rappelle que le spectre de densités, A l'intérieur des différents postes du MOS
peut €tre étendu : s'il est relativement réduit pour U'habitat individuel (limité par I'emprise au
sol du biti et par I'épannelage réduit), il peut connaftre une trés grande variation pour
I'habitat collectif (€galecment limité par 'cmprise au sol du bfti, mais non limité par
I'épannelage). Prés de 57% des zones urbaines de la région le-de-France sont des zones
d'habitat individuel.

Consommation et création d'espaces naturels

Ces tendances nationales ne sont pas nécessairement reproduites en fle-de-France. Nous
souhaitons mesurer ici les urbanisations nouvelles, A partir de 1a base de données du MOS,
pour la période 1982-1990.

L'cnsemble des urbanisations nouvelles de 1a région fle-de-France représente 12 740 ha entre
1982 et 1990, soit 1% de l'espace régional. Ceci représente une extension de 7.6% des



Evolution des surfaces en ha

1982-199¢

70 Les densités et la consommation d' espace en He-de-France

¢spaces urbanisés de la région. Lorsqu'on additionne A ces urbanisations les surfaces des
infrastructures supplémentaires, on peut mesurer la transformation de 14 100 ha d'espaces
naturels, Ce chiffre masquc lui-méme une réalité contrastée : ce sont, au total, 26 470 ha
d'espaces naturcls qui ont été transformés 53 (se répartissant en 12 150 ha de bois et foréts,
ainsi que 7 520 ha de terres labourées et 6 800 ha de prés et vergers) ; mais ils sont
compensés, dans la catégorie « espaces naturels » du MOS, par un accroissement de 7 880 ha
du poste « autres ruraux », qui compte les friches agricoles, les carritres abandonnées et les
décharges (mais qu'on peut difficilement assimiler 2 un espace « naturel »)*4. Les mutations
a l'intéricur de la catégoric « cspaces naturels » sont finalement aussi importantes & prendre
en compte que les passages d'espace naturcl a cspace urbain.

On se dirige ainsi vers la « non-ville » ¢t la « non-campagne », que Frangoise Choay
stigmatise™®, « L'urbanisation est-elle synonyme de production de ville ? (...) N'est-il donc
pas temps d'admetire, sans états d’'dme, la disparition de la ville traditionnelle et de
s'interroger sur ce qui {'a remplacée, bref, sur la nature de Furbanisation et sur la non-ville
qui semble étre devenue le destin des sociétés occidentales avancées ? »%

Les villes nouvelles sont le secteur ol les urbanisalions nouvelles ont é1¢ les plus
importantes, avec 3 614 ha urbains nouvcaux (so0it 28% des urbanisations régionales de la
période). 8,7% du territoire des villes nouvelles a ainsi connu une urbanisation entre 1982 ct
1990. Ellcs ont parfaitement su jouer leur réle d'orientation et d'absorption de I'extension
urbaine, comme on peut le constater sur la carte jointe.

EVOLUTION DES SURFACES ENTRE 1982 ET 1990

par type et par secteur en lle-de-France + B Urbain

i Naturel

Infra

. e
T v .

QS A

Paris 1&re Cour. 2&me Cour. Villes nouv. Urbain

Scurces: Dense Cité, daprés MO S et INSEE.

53 pour prés des deux tiers, ces Iransformations ont eu lieu dans |e secleur rural, ¢e gue Jes chiffres d'urbanisations nouvelles ne
dévoilen pas.

4 Les surfaces en cau, les peupleraies, les parcs cf jarding el surtout les espaces “sponifs” ont également copnu un
accroissement de leurs surfaces entre 1982 el 1990.

3 Choay, Franguise, « Le regne de I'urbain el la mon de la ville », in : Déthier I, el Guiheux A. (éd.), La vilfe - art et
architecture ea Lxrope, 1870-1993, Paris, éd. du Centre Pompidou, 1994, pp. 26-35.

¥ Choay, Franguise, ibidem.
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EVOLUTIOI\I DE L'OCCUPATION DU SOL ENTRE 1982 ET 1990
par secteur en Ile-de-France

Paris - 80 +115 -35
1™ cour. aggl. + 1009 -1123 + 114
2° cour. aggl, +3 053 -3344 + 291
Villes nouvelles +3614 -3917 + 303
Urbain hors aggl. +3198 -3419 + 221

_Rural + 1 547 -2414 + 467

Sources : Dense Cité, MOS 1982 et 1990. Chiffres consolidés. Exhaustif 1 300 communes.

Ces chiffres, dont la carte des urbanisations nouvelles rend compic également, tendent 2
montrer quc l'urbanisation s’est développée de mani¢re importante hors villes nouvelles,
selon un semis diffus.

En dehors des villes nouvelles et des communes pour lesquelles nous avons mentionné une
forte croissance en population ct emplois, ol les urbanisations ont été massives et
apparaissent clairement sur la carte, nous obscrvons une multitude de petites urbanisations
diffuses, pratiquement dans toutes les communes de 1a région.

Globalement, la saturation du tissu urbain parisien limite la possibilité de compenser le
desscrrement par de nouvelles constructions. On s'apergoit par ailleurs que les opportunités
de construction ne sont pas systématiquement saisics et qu'elles servent 2 la création de parcs
publics (La Villette, Bercy, André Citrogn, elc.), pour répondre a la demande pressante de la
population.

En chiffres consolidés sur la période, Paris a gagné 115 ha d'espaces « naturels » 37 et perdu
80 ha d'espaccs urbains (le solde venant des infrastructurcs) 38,

Cette évolution surprenante, qui marque lc passage d'espace urbain ou infrastructure 2 espace
naturel, s'obscrve cssentiellement dans les secteurs centraux de 'agglomération (Paris et
premiére couronne) ; ¢'est une « désurbanisation ».

Ces créations de parcs ne sont pas neutres, en termes de développement urbain 2 I'échelle
régionale. La seule disparition de 80 ha d'cspaces urbains et 35 ha d'infrastructures (potentiel
de construction) correspond 2 70 000 P+E non accueillis 3 Paris, si on applique a ces
surfaces la densité humaine nette du secteur que nous mesurerons ci-dessous).

1l ne s'agit pas bien siir de préner l'arrét des créations d'espaces veris en milieu dense, mais
de mieux mesurer la portée de cette action. Voici sans doute un paradoxe de 1'écologie
modeme : plus d'espaces verts au centre de 1'agglomération équivaut 2 Ja disparition d'encore
plus d'espaces verts (mais pas les mémes) en périphérie.

37 Au sens du MOS en trois posics.

811 ne s'agil pas de transfonmation directe d'une affectation A une aulre, mais de l1a différence du total par pesle entre Je début
et la fin de pénade.
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Ainsi, la création d'un hectare d'espace vert A Paris équivaut A un besoin de 9 ha
d'urbanisation en ville nouvelle, en raison de I’écart de densité qui cxiste entre les deux
secteurs. Cela signifie donc que I'on fait disparaftre 9 ha d'espaces naturels périphériques,
pour créer 1 ha d'espace vert en centre-ville. Le rapport serait de 1 pour 42 dans le secteur
rural. Nous sommes dans un systéme aux vases communicanis : tout ce qu'un secteur rejette
doit étre absorbé par un autre secteur.

Cette analyse quantitative et agrégée est simplificatrice, car il convicndrait de distinguer des
catégorics plus fines de population et d'emploi, dont les attentes spatiales sont variées.

Composition de I'évolution des zones urbaines

La composition dcs zones urbaines varie beaucoup sclon les secteurs géographiques.
Globalement, & I'échelle de la région, I'habitat ne représente que 54% des espaces urbains
nouveaux, ce qui améne a ¢largir la réflexion au sujet de fa « dilatation » des villes : ne
s'intéresser qu'ad I'habitat ne sufllit pas. La part de I'habitat dans les espaces urbanisés
nouveaux est inférieure A sa part dans I'existant, cc qui (émoigne d'un ralentissement de sa
contribution a l'urbanisation.

On remarque, avec le tableau ci-dessous, que I'habitat individuel constitue 2 lui seul la moitié
des urbanisations nouvelles, 1'habitat collectif n'intervenant que pour 4% (c'est-a-dire
beaucoup moins que son poids dans I'existant, qui est de 13,9%).

COMT'OSITION DE L'EVOLUTION DES ZONES URBAINES ENTRE 1982 ET 1990
par secteur ¢n lle-de-France

Paris
- 80 ha (160%) -39%

-85,1% | +24% +10% |+239%

1 cour. aggl.
+ 1 009 ha ¢100%) 20,0%

5.2% 58% 32,6% 15.2%

2° cour. aggl.
+ 3 053 ha (100%) 56,3%

23,0% 4,0% 20,0% 1,1%

Villes nouvelles
+3 614 ha (100%) 37.8%

14,8% 1,3% 19,6% 8,7%

Urbain hors aggl.
+ 3 198 ha (100%) 37,5%

14,6% 1.8% 14,6% 10,6%

Rural
+ 1 947 ha 100%)

1.2% 0,5% 18,0% 9.3%

Sources : Dense Cité, MOS, 1982 et 1990. Exhaustif 1 300 communes.
NB : Il faut lire : 20% de I'accroissement de I'espace urbain de premitre couronne est issu de I'habitat individuel,
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Chaque secteur a enregistré une évolution qui lui est propre. Paris, on I'a vu, a perdu 80 ha
d’cspaces urbains, mais 1'habitat est pcu concemé en tant que tcl : on a surtout assisté€ a la
disparition dcs espaces industriels parisiens, puisqu'ils concement 85% de cette « perte »
d'espaces urbains. Les burcaux, en recvanche, ont connu une évolution positive dans la
capitale, méme si on a vu que l'emploi a malgré tout régressé. Les chantiers (travaux du
Président, Seine Rive Gauche, Bercy, etc.) ont aussi pris une part croissante dans l'espace
parisien.

De maniére générale, les €quipements ont pris une grande part dans 1'accroissement des
espaces urbains de la région (19%) : s'agit-il d'un rattrapage, notamment en premiére
courcnne ? Cette tendance ne doit pas &tre négligée, ecn tcrmes d'urbanisation induite e1 de
besoin en espace non résidentiel. L'industrie a participé pour 14,4% & I'accroissement de
l'urbanisation et constitue donc le troisitme posic « consommalteur d'cspace » de la région.

En premiere couronne, I'habitat ne compte que pour un tiers du gain d'espaces urbains ; les
¢quipements y oni pris une part équivalente, particulitrement élevée par comparaison aux
autres secteurs. L'industriec y a ceries progressé, mais proportionnellement moins que les
bureaux, ce qui renforce la teriiarisation des secteurs cenfraux de l'agglomération,

La tendance est inverse dans la deuxiéme couronne o1 23% de l'accroissement urbain est dd
A I'industric, alors que moins de 1% est dil aux bureaux, On s'étonne du chiffre négatif pour
I'habitat collectif dans ce sectecur ct de 1a part élevée prisc par l'habitat individuel dans son
évolution.

Les viltes nouvelles ont connu unc répartition par poste de leur croissance urbaine similaire a
celle enregistrée pour l'ensemble de 1a région, Seul le rapport habitat individuel / habitat
cotlectif est sensiblement différent. La part de I'habitat collectif (14%) y est supérieure 2
celle des autres secteurs : les villes nouvelles sont done le seul secteur o P'habitat collectif
progresse fortement, en dehors de 1a premi¢re couronne de 'agglomération parisienne (pour
laquelle la croissance des espaces urbains est moindre). Elles sont en fait e seul secteur ou
ce type d'habitat a représenté une part dans la croissance urbaine supéricure A son poids dans
l'existant (12%) : pour la premitre couronne, 'habitat collectif a représenté deux fois moins
que son poids dans l'existant (12,7% contre 23,9%).

Dans la période 1982 A 1990, les villes nouvelles ont par conséquent largement contribué au
ralentissement de 1'étalement urbain de I'habitat, en développant des espaces d'habitat
collectif en plus grand nombre. Ceci nous livre une information supplémentaire, méme si elle
est encore insuffisanie, A propos de la contribution des villes nouvelles dans la
consommation d’espace de 1a région.

Dans les secteurs périphériques de la région, tant pour l'urbain que le rural, I'accroissement
spatial de P'urbanisation a été surtout le fait de I'habitat, pour respectivement 60% et 65% (ce
qui constitue un plus faible pourceniage par rappoit 4 Pexistant), essentiellement sous forme
d'habitat individuel. Il se constitue progressivement une ségrégation spatiale, dont on devrait
se préoccuper . ces secteurs périphériques renforcent leur caracigre mono-spécifique de
communes dortoir, dont l¢ vieillissement, et la relation 3 terme avec les autres secteurs de la
région, mériteraient d'€tre suivis avec attention.

Nous n'avons traité ici que de quantité ; analyse de la qualité (desscrte, aménagement,

organisation, équipement, mixité sociale, clc.) devrait étre faite également. L'urbanisation,
tclic qu'elle a 1€ quantifiée, est-clle synonyme de production de ville ?
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Les villes nouvelles sont-elles denses ?

Nous disposons 2 présent de tous les §léments pour analyser les densités de la région. Nous
aborderons lecs densités de manitre progressive et décomposée. Les densités brutes
communales scront évoquées en premicr licu. La description des zones urbanisées de la
région, que nous venons d’effectucr, nous permetira ensuile de présenter les densités nettes.
Nous termincrons par une ientative de chiffrage du rapport densité-nature.

Densités brutes ; comparaisons entre secteurs

Les chiffres de densités brutes sont dépendants de la surface urbanisée. Cet é1ément est

cssentiel pour foumnir des comparaisons significatives cntre les sectcurs, notamment lorsque
I'on compare des densités de communcs rurales et de communes du cenire de
l'agglomération. La corrélation cntre densités humaines brutes et pourcentage communal
urbanisé est : r = +0,62 (la variance expliquée est de 0,38).
Le schéma concentrique de densilés décroissantes 2 mesure que I'on s'¢loigne du centre de
lagglomération est confirmé par I'analyse par secteur ; il doit cependant étre nuancé A une
¢chelle désagrégée, les densités pouvant varier significativement d'une commune 2 l'autre
dans un méme sccteur,

DENSITES BRUTES (rapportées 3 la surface totale, par secteur en fle-de-France, en 1990)

Densité brute Densilé bruic
d'habitanis / ha d'emplois / ha
Panis 204,0 170.6
1™ cour. aggl. 61,2 272
2° cour. aggl, 174 5.6
Villes nouvelles 14,7 6,1
Urbain hors aggl. 36 1,4 .
Rural G,5 0.1 [

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE 1990. Exhaustil 1 300 communcs.

Qucls que soient les critéres de densités (population ou emploi, brutc ou nette) ¢t sans rop
anticiper, on constate sans surprise que Paris se présente comme le secteur fe plus dense de la
région. La différence avee les autres secteurs cst énorme, puisque les densités humaines
parisiennes (nettes et brutes) sont 4,5 {ois plus élevées que celies de la premiére couronne,
qui lui est directement adjacente,

On remarque que les densités d'emplois présentent une différence plus marquée entre Paris et
les autres sectcurs, par rapport aux densités d'habitants. Les 2° et 8° arrondissements parisiens
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obtiennent la palme des plus fories densités brutes d'emploi, avec respectivement 811 ct 625
emplois / ha brut.

Ce sont, en revanche, les 11° ct 18° arrondissements qui connaissent les plus fortes densités
brutes de population, avec 421 ¢t 313 habitants / ha brut. On note au passage que les densités
d'emplois parisiennes atteignent des chiffres beaucoup plus €levés que les densités
d’habitants : le rapport ¢st de 12 2 pour les arrondissements dont la densité humaine brute est
la plus foric.

Sclon ce critdre, les Z et 9¢ arrondissements sont les plus denses de la région : 1 016 et 894
P+E / ha brut, en grande partie grice aux fortes densités d'emploi.

La premigre couronne de 'agglomération parisicnne est elle-méme 4 fois plus dense
(P+E / ha brut) que la deuxi¢me couronne ou les villes nouvelles.

Levallois-Perret, avec 188 emplois / ha brut est la commune -hors Paris- qui a les plus fories
densités brutes d'emplois. C'est aussi la commune qui a 1a plus forte densité humaine brute
hors Paris (384 P+E / ha brut), bien que Saint-Mandé ait unc densité brute de population
supérieure (202 habitants / ha brut).

On est surpris par la faiblesse des densités brutes mesurées pour les communes urbaines hors
agglomération parisicnne, qui s'explique notamment par le faible pourccntage d'espace
urbanisé.

Les densités brutes des communes rurales sont quasi nutles pour la méme raison : la plupart
ont des densités brutes, tant en habitants qu'en emplois, inférieures & I'unité.

Rungis et Roissy-en-France se distinguent par lcurs densités d'emploi beaucoup plus
importantes que leurs densités de population : elles accueillent touies les deux un
considérable pdle d'emploi sur leur territoire, d'olt les densités observées.

Les villes nouvelles apparaissent comme le prolongement de la deuxitme couronne de
l'agglomération parisienne, leurs chiffres de densités €tant légerement plus faibles que ceux
observés en deuxieme couronne de 1'agglomération.

Les densités brutes d'emplois en vilies nouvelies sont toutefois plus fories que dans la
deuxieme couronne de Fagglomération, 2 l'inverse des densités brutes de population.

L'ensemble du secteur « villes nouvelices », bien qu'ayant unc superficie double de celle de
Paris, a une population 3,3 fois moins importante ¢t un nombre d'emplois 6,5 fois moindre,
d'oll une densité humaine brute 18,2 {ois moins €levée que celle de Paris,

La ville nouvelle d'Evry est plus dense (39 P+E / ha brut) que les autres villes nouvelles,
avec une différence particulizrement marquée en termes de densités d'emplois. Elle reste
néanmoins 10 fois moins dense que Paris. Les densités brutes de Sénart traduisent le retard
de développement de cette ville nouvelle.

Cergy-Pontoise et Saint-Quentin-en-Yvelines sont de densités brutes voisines (26-29
P+E /ha brut), supéricures 2 la moyenne mesurée dans la deuxieéme couronne de
I'agglomération parisienne.
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DENSITES BRUTES (rapportées i la surface totale, dans les villes nouvelles, en 1990)

Densité brute Densité brute
d'habitants / ha d'emplois / ha
Cergy-Pontoise 19,6 9.3
Evry 24,1 15,1
Mame-la-Vallée 13,8 5,1
Sénart 69 1,7

| Saint-Quentin-en 18

Région He- de !'r 3.8 4,2

Sources : Dense Cité, MOS 2t INSEE 1990.

Cependant, la diversité des communes de villes nouvelles doit conduire a relativiser cc
constat : en effet, I'écart st grand entre les densités de 1a commune d’ Evry (95 P+E/ha brut)
et celles de Puiseux-Pontoise (0,8 P+E/ha brut). Les écarts sont moins importanis dans les
autres secteurs, dont 1la morphologie st plus homogene.

Ceci nous conduit 3 nuancer les chiffres moyens de l'ensemble « villes nouvelles » : il
n'existe pas de profil type représentatif. Chaque ville nouvelle est elle-méme un agrégat de
communes, dont certaincs sont intensément urbanisées (elles ne sont que neuf & dépasser
20 000 habitants, dont Cergy, Evry, Noisy-le-Grand, Montigny-le-Bretonneux, Trappes,
etc.), alors que beaucoup d'autres sont encore rurales ou peu développées.

Globalement, pour l'ensemble des communes de la région flc-de-France, la corrélation entre
densité brute de population et Ia densité brute d'emploi est : = +0,70 (r2 = 0,49). Ceci est
particuliérement intéressant lorsqu'on parle d'équilibre habitat-emploi.

Le critere de la densité brute ne peut suffire 2 notre questionnement quant 3 la consommation
d’cspace, dans la problématique du développement durable. I1 convient donc de mesurer des
densités humaines nettes, qui décrivent micux 'intensité d'usage du sol par les habitants et
les emplois. Une méme densité nette peut correspondre 2 des densités brutes multiples
{(décroissantes & mesure que I'échelle s'€largit). En fait, 1a différence entre densité brute (Db)
et densité nette (Dn) n'est autre que ¢ pourcentage d'espace urbanis¢ (%urb) dans le secteur :

Db = Dn x %urb

Densités nettes : I’intensité urbaine

A partir de la connaissance des surfaces urbaines correspondant A chaque commune, on
peut calculer des densités netics, plus significatives que les densités brutes, mais encore
imparfaites, car elles ne renseignent pas sur la répartition de ces densités a l'intérieur de
l'espace communal. Ce critdre de la densité nette est néanmoins trés riche d'enseignements
pour les comparaisons entre secleurs.
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Comparaisons entre secteurs

On observe toujours la forte rupture entre les densités de Paris et celles des autres
secteurs, en particulicr pour 'emploi. Avee 606 P+E / ha urbain, Paris reste le secleur le plus
dense ; dans la liste des 20 communes les plus denses de Ia région ile-de-France (P+E / ha
urbain), on compte 19 arrondissements parisiens.

Scule la commune de Levallois-Perret, & 1a 19° place, rivalise avec Paris. Clest le 2°
arrondissement parisien qui détient la densité record : 1103 P+E / ha urbain. Il doit sa
position a une densité d'emplois particulirement élevée (880 emplois / ha urbain), ainsi qu'a
un fort pourcentage d'espace urbanis¢ : 92% ; c’est, cn revanche, le 11° arrondissement qui
tient le record de densité de population (488 habitants / ha urbain). On voit que, comme pour
les densités brutes, les chiffres record de densités nettes d'emplois sont doubles de ceux des
densités neites de population,

Neuilly-sur-Seinc, Saint-Mandé¢, Puteaux (La Défense), Courbevoic, Boulogne, Montrouge
et Vincennes sont les communes qui arrivent ensuite ¢n téte du « palmarés » des communcs
denses (pour les densités humaines netes).

DENSITES D'ACTIVITE HUMAINE PAR SECTEUR
en lis-de-France en 1990

700, -~ ==7 T e

. TR S
500 .- '
Densité 400

" Censilé P+E£ f ha urb.
Densilé P+E f ha brut

Sowces: Dense Citd, Taprés MO.5 et INSEE.

L'¢écart des densités neties entre Paris et sa premidre couronne, en raison d'un pourcentage
urbanis¢ similaire, est le méme que pour les densités brutes, mais il se resserre avec les
autres sccteurs, Le rapport entre les densités nettes (P+E) de Paris et celles de la deuxigme
couronne de I'agglomération et des villes nouvelles est de 9 fois, alors qu'il était de 18 pour
les densités brutes.

De méme, la premiére couronne est deux fois plus dense, en termes de densités humaines nettes,
que la deuxiéme couronne et les villes nouvelles, alors que le rapport était de quatre pour les
densités brutes.
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Les densités et la consommation d' espace en le-de-France

DENSITES NETTES (rapporiées 2 la surface urbanisée, par secteur en fle-de-France, en 1990}

Densité neite Densité nette
d'habitants / ha urb. d'emplois / ha urb,
Paris 3308 276.1
| 17 cour. aggl. 92,1 41,2
2* cour, aggl. 50,0 16,0
Villes nouvelles 4713 20,0
Urbain hors aggl. 27,0 10,5
Rural 12,0 2,5

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE 1990, Exhaustif 1 300 communes.

Les communes urbaines, hors agglomération parisienne, ont des densités nettes 40%
inféricurcs 4 celles des villes nouvelles, ce qui parait élonnant : la « sédimentation
historique » de la densité est donc limitée.

Les communcs rurales, également, ont des densilés nettes trés faibles ; on aurait pu penser
que, calculées uniquement 2 partir des surfaces urbanisées, les densités pouvaient étre
proches de celles observées dans les autres secteurs. La part relative trés élevée de I'habitat
individuel et les faibles densités qui lui sont liées (grands jardins, faibles densités internes),
ainsi quc la présence de batiments d'activités a faible intensité d'usage (batiments agricoles,
entrepbts, zones d'activités, pas de bureaux) expliquent cette trés faible densité humaine rette
dans le secteur rural,

Les villes nouvelles maintiennent leur « position statistique » de prolongement de la
deuxieme couronne de l'agglomération parisienne, avec des densités neties trés proches de
celles observées pour la deuxieme couronne (67 P+E /ha urbain), mais deux fois moins
fortes qu'en premiére couronne.

DENSITES NETTES (rapportées 2 la surface urbaniséc dans les villes nouvelles, en 1990)

Densité nette Densité nette
d'habitants / ha urb. d'emplois / ha urb.
Cergy-Ponioise 47,1 224
Evry 634 39,6
Marne-la-Vallée 427 15,8
Sénart 423 10,6
Saint-Quentin-cn-Y. 53,1 234

Régi | 59,1 28,2

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE 1990,
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DENSITES HUMAINES DANS LES VILLES NOUVELLES
en 1990

100 ook
80 |
Densité )
p+g 80:

Densité P+E fha wb.
Genssta P+E £ ha brul

Sowrces: Dense Citd, daprés MO S et LNSEE.

La ville nouvelle d'Evry présente les densités neties les plus élevées pammi les cing villes
nouvelles, sans atteindre le niveau de la premigre couronne. Sa densité humaine netie est
double dc celle de Sénart et compie environ 30 P+E de plus par hectare urbain, comparé a
Cergy-Pontoise et Saini-Quentin-en-Yvelines.

La densité nette des villes nouvetles est 1a méme que celle de 'enscmble de 1a région hors
Paris.

Comparaisons entre villes nouvelles et villes anciennes

On I'a dit, les villes nouvelles sont composées de communes hétéroclites, dont cerlaines
sont A 1'état de communes rurales, Pour micux mesurer le résultal de I'urbanisme volontaire
pratiqué dans les villes nouvelles, nous allons comparer leurs communes les plus denses a
des villes « ancicnnes ».

La commune d'Evry est 1a plus intensément construite de toutes les communes de villes
nouvelles. Elle présente une densité humaine nctte de 190 P+E / ha urbain, soit I'équivalent
de 1la commune de Montreuil, située, elle, en trés proche couronnc. Sa densité est méme
doublc de celle de Corbcil-Essonnes (96 P+E / ha urbain), ville ancienne de taille
comparable qui cst géographiquement sa voisine. La proportion d'espace occupé par le
logement collectif et par les burcaux est un facteur explicatif important de cetie différence de
densités : la programmaiion de fa ville nouvelle d'Evry a porlé sur quatre communes et a
placé les développements peu denses (zones industriclles et fotissements) dans les communes
A Youesl de I'sutoroute A6, laissant & la commune d'Evry les affeclations urbaines denses.
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La commune de Cergy a eu scnsiblement la méme fonction qu'Evry, pour la ville nouvelle
de Cergy-Pontoise, mais sa densité humaine nette (113 P+E / ha urbain) est tiés inférieure,
¢quivalentce a celle dc Chatenay-Malabry, Massy ou I'Hay-les-Roses.

A Marne-la-Vallée, la commune la plus dense est Noisiel (135 P+E / ha urbain), dont la
densité est voisine dc celle de Mantes-la-Jolic et de Versailles, mais clle n'est pas la plus
importante commune de cette ville nouvelle en termes de poids démographique. Noisy-le-
Grand, avec un nombre d’habitants et d'emplois trois fois supéricur, a une densité humaine
nette identique A celle de Corbeil-Essonnes.

Les communes composant la ville nouvelle de Sénart sont globalement en retard de
développement ; scules les communes de Combs-la-Ville, Moissy-Cramayel et Savigny-le-
Temple ont un ceriain poids démographique. Ces demigres ont chacune une densité humaine
nette d'environ 60 P+E / ha urbain, c'est-A-dire I'équivalent de 1a densité obscrvée A Sainte-
Genevitve-des-Bois, commune typique de la banlicue pavillonnaire du début du sidcle.
Saint-Quentin-en-Yvelines, Montigny-le-Bretonneux et Trappes sont les communes les

plus importantes, en termes démographiques. Elles ont chacune une densité humaine nette
proche de 95 P+E / ha urbain, et sont donc comparables, elles aussi, 3 Corbeil-Essonnes.

COMPARAISON DE DENSITES NETTES
(pour quelques communes de villes "ancicnnes” et de villes nouveties)

Montreuil

Ivry-sur-Seine

Versailles

Corbeil-Essonncs
Ris-Orangis

%Sle-Gencviéve-des-Bois

Cergy

Evry

Noisy-le-Grand
Combs-la-Ville
Monligny-le-Bretonneux

Sources ; Dense Cité, INSEE e1 MOS 1990.

On observe donc que chaque ville nouvelle disposc d'au moins une commune (Jusqu'a Sou 6
dans le cas de Marnc-la-Vallée) qui joue l¢ réle de centre dense, ayant une part plus
importante d'habitat collectif ct de bureaux. Les autres communes interviennent alors comme
zone périurbaine de ce centre ct accueilient les développements dc faible densité, tels que les
zones d'activilcs, les lotisscments, les golfs résidentiels, etc,

Dans les distances supéricures 3 15 km du centre de Paris (pris 2 Notre-Dame), certaines
communecs de vilies nouvelles sont parmi lcs plus denses : on y a créé des densités neltes
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plus élevées que celles que 1’on trouve généralcment dans les communcs aussi €loignées de
Paris. Entre 20 et 30 km de Paris, les densités humaines nettes communales sont le plus
souvent inférieures 2 75 P+E / ha urbain, mais plusieurs communes de villes nouvelles
préscntent des densités bien supérieures : ¢’est le cas, par exemple, d"Evry, Lognes, Torcy,
Montigny-le-Bretonneux, cte. Ce fait mérite d’Ctre souligné, car il tend & prouver que, avec
les villes nouvelles, des poles de densités élevées ont pu étre réalisés en banlieue, dans des
contextes ol de telies densités sont relativement inhabituelles. Ce point est particulidrement
important 3 ’égard des théorics économiques classiques qui décrivent les densités selon une
fonction décroissante de la distance au centre, En 1"occurrence, Ics villes nouvelles ont
rompu ce schéma « classique » de 1a répartition spatiale des densités.

Quelgques coefficients de corrélation

La corrélation entre densité brute et densité nette (rapportée aux surfaces urbaines), pour
I'ensemble des communcs de la région fle-de-France, est forte :r = +0,98, soit 96% de
variance expliquéc. Plus la densité brute communale cst €levée, plus sa densité urbaine 'est
aussi, ce qui n'est pas surprenant.

Globalcment, calculée pour les 1 300 communcs de 1a région fle-de-France, 1a corrélation
entre le pourcentage communal urbanisé et la densité humaine nette (P+E / ha urbain) est
positive, mais peu significative (r = +0,61).

Signalons quelques communcs qui se distinguent par cur position dans le nuage de points,
La petite commune de Saint-Maurice (94), comprise dans la premidre couronne de
l'agglomération parisicnne, a unc densité humaine nette particuli¢rement forte, en regard de
son pourcentage d'urbanisation : 267 P+E / ha urbain avec 39% dc la surface communale
urbanisée {elle doit sa densité A une part ¢levée de logements collectifs).

Roissy-en-France (95), commune urbaine hors agglom¢ration parisienne, se distingue une
nouvelle fois : elle présente une forte densité humaine nette (149 P+E / ha urbain), alors que
seuls 16% de sa supcrficie sont urbanisés.

Enfin, deux communcs de villes nouvelles (3 Marne-la-Valléc) se démarquent aussi des
autres communes de la région : Coupvray ct Chessy ont respectivement 40 et 45% de leur
lerritoirc urbanisé, mais leurs densités humaines nettes sont particulirement basscs (8 et 5.5
P+E / ha urbain). Elles sont, en fait, uniquement urbanisées sous forme d'habitat individuel et
ne complent pratiguement pas de surfaces d'habitat collectif,

Les densités de population a I'hcctare résidenticl sont fortement corrélées au pourcentage des
surfaces résidenticlles occupées par de T'habitat collectif (r = +0,92, d’ol une variance
expliquée de 84%) ; cllcs sont aussi corrélées aux densités humaincs nettes -P+E /ha urbain-
(r = +0,89). De méme, la corrélation entre densité nctte de population et densité nette
d'emplois est de +0,69 (48% de variance expliquée). 1l faut donc bien les combiner pour
connaitre l'intensit¢ de 1'urbanisation.
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Surfaces de parcs publics par habitant

Nous avons cherché 3 quantifier le rapport ville-nature, dans chaque secteur de la région
Ile-de-France pour répondre & unc question simple @ sur un plan quantitatif, le végétal
compense-t-il I'urbain ? Et les villes nouvelles ont-clles trouvé un équilibre en la matiére ?

Nécessairement simplificatrice, notre approche a é1é de calculer un ratio par habitant des
surfaces de parcs ct jardins ouverts au public ¥ et de le confronter aux densités et aux
pourcentages urbanisés. Avant d'analyser les résultats, il convient d'apporier quelques
commentaires quant  ce ratio de m” de parcs par habitant. Nous n'avons pas intégré au ratio
les bois et foréts, qui constituent pourtant un élément essentiel dans la dialectique urbain-
nature. Ils auraient en effet gonflé le ratio pour les communes rurales et donc déformé la
comparaison ; les bois et foréls sont par ailleurs déja inclus dans le pourcentage d'cspaces
« naturels », analysé plus haut. Les surfaces de jardins privatifs ne sont volontairement pas
compris dans nos chiflres.

D'autre par, il ne faut pas confondre quantité et qualité d'espaces verts. En effet, une vaste
pelouse mal entretenue a-t-clle antant d'importance ou d'intérét pour les usagers qu'un petit
parc bicn traité et bicn locatisé ? La notion de COS végétal mériterait d'étre explorée, A cet
égard. Enfin, les parcs et jardins publics « #'ont aucune signification séparés de leurs modes
d'utilisation pratique » 0.

Le critére de la supcrficic de parcs et jardins ouverts au publics resie un critére intéressant,
dont on dispose pour les 1 300 communes de la région, et qui décrit la présence de
« verdure » dans le tissu urbain. Pour Ia comparaison des villes nouvelles avee d’autres
secteurs, il est donc utile, méme s’il n’est pas suffisant.

INTENSITE D'URBANISATION ET PARCS PUBLICS (par secteur en {le-de-France, en 1990)

Paris

1™ cour. aggl.

2* cour, aggl.
Villes nouvelles
Urbain hors aggl.

Sources : Dense Citéd, MOS 1990, Exhausuf 1 300 communes.

Plusieurs éléments apparaissent. En premier licu, Paris est l'espace le plus « minéral » :
I'espace urbain occupe une part importante de la surface totale ¢t connait une forte densité

59 Poste 16 du MOS - parcs et jardins de plus de (0,5 ha.
6'O_la::ohs, Jane, op. cit., p.117.
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nette de population, qui n'est pas compensée par un ratio de m® de parcs par habitant élevé,
Les grands parcs (Buttes-Chaumont, Luxembourg, Champ-dc-Mars, Montsouris, Tuileries,
La Villette, Citroén, ctc.) permeitent tout de mémc 2 Paris d'offrir 4 m? de parcs publics 2
chacun de ses habitants, chiffre proche de cclui mesuré pour I'ensemble de 1a région,

Le ratio cst Iégérement plus élevé pour les communes de premiére couronne, dans un
contexte de densité nette trés inférieure.

Y

A mesure que l'on s'éloigne du centre de 'agglomération ct que la part d'espace communal
urbanisé sc réduit, le ratio de m* de parcs par habitant diminue Ini aussi, Tout se passe
comme si la présence d'espaces agricoles ou forestiers venait limiter le besoin de création de
parcs publics. La réalité est plus complexe, puisque la part de logements individuels (donc de
jardins) augmente avec la distance au centre. De ce fait, la nécessité d'cspaces de jeux ou de
« semi-nature » diminue, puisqu'elle se concrétise dans I'espace privatif ; elle diminue
d'autant plus que les espaces agricoles et forestiers sont plus nombreux et accessibles dans un
faible rayon. La pression sociale pour que l1a collectivité crée des parcs publics est donc
moindre dans les sccteurs périurbains, Les communes rurales se trouvent ainsi étre les moins
bien doiées en termes dc m* de parcs publics par habitant, cc qui est compensé par de trés
faibles quantité et intensité d'urbanisation. Parmi les dix communes ayant les plus forts ratios
de m® de parcs par habitant, on trouve cependant 8 communcs rurales (leur ratio est élevé en
raison du petit nombre d’habitants).

Les villes nouvelles se distinguent des autres sccteurs de la région Tle-de-France avec 7,96m?
de parcs par habitant, un ratio deux fois plus élevé que celui de ta région dans son ensemble.
La différence avec les communes de deuxiéme couronne (3,6 m? de parcs par habitant) est
intéressante, car elle intervient dans des cspaces aux pourcentages urbanisés et aux densités
similaires. Sur le plan quantitatif ainsi abordé, les villes nouvelles nc peuvent donc pas étre
qualifiées de « villes béton », en comparaison aux autres secteurs.

La corrélation entre densité humaine netie et m® de parcs par habitant est plus élevée pour les
communes de villes nouvelles que pour l'ensemble de la région (0,4 contre 0,08), méme si
clle reste peu significative. La volonté planificatrice s'est donc doublée d'une volonté de
« verdure ». Le critére que nous utilisons est cependant discutable : d’autres critdres seraient
plus pertincnts pour décrire la présence végétale en ville (on pense en particulier & ’indice de
végétation 1), mais nous n’en disposions pas.

6l Développé par 'TAURIF & partir d’images aéricnnes. Cf. recherche de Pierre-Maric Tricaud pour le Plan urhain.
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DENSITES DE POPULATION ET PARCS PUBLICS
DANS LES VILLES NOUVELLES EN 1920
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INTENSITE D'URBANISATION ET PARCS PUBLICS (dans les villes nouvelles, en 1990)

rriron

Cergy-Pontoise 42 471
Evry 38 63,4
Mame-la-Vallée 32 427

Sénart

149

Sources : Dense Cité, MOS el INSEE, 1990.

On observe que Ics villes nouvelles les plus denses sont aussi les micux dotées en surfaces de
parcs publics par habitant : ce critére prend ici tout son intérét, puisqu’il décrit 1a présence de
parcs dans des espaces organisés de manitre volontaire. Evry se distingue de nouveau : cette
ville nouvelle disposc de 17,3 m® de parcs publics par habitant, alors qu'elle est la plus dense.
Saint-Quentin-en-Yvelines suit ta méme logique de densit€ élevée en méme temps qu'un fort
ratio de m® de parcs par habitant. Cergy-Pontoise ct Marne-la-Valiée sont en position
intermédiaire, alors que Sénart, 1a ville nouvclle la moins urbanisée et la moins dense, a un
ratio équivalent aux communcs rurales.

La commune d'Evry, avec 14,5 m* de parcs publics par habitant, et bicn qu'ayant une densité
humaine nette deux fois supéricure, est dix fois micux dotée que Corbeil-Essonnes (1.4 m?
en parcs publics. Elle est aussi micux dotée que Ris-Orangis (2,3 m?) ou Sainte-Genevigve-
des-Bois (7,9 m%), qui lui sont contigués.
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La demande d'espaces publics est une demande modeme ; il est plus difficile d'y répondre
dans les communcs anciennes que dans les projets d'urbanisme nouveaux. La forte présence
de pares sert également d'argament commercial aux villes nouvelles, tant pour les habilants
que pour les entreprises.

L'INSEE confirme par ailleurs, griicc a 1'Enquéte logement 2, que les logements collectifs
sont globalement, a 1'échelle du pays, moins €loignés des cspaces verts publics : 1,8% des
logements collectifs se trouvent a plus de 5 km d'un espace vert public, contre 9,5% de
logements individuels. A l'inverse, 94% des logements individuels bénéficient d'un espace
privatif, contre seulement 5,6% des logentents collectifs. La vic cn ville, qui implique en
majorité des logements collectifs, compense de ce fait « statistiquement » 1'absence d'espace
privatif par I'offre de parcs publics.

Pensités internes

Les densités internes au biti, tant pour le résidenticl que pour l'activité, sont une
composante essenticlle de la densité urbaine. Cependant, ces deux critéres de densité sont
déconnectés 'un de V'autre : on peut trouver des quartiers denses, sans que les densités
internes soient €levées, simplement parce que I'emprise au sol du biti ou I'épannelage moyen
sont €levés. Or, les densiiés intcrnes sont un indicatcur d'« entassement », qui participe 2
l'appréciation portée sur le cadre de vie, et qui touche directement l'environnement
« primaire ». On ne peut donc pas cn écarter 'analyse, dans un travail sur 1a densité urbaine,

Nous tcnterons de répondre ici a une double question : qui est confronié, dans sa vie
familiale (et dans son travail) a de fortes densités internes, et est-on plus « serré » en ville
nouvelle qu'aillcurs ?

L'unit€ de mesure « idéale » de 1a densité inteme serait le nombre de métres carrés de surface
utile par personne. Malheureusement, cette information est rarcment disponible 2 toutes les
¢chelles. On disposc souvent, en revanche, du nombre de personnes par logement et du
nombre de pigces par logement ; ni 'un ni l'autre de ces criieres ne permet de mesurer 2 lui
seul une densité, mais en les divisant, on obtient une unité de mesure acceptable : le nombre
de personnes par pi¢ce. Bien que la densité ainsi mesurée soit variable selon la superficie des
pigces %, nous l'avons retenue dans les analyses qui suivent, car elle indique un degré de
confor.

Comparaison des densités internes selon le type d'habitat

Le tableau ci-apres fait apparaitre clairement que la densité interne au logement est
directement liée 2 la taille du logement : plus il est petit, plus la densité intcrme est élevée.
Les studios se distinguent par une densiié inteme double de celle des logements de 5 pieces
et plus. Cette différence est énorme, mais se comprend bien : il y a au minimum une
personne dans I'unique piece d'un studio. Les logements de taille intermédiaire, de trois ou
quatre piéces, présentent des densités résidenticlles internes également intermédiaires.

52 Enquéte logement de I'INSEE, 1992-1993.
Ce biais est limité néanmoins.
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DE]:JSITES RESIDENTIELLES INTERNES SELON LA TAILLE DU LOGEMENT
(en llc-de-France, en 1990)

Nombre de pitces d'habitation {le-de-France
1 1,32
2 0,83
3 0,79
4 0717
Sou+ 0,65

Source : INSEE, recensement de 1990 {exhauslif} 84

A T'autre extrémité, les plus grands logements (de 5 pieces et plus)~qui correspondent
essenticllement 2 des maisons individuelles, ont les plus faibles densités internes, avec 0,65
personne par pigce, et méme 0,59 2 Paris. Les grands logements sont par conséquent vecteurs
de confort en espace par personne.

On voit, de plus, que la densité interne a Paris est inférieure, pour toutes les tailles de
logements, A la densité interne mesurée a 1'échelle régionale. Cette-observation va a
I’encontre des idées reues : on vit moins serré 3 Paris qu’ailleurs dans la région,

Toutefois, la regle générale est que I'habitat individuel cumule Ies faibles densités urbaines a
de faibles densités intemes. Ainsi, en ile-de-France, on compie 0,68 personne par pidce en
moyenne dans l'individuel, conwre 0,77 pour 'ensemble des logements de la région. Ceries,
les ménages logés en habitat individuel sont composés d'un plus grand nombre de personnes
(2,99 contre 2,27 dans l¢s appartements), mais les logements y sont proportionneliement plus
grands (4,4 piéces contre 3,2 pour l'ensernble des logements). La vie en appariement, qui
correspond le plus souvent aux quartiers urbains denses, s'accompagne donc de densités
intemes plus élevées.

DEI}ISITES RESIDENTIELLES INTERNES SELON LE TYPE D’HABITAT
(en lle-de-France en 1990)

Personncs / log. Pitces / logement
Maison individuelle 2,99 4,37
2,27 2,19

_Appartement
: mblelle
Source : INSEE, 19%0.

63 Tablean 1iré de FAtlas des Franciliens.
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Densités résidentielles internes selon la localisation

La proportion de petits logements selon le secteur, compte tenu du constat précédent, est
supposce influencer les densités résidentielles internes. On obscrve que plus on s'éloigne du
centre de 'agglomération parisienne, plus la proportion de grands logements est importante :
alors que seuls 19% des logements parisicns ont quatre picces et plus, la proportion est de
60% dans les villes nouvelles et dans les communes urbaines hors agglomération.

Le secteur rural dispose des logements Ics plus vastes (4,4 pi¢ces en moyenne), en raison
d'une faible proportion de petits logements : 28% des logements seulement ont de une 2 trois
pidces.

Les grands ménages et les grands logements se localisent majoritaircment dans les secteurs
situés hors du centre de I'agglomération parisienne.

Les sccteurs de la région ol 'on trouve les plus fortes proportions de petits logements sont
ceux ou lIcs densités résidentielles interncs sont lcs plus fortes. L'écart maximal de densités
internes (0,66 personnes par pigce en secteur rural, contre 0,81 en villes nouvelles) cst
relativement limit¢ : 0,15 personne par pidce, soit un tiers de pi¢ce par personne.

COMPOSITION DU PARC DE LOGEMENTS SELON LE SECTEUR
an lle-de-France en 1990

100% -
% 90% .
E 80%
- i
£ 70% -
d'l 1
2 80% —— e
8 | [Capiecesel+ |
e 50% | \
© i BS 123 pitces :
i 40% '_ o :
2 30%
m ¢ N b
= 20%
o
t 10%
.-}
o

0%

tére 2&me Villes Urbain hors Rural Ensemble

courcnne  couronne  nouvelles aggl. région
Source: Denge Citd, faprés NS EE.

On doit cependant indiquer des nuances. A Paris, alors que les petits logements (1 4 3 pitces)
représentent 81% du parc, la densité inicrne moyenne n'est pas plus élevée que la moyenne
régionale. Les grands logements y sont moins densément peuplés (moins de familles
nombreuses). Les rcvenus des Parisiens leur permettent peut-&tre aussi une meilleure
adéquation enire la taille de leur ménage el 1 taille de leur logement (7).

La premitre couronne de 1agglomération présente une densité résidentielle interne moyenne
supéricure,
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DENSITES RESIDENTIELLES INTERNES SELON LE SECTEUR
en lle-de-France en 1990

0,85 - S — e

0.8

0,75 |

Nombre de perscnnes par piéce

Paris 1are 2éme Villes Urbain Rural Ensemble
couronne couronne nouvelles hors aggl. région
Seurce: Densa Cita, daprds INSEE

DENSITES RESIDENTIELLES INTERNES (par secteur en flc-de-France, en 1990)

Nombre de Nombre de
personnes / logement pi¢ces / logement
Puris 1,92 249
: 1™ cour. aggl. 2,48 310
2° cour, aggl. 2,76 3,70
Yilles nouvelles 3,09 3,81
Urbain hors aggl. 2,83 393
291

Sources : Dense Cid, INSEE 1950, Exhaustif 1 300 communes.

Il est surprenant de voir que, pour lcs villes nouvelles, les densités résidentielles internes sont
les plus €levées par rapport aux autres secteurs, alors que la proportion de petits logements
n'y est pas plus importante. Les villes nouvellcs ont une densité résidenticlle inteme de 0,81
personne par piéce, supérieure a celle de la premigre couronne de I'agglomération. On vit
donc « plus serré » dans son logement en villes nouvelles qu'ailleurs, ce qui ne constitue pas
un facteur de satisfaction, quant au résultat de la planification. La structure démographigque
vient expliquer cect : les grandes familles y sont en plus grand nombre qu'ailleurs, puisqu'on
y compte 3,09 personnes par ménage (contre 2,46 pour I'ensemble de 1a région), alors que les
logements ne sont pas proportionnellement plus grands.

Les cing villes nouvelles ont des densités résidentielles internes proches, voisines de 0,82, 4
l'exception de Sénart, ol les logements sont globalement plus grands.
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DENSITES RESIDENTIELLES INTERNES (dans les villes nouvelles, en 1990)

Nombre de Nombre de
personnes / logement pitces / logement
Cergy-Pontoise 3,11 3,81
Evry 2,99 3,67
Marne-la-Vallée 2,98 3,70

Sénart 3,32 4,26
i i 3,18 3,83

Région lle-de-Fr.

Sources : Dense Cité, INSEE 1990.

L'observation a I'échelle communale montre que quatre communes de villes nouvelles se
placent parmi les dix communes dont les densiiés résidentielles intemes soni les plus fortes
dans la région fle-de-France. 11 s'agit de Lieusaint (S), Lognes (MLY), Trappes (SQY) et
Vauréal (CP) : elles ont chacune plus de 0,9 personne par pigce. La situation de ces
communes est contrastée puisque Lieusaint et Vaur€al sont essentiellement composées de
grands logements (prés de 80% de 4 pitces et +) ; les fortes densités intemes y sont ducs a la
présence d'enfants dans des familles réccmment installées en pavillon. A Lognes et Trappes,
en revanche, la proportion de grands logements ¢st moindre (61% et 46%) : 1a forte densité
inteme traduit unc sur-occupation des logements par inadéquation de la taille du logement 3
la taille du ménage (revenus moins élevés 7).

Chanteloup-les-Vignes, Garges-les-Gonesses, Clichy-sous-Bois et Villetaneuse font
également partie des dix communes aux densités résidenticlles intemnes les plus fortes de la
région.

C'est dans les communes rurales que l'on vit le plus au large, le record allani & 1a commune
de Roinvilliers (Essonne), avec 0,42 personne par piéce.

Les cmplois connaissent, au méme titre que les habitants, des densités intcmces variables
selon la localisation et le type d'activité. Un salarié¢ du secteur tertiaire utilise moins d'espace
qu'un salari¢ dans unc usine ou dans un entrepdt. Nous donnons ci-dessous quelques chiffres
pour illustrer ce fait. Les données concernant les densités interncs en emplois sont peu
nombreuses et rares sont celles qui s'appliquent & I'ensemble de la région. Les chiffres du
tablcau ci-dessous sont tirés des documents préparatoires du SDRIF et ont servi aux
projections pour le calcul de la demande de construction d'ici 2015.

Les densités intemes pour les emplois sont beaucoup plus élevées dans les bureaux que dans
les aires de stockage, comme on pouvait s'y attendre : 26 m? de SHON par cmploi dans les
bureaux, contre 64 pour les bitiments de stockage. La part prise par tel ou tel iype de
batiment dans chaque sccteur détermine sa densité interne globale pour les emplois : Paris
offrirait ainsi 27 m* de SHON par emploi, alors que les départements de la grande couronne
en offriraient 62 m?, soit 2,3 fois plus. D'une part, la proportion de burcaux e¢n grande
couronne est en effet moindre qu'a Paris et, d'autre part, chaque emploi y bénéficie d'une plus
grande surface de plancher, a type d’affectation de biitiment égat.
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DENSITES INTERNES POUR LES EMPLOIS SELON LE SECTEUR EN ILE-DE-FRANCE
{m? de SHON par emploi)

Bureaux Indust.-Stockage Autres act.
| Paris 20 35
Prache couronne 25 55

Grande couronne 30 77

Scurce : DREIF, 1995, (Les secteurs sont définis par les limites de dépariements)
Chiffres ulilisés pour les cadrages du SDRIF.

Densités internes selon l'dge et le statut du ménage

La densité résidentielle interne varie non seulement selon la taitle du logement et la
localisation, mais également sclon 1'dge des habitants. Les ménages les plus 4gés sont les
moins serrés dans leur logement; lorsque les enfants ont quitté le domicile et que les parents
restent en couple ou seuls.

Ce sont donc les ménages dont 1a personne de référence est dgée de 30 2 39 ans qui subissent
les densités internes les plus fortes, cn raison de 1a présence des enfants au domicile. L'écart
cst de presque une picce supplémentaire (0,9) par personne pour la tranche des 75 ans et
plus, par rapport 2 la tranche 30 a 39 ans.

Les familles nombreuses sont généralement les plus touchées par le « sur-peuplement » des
logements : 1a taille dc leur Jogement n’est pas proportionnellement élevée.

NOMBRE DE PERSONNES PAR PIECE SELON L'AGE DE LA PERSONNE
DE REFERENCE DU MENAGE (en Ile-de-France, en 1990)

A8C e I0-29 ] 3000 12404910050 59 16074 TS o

| Nombre de personnes par pisgce | 0,86 | 091 08 | 073 0,57 0,51

Source : INSEE, recensement de 1990 (exhauslif)

Le statut de propriétaire, tant pour I'habitat individuel que pour le collectif, est coreélé A des
densités interncs moindres que le staiui de locataire. Le statut est finalement plus
discriminant que le type d'habitat et renforce les différences de densités intemes selon le type
(I'nabitat individuel est majoritaircment li€ au statut de propriétaire). L'écart des densités
résidentielles internes entre propriéiaires ct locataires est plus marqué qu'entre habitat
individuel et habitat collectif.

Le tableau ci-apres le montre, ce sont les locataires de mcublé ou d'hétel qui disposent dcs
densités intemnes les plus fortes. Les locataires du sccteur HLM sont aussi particuliércment
serrés dans leur logement, avec 0,9 personne par pitce.
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DENSITES RESIDENTIELLES INTERNES SELON LE STATUT (en fle-de-France, en 1990)

Personnes / log. Pitces / logement

Propriétaire 2,64 3,88

Locataire 2,35 2,70
dont
- locatif non HLM 2,12 2,51
- locatif HLM 2,76 3,08

meublé ou hbtel 1,54 1,51

Source : INSEE, 1990

On trouve confirmation du meilleur confort spatial avec les chiffres du sur-pcuplement, tel
que mesuré par I'INSEE : il est dc 3% pour les ménages propriétaires dc leur logement, de
16% dans le locatif social et de 24% dans le locatif privé.

Or, l¢ stawut est lui-méme trés 1ié au revenu du ménage. L'enquéte Logement de I'INSEE 65
révéle ainsi que, pour l'agglomération parisicnne, hors Paris, le revenu moyen annuel par
unité de consommation ¢st ;

120 000 F  pour les propriétaires non accédants
111 000 F  pour les propridtaires accédants
81 000 F  pour les locataires,

L'indice de peuplement, défini par I'INSEE, confirme le lien ¢nire densit¢ interne et revenu
par unité de consommation %, Les ménages disposant de moins de 31 200 F par unité de
consommation sont 5,8% 2 vivre en condition de sur-peuplement accentué (contre 1,3% pour
'ensemble des ménages). A l'inverse, l¢ sous-peuplement est caractéristique des ménages
richcs : 34,2% des ménages disposant de 136 900 F par unit¢ de consommation vivent en
sous-peuplement trés accentué (contre 19% pour l'enisemble des m¢nages).

Les conclusions de cette analyse conduisent A s'interroger. La forte densité urbaine se traduit
par une plus forte proportion de logements collectifs, donc des logements de taille plus
réduite, et un statut de locataire majoritaire. Globalement, les ménages les plus mobiles au
plan résidentiel {du fait du statut de locataire), mais aussi les moins fortunés, et ceux dont les
densités interncs sont les plus élevées, se localisent donc dans les secteurs de forte densité
humaine nette 67. N'est-ce pas 12 une des causes, ou conséquences, d'un certain rejet de la
«vieenville » ?

De la méme manitre que les densités résidentielles internes varient sclon les caractéristiques
sociales des ménages, lcs densités intemes pour les emplois sont sensibles au statut de
Yemployé. Ainsi, unc méme entreprise n'aitribue pas uniformément ses surfaces a I'ensemble
de ses salariés 8. Tout dépend de leurs tdches, de leur fonction et de leur position

65 Enquéte logement, INSEE, 1992-1993. Chiflres arrondis.
Rennées France entiére.
Paris infra-muros constitue un cas a part.
68 l.e Grix, Yves, « Combien de métres carrés valez-vous ? », in : Magazine Challenges, mars 1995, pp. 103-103.
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hi¢rarchique. Un directeur bénéficie souvent d'une surface utile supérieure 3 celle d'un
technicien ou d'une scerétaire. Francis Bouygues avait ainsi un bureau de 80 m?...

DENSITES INTERNES POUR LES EMPLOIS SELON LE POSTE DANS L'ENTREPRISE
(en m? de surface utile / emptoi)

Renanlt nc 27 20 13 10 7 13
Digital nc 20 13 8 7 7 7
RATP 28 22 17 11 7 8
Indosucz 36 17 20 13 10 8 9
Andersen nc 16 12 12 9 3 8

Source : Magazine Challenges, mars 1995, p. 104.

La standardisation opéréc en mati¢re de construction dimmeubles de bureaux, avec la
lechnique architecturale de la trame (souvent d'une largeur de 1,35 m), a encouragé unc
certaine hiérarchic des surfaces : les secrétaires ont droit A un burcau de deux trames, alors
quun chef de service disposc de trois trames et un direcicur, quatre trames, alors que les
profondeurs varient peu.

Les attributions de surfaces peuvent aller du simple au tripte selon Ia fonction du salarié.
Sclon que l'entreprise reléve du sccteur de l'industrie, de informatique, du transport, dc la
bantque, ou du service, les attributions différent pour un méme poste. Les « codes » et les
questions d'images interviennent au méme titre que les contraintes de codt ou de
fonctionnement,

Le besoin total de surfaces pour un éiablissement dépend donc logiquement de la part
respective représentée par les fonctions de direction et les fonctions d'cxéeution.

L'évolution des densités : densification ou dédensification ?

La dynamique des densités sera analysée dans la composante inteme et dans la
composante externe, les deux aspects étant indissociables. Nous verrons que I'évolution des
densités par secteur, reflet de I'ensemble des évolutions spatiales évoquées, est complexe 3
analyser,

L’évolution des densités brutes

Les chiffres dc densités brutes répondent logiquement a deux composantes aux évolutions
contrastées : d'unc part la variation de population et d'emploi, et d'autre part le pourcentage
urbanis¢€. La description de 1'évolution des densités brutes ne pcrmet pas de connaitre
Pévolution de I'intensité d'usage du sol urbain. Elle apporte cependant des indications utiles
pour ’analysc spatiale de la répartition des habitants ¢t des emplois.

On observe que les villes nouvelles ont caregistré la plus forte progression de densités
brutes, ce qui n'est pas éionnant en soi, ces chiffres bruts traduisant principalement un
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accroissement de lurbanisation (donc de I'habitat et de I'emploi). Pour Paris, les densités
brutes ont baissé, traduisant, A linverse des villes nouvelles, une stabilisation de
l'urbanisation (la « désurbanisation » restant marginale) et un desserrement des logements
(moins d’habitants par pi¢ce).

EVOLUTION DES DENSITES BRUTES ENTRE 1982 ET 1990 (par secteur en Tle-de-France)

Densité de pop. /ha | Densité d'emplois /ha

brut brut
Paris -2.6 -1,1
1~ cour. aggl. +10 +19
2° cour. aggl. +1,0 +038
Villes nouvelles +49 +2,5
Urbain hors aggl. +0,5 +0,2
Rural +00 +0,0

Sources ' Dense Cité, MOS ct INSEE, 1982 et 1990, Exhaustif 1 300 communes.

La premidre couronne de I'agglomération parisienne a €galement vu ses densités brutes
augmenter, et ce de maniere plus marquée qu'en deuxiéme couronne.

L'évolution des densités brutes des secteurs « urbain » ¢t « rural » est peu significative, les
espaces classés « naturels » y restant trés largement dominants.

L’évolution des densités nettes : une approche délicate

L’évolution des densités nettes nous offre un meilleur critére environnemental, décrivant
1a contribution de chacun des secteurs 2 la réduction de 1a consommation d’espaces naturels.
Les secteurs se¢ densifiant, selon leur densité nette, réduisent le besoin de superficies
d'urbanisations nouvelles.

Les chiffres de densités nettes, contrairement aux densités brutes, permettent de mesurer
1’évolution de I'intensité d'usage des espaces urbains. Leur analyse est donc particulierement
importante dans notre problématique. Si la densité humaine nette régionale avait tendance 2
augmenter, cela significrait que la consommation d'espace serait ralentie ou contenue. Nous
allons par conséquent mesurer les évolutions de la densilé nette, entre 1982 et 1950.

Avant cela, plusieurs commentaires méthodologiques sont nécessaires, certains relatifs aux
densités en tant que telles, d’autres relatifs aux outils qui les mesurent.

Tout dabord, pour prendre conscience de ce que peut recouvrir le chiffre de I'évolution dela
densité humaine nette régionale, il faut avoir A I'csprit les différents ¢léments qui le
composent. En effet, les densités nettes dépendent de la combinaison des densités bities et
des densités intemes ; nous 1’avons déja dit. DEs lors que ’on s’intéresse aux évolutions de
la densité nette, il faut garder 3 'esprit qu’clles résultent de I'évolution de chacunc de ces
composantcs. D’autre part, les espaces urbains concernés varient entre deux dates, ainsi que
les densités nettes qui les caractérisent.
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Réswmons ;

- I'espace urbanisé actuel correspond 3 la somme des espaces urbanisés de départ ¢ha urb. t1)
et des espaces nouvellement urbanisés (nouv. ha urb.) :

- ’espace urbanisé de départ évolue : outre le fait qu'il s’étend, par ajout de nouveaux
espaces urbanisés, sa densité humaine nette évolue également, tant par les changements de
densités intemes que de densités bities (densification, dédensification) ;

- les populations et emplois supplémentaires de 1a région ne s'installent pas uniquement dans
les nouveaux espaces urbanisés, mais se répartissent dans la région.

La densit¢ humaine netie régionale, telle que mesurée aujourd’hui, est donc issuc de
I'évolution des densités du tissu urbain initial (en 1982, dans nos calculs) et des densités des
nouveaux espaces urbanisés dans la période (1982-1990).

PLACE DES DENSITES DANS LA DEMANDE EN ESPACES URBAINS

D. bat (@) : D.int.{e)
e e
NG
e
P +E {t1} |- —— ~—m] P +E nouveaux [ __. . e | PTHEU
e T e . _ l__
7 DHN (tﬁ} 7 Now. DHN) - DHN' (t2}>
b
P — e \
/ \ / | \ _ /\ i N
D.bat it f D.int {1} Nowv. D. bat. i Nouv. B int. 0. bar' () i D.int' ()

DHN = densité humaine nette

D. bat. = densité de bati

D. int. = densité interne

P+E = nombre de (habitants+emplois)
ha urb. = hectares urbanisés

t1 /12 = état initial / finai

Les bases de données existantes en fle-de-France ne permetient pas encore de distinguer
I’évolution des densités de 1’espace urbain dc 1982 ¢t les densités des nouveaux espaccs
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urbanisés . On le regrette, en soulighant que cette lacunc dans les outils disponibles est
révélatrice de 1'absence de suivi fin des densités dans la région.

La définition des surfaces urbanisées, telle que retenue par la DREIF et mesurée avec le
MOS, pose un autre probléme lorsque 1’on s’intéresse a I’évolution des densités nettes. Dans
la nomenclature en trois postes (urbain, naturel, infrastructures) de la DREIF, de méme que
dans la nomenclature de I'ITAURIF, les chantiers sont comptés comme surface urbaine
construite. Ce choix de ventilation a notamment permis d’observer finement 1'étendue des
nouvelles urbanisations et de la consommation d’espace. Mais les chantiers, entre deux
dates, sont généralement susceptibles de recevoir de la population ou des emplois. Avec la
nomenclature DREIF ¢t IAURIF, les chantiers apparaissent finalement comme des espaces
en densification entre 1982 ¢t 1990, Ils ne constituent cependant que 1°aboutissement logique
d'une urbanisation observée en 1982,

Pour éviler le biais provoqué par les surfaces de chantiers, pour le calcul des gvolutions des
densités, nous avons choisi de les exclure des espaces considérés comme urbains, tant en
1982 qu’en 1990. Les évolutions de densilés que nous décrirons traileront ainsi uniquement
des espaccs urbains, hors chantiers. La précaution méthodologique que nous formulons
souligne quc 1'observation de la consommation d’espace et I’observation de 1’évolution des
densités, pourtant dcux proccssus trés lids, ne peuvent utiliser les mémes nomenclatures
décrivant 1'utilisation du sol.

Comme on pouvait intuilivement le penser, les vilies nouvelles sont particuli¢rement
concernées par la présence d’importantes superficies de chantiers : pres de 11% des
superficics urbaines (au sens de la nomenclature DREIF) sont des chanticrs. La proportion
est trés inférieure dans les autres secteurs, ne dépassant jamais 4%.

IMPACT DES SURFACES DE CHANTIERS DANS LES DENSITES HUMAINES NETTES
par secteur en lle-de-France, en 1990

Paris 93 ha 1,4% 615,7 + 8,8 P+E /ha

1™ cour. aggl. 1.029 ha 24% 1372 +34P+E ha
2° cour. aggl. 1.200 ha 2.2% 67.5 + 1,5P+E /ha
Villes nouvclics 1477 ha 10, 7% 75,3 + 8,0P+E /ha
Urbain hors aggl. 1.164 ha 3.5% 389 +14P+E /ha

Rural &3% ha 2.7% 14,8 +04 P+E /ha

Sources : Dense Cité, & aprés MOS et INSEE 1982 o1 1990.

69 | ¢ calcut des densités des nouvean cspaces urbains n'est pas possible. Il pourrail éure approché par le croisement des flots
MOS et des flots INSEE, mais la marge d'erreur serail imponante. D'une part, a unc telle €chelle, les flots ne se superposent
que rarement. 13 autre par, il y aurail ke probléme des dutes d'infermation @ le MOS et le recensement &tanl réalisés 3 des dales
rapprochées, les urbanisations nouvelles du MOS risquent de ne pas &re encore peuplées ¢l d'apparaitre avec des densilés
faussement laibles.
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Le fait d’extraire les surfaces de chantiers modifie 1'image des densités humaines nettes par
secteur. Les villes nouvelles apparaissent 11% plus denses que les communes de deuxigme
couronne de I'aggloméraiion parisienne, lorsque les chantiers sont comptés comme espaces
urbains, alors que nous avions mesuré unc densité humaine nelie pratiquement identique
entre ces deux secteurs.

Cet exercice méthodologique nous permet A présent de mesurer de maniere relativement
fiable I'évolution des densités humaines nettes cn Ile-de-France.

EVOLUTION DE LA DENSITE P+E / HECTARE URBAIN (HORS CHANTIERS)
par secteur en Tle-de-France, entre 1982 ¢t 1990

Paris

17 cour. aggl.

2° cour. aggl.
Villes nouvelles
Urbain hors aggl.

Rural

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE 1982 et 1990.

Les densité€s nettes, rapportées aux sculs espaces urbains, livrent des informations plus
précises que les densités brutes. On s'apergoit d'abord que les densités humaines nettes ont
augment€ dans tous les secteurs de la région, mais quelles sc réduisent paradoxalement 3
I'échelle régionale. Globalement donc, chaque hectare urbain de la région accueille 0,5 P+E
de moins en 1990 qu'en 1982, ce qui traduit une dédensification 2 1'échelle de la région. Ce
chiffre est complexe & analyser : il est lui-méme la synthése d'un ensemble aux composantes
connaissant des €volutions propres, comme nous 1'avons souligné plus haut. 1l traduit
néanmoins unc évolution importante : les espaces urbains de la région sont globalement
moins intensément occupé en 1990 qu’ils ne 1’étaicnt en 1982. Cette évolution reste modeste,
puisqu’elle est de -0,6% en huit ans.

On observe que ce sont les densités d'habitat qui provoquent le recul de la densité humaine
nette régionale : la densité nette de population régresse de 0,8 habitant / ha urbain, alors
qu'elle croit de 0,3 emploi / ha urbain. Cette évolution divergente des densités nettes
d’habitants et d’emplois est révélatrice de la différence des factcurs en cours pour ces deux
types de densités : ils ne répondent pas aux mémes tendances, 1’un étant 1i¢ A 1°évolution des
ménages et du marché du logement, 1’autre étant 1i¢ aux facteurs de production, aux activités
dominantes ¢t 4 la santé économique des entreprises.

On a alors assisté 3 un double mouvement de dédensification a 1'échelle régionale et 3 une

densification locale dans tous les sccteurs. C'est par conséquent la répartition spatiale de la
densité qui prime, autant que le niveau de cette densité. Plus exactement, ¢’est la répartition
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spatiale de la croissance de la population ct des emplois, en fonction des densités, qui
explique ce double mouvement en apparence contradictoire.

Alors que les densités brutcs de Paris ont diminué, les densités neites ont augmenté. Doit-on
alors parler de densification ou de dédensification A Paris ? La distinction entre les chiffres
de densités nette et brute trouve ici son intérét. La capitale compte moins d'espace urbain et
moins de population et d'emplois en 1990 qu'en 1982, mais chaque hectare urbain est
légerement plus intensément occupé (0,3 P+E supplémentaires / ha). Cetic densification nette
est limitée, par rapport aux densités cxistantes : il ne s’agit que d’une hausse de 0,1%. La
raison de cctie évolution vient en paric de la parl accruc des surfaces de burcaux, qui ont
remplacé des surfaces d'industrie, car ces deux formes de licux de travail présentent des
densités différentes ; les densités ncties d'emplois dc Paris ont progressé, alors que les
densités d'habitants ont régressé.

La premig¢re ct la deuxieme couronne de 1'agglomération parisicnne ont suivi la méme
tendance que Paris intra-muros : 3 1a différence des autres secteurs, la premiére couronne a
enregistré une réduction de sa densité neite d'habitants, alors que sa densit¢ nette d'emploi
augmentait, d'oll une hausse de sa densité humaine nette. On suppose cette évolution issuc de
Ja dédensification interne du parc de logement et de son remplacement progressif par des
burcaux (que l'on a déja observé avec 'évolution des zones urbaines du MOS). En chiffre
absolu, comme cn chiffre relatif, la densification nette de la proche couronne est plutdt
limitée. Levallois-Perret, l¢ Pré-Saint-Gervais, l¢ Kremlin-Bicéire ¢t Vanves sont les
communes de la premigre couronne de 1'agglomération ol 1'accroissement de la densité
humaine nelie a éi¢ la plus forte (mais elle ne dépassc pas +15%).

On s’apergoit en fait que I’augmentation refative de densité humaine nette est d’autant plus
forie que la densité initiale érait faible, les villes nouvelles étant un « pic » dont 'explication
sera donnée ci-dessous. Les sceteurs « urbain hors agglomération parisienne » ¢t « rural »
sont lcs seuls secleurs ol les densités nettes d'habitants ont ¢ plus vite que les densités
ncttes d'emploi. Mais, au total, tcurs densités humaines nettes ont connu la méme
augmentation que celles dec la deuxieme couronne de I'agglomération parisicnne {(environ
+1,4 P+E / ha urbain) : une tclle augmentation en chiffres absolus paraft mineure, mais clle
est importante en chiffre relatif (+10,8% pour le sccteur rural, notamment).

Les villes nouvellcs ont vu leurs densités ncttes s'accroitre fortement, beaucoup plus que
dans les autres sccteurs. En 1990, chaque hectare urbain en ville nouvelle compte 8,5 P+E
supplémentaires qu'en 1982, soit une hausse de 12,8%. Plusieurs communcs de villes
nouvelles sont parmi les communes de la région dont I’augmentation a €€ 1a plus forte.

Cet accroisscment de la densilé humaine nctic cst dd autant aux densités d’habitants qu'aux
densilés d'emplois, cc qui cst original vis-2-vis des autres secteurs de la région, Cependant, il
ne faul pas accorder une trop grande signification & ces chiffres concemnant les villes
nouvelles. On peut en effet y voir le résultat de plusieurs tendances

- de nouvellcs ZAC plus denses, avec une proportion plus élevée de logements collectifs et
de bureaux,

- le remplissage des ZAC existanies mais non enti¢rement commercialisées en 1982,

Ce dernier point est certaincment une des principales explications de la forte augmentation

des densités nettes en villes nouvelles. L’intérét de ce critere s’adresse davantage aux
évolutions de densiiés dans le tissu cxistant.
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Comparaison de I'évolution des densités dans les villes francaises

Nous avons voulu savoir si la dédensification consolidée de 1'Tle-de-France était un cas
isol¢ dans le pays. Pour cela, nous avens ulilisé plusicurs sources d’informations ou études
existantes.

Comme en ile-de-France, les densités dans les cspaces agglomérés frangais diminuent, et ce
plus rapidement pour les populations que pour les emplois . Entre 1975 et 1990, la densité
moyenne & I’échelon des agglomérations du pays a connu une diminution de 7% pour les
populations résidentcs ; elle n’a attcint que -4% pour les emplois 71. Dans cette méme
période, 1a superficie moyenne des agglomérations a cru de 18%, alors que la population y
résidant n’a augment¢ que de 9% cn moyenne 72,

Les densités d’emplois dans les communes-centres ont €16 stabilisées 2 -1%, alors que les
densit€s de population dans ces noyaux centraux ont diminué de 12% en moyenne. Les aires
polarisées ont vu leurs densités fortement chuter entre 1975 et 1990. Comme le souligne
S. Béroire, Ia dé-densification générale n’est synonyme de dépeuplement que dans un
nombre trés limité de cas, une douzaine de villes 73,

La Fédération nationale des agences d’urbanisme (FNAU) a réalisé une collecte
d’informations statistiques sur I'extension urbaine de 18 agglomérations francaises 74, entre
1954 et 1990.

On constate d'abord que, cn moyenne, ces 18 agglomérations ont vu leur superficie
urbanisée multipliéc par 2,3 entre 1954 et 1990. Corrélativement, leur densité de population
consolidée a diminué de 30%. Toutes les villes étudiées ont connu une diminution de leur
densité neite de populalion. 11 apparait que lcs densiiés ont diminué, en proportion, d’autant
plus que Ia densiié était forte a 'origine : les villes ol les densités étaient les plus faibles en
1954 ont globalement moins dédensifié leur tissu urbain.

On observe ¢galement que la dédensification est trds corrélée A 1'ampleur de 1’extension
urbaine : plus la ville s’est €tendue, plus sa densité a diminué. La dédensification des espaces
urbains est donc bien une tendance lourde au plan national ; elle n’est pas spécifique A la
région fle-de-France.

10 Beryoir, Sandrine, « Densités de population el d’emploi dans les grandes villes frangaises », in : D. Pumain et . Godard
Sdir.). Données urbaines, Paris, Anthropos, 1996, pp. 173-185.

! Nous ne ferons pas de comparaison terme i lemme avee nos résultats en De-de-France, car les périodes d'observation sont
différentes, ainsi que les nomenclatures uiilisées. Ces chiffres indiquent des 1endances.

2 Berroir, Sandrine, op. ciL.
73 Ibidem.
4 FNAU, La ville prend ses aises - 1950, 1975, 1990, Paris, oclobre 1992, 2 volumes.
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Evolution de la densité nette

Evolution du nombre
d'habitants / ha urbain

de 1954 a2 1980

EVOLUTION DE LA DENSITE NETTE DE POPULATION ENTRE 1954 ET 1930
SELON LA DENSITE EN 19854

dans quelques grandes agglomérations frangaises
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Desserrement interne

Le desserrement est la traduction spatiale de plusieurs tendances qui concourent 2
angmenter les surfaces nécessaires méme lorsque la population n'augmente pas. Il s'agit
d'une tendance lourde, affectant non seulement les densités intemes, mais aussi, comme on
va le voir, la demande de nouvelles urbanisations. La hausse du nivcau de vie, la
décohabitation, 1'évolution des structures familiales, 1a recherche d'un meilleur confort, etc.,
sont quelques composantes de cette icndance, en ce qui concerne la population. Des
mouvements similaires s'opérent aussi pour I'emploi.

En mati¢re de densités résidentielles internes, les progres résultent 3 la fois d'une hausse du
nombre de pi¢ces par logement et d'une baisse de la taille moyenne des ménages.

En trente ans, le nombre moyen de pi¢ces par logement s'est accru de 25 % en [le-de-France,
sous les effets conjugués de la construction de logements individuels en plus grand nombre
ct de la digparition des logements les moins confortables, souvent petits et mal équipés.

Les logements en habitat individuel, dont Ic nombre a augmenté deux fois plus vite que celui
de l'ensemble des résidences principales entre 1975 ¢t 1990 (+2,2% par an contre 0,9%), a
contribué au desscrrement @ ce type d'habitat cumulce de faibles densités urbaines et de faibles
densités internes au logement, comme on 1'a vu plus haut,

Les logements de 1 a 3 pitces sont passés de 80% en 1962 & 61% cn 1990, alors que 1a part
prise par les studios était divisée par deux, d'ol une augmentation de la taille moyenne des
logements, a 'échelle régionale : on a gagné 0,64 pidce par logement en moyenne entre 1962
et 1990. O, on sait que, globalement, on vit plus serré dans les petits logements. Unec
moindre pari de petits logements est par conséquent supposée participer au desscrrement.

EVOLUTION DU NOMBRE DE PERSONNES FPAR PIECE
entre 1962 et 1990

11 . S —

—+— llede-Fr. °

- ‘ - a—-- Province !

08 i e - l - o - - France

T —
\-%-E- o
07 : . T
| =
! &
06 - . , , . ,
1962 1968 1975 1882 1990

Source; Dense Cuéd, d aprés |.N.SEE,



108 Les densités et la consonvmation d' espace en He-de-France

EVOLUTION DES CONDITIONS D'OCCUPATION DES LOGEMENTS
(en lle-de-France, depuis 1962)

1962 1990

Nombre de personnes fle-de-France 2,73 2,46
par ménage (1) Province 3,20 2,60
France 3,10 2,57

Nombre de pigces fle-de-France 2,57 3,21
par logement (2) Province 3,21 3,94
France 3,08 3,80

Source: INSEE, recensements de 1962 & 1990

Il est intéressant de voir que la taille moyenne des logements augmente, alors méme que le
nombre de personnes par logement suit une tendance inverse. On est ainsi passé de 2,73
personnes par ménage en 1962 & 2,46 en 1990. Les raisons de cette tendance sont multiples ;
citons :

- des comportements plus autonomes,

- une cohabitation entrc générations et entre les sexes devenue moins fréquente,

- une chute de la fécondité dans les années 1960

- et un vieillissement de la population.

Les familles nombreuses prennent une part trés 1éduite dans I'ensemble des ménages,
contratrement aux -années passées. En revanche, le nombre de familles mono-parentales ou
de personnes vivant seules a pris un poids plus important.

Le manque d'espace intérieur se manifestait par un déficit en nombre de chambres.
Lraccroissement rapide de la surface des logements fait suite, en effet, & I'éclatement de
I'ancienne pice unique multifonctionnelle des habitations populaires du si¢cle demier, en
pices spécialisées de plus en plus nombreuses et variées : les chambres d'abord, puis les
salles A manger, les séjours de l'aprés-guerre, les toilettes ct salles d'eau, etc.

Il en résulie donc des densités Iésidenﬂcﬂes intermes fortement décroissantes ; elles ont chuté
de 27% entre 1962 et 1990 en lle-de-France.

La hausse des revenus disponiblcs est un facteur de demande accruc d'espace intérieur. On a
vu plus haut que les densités résidenticlles internes faibles correspondent aux faibles
revenus ; on peut penser que des revenus globalement en hausse se traduiront par un gain
d'espace rccherché.

L'fle-de-France demeurc trés en recul par rapport 2 la province, en lermes d'cspace
résidentiel par habitant : les densités intcrnes y sont plus ¢levées, en raison essentiellement
d'une part plus importante de logements collectifs. La taille moyenne des logements en fle-
de-France en 1990 est la méme que cclle qu'avait 1a province en 1962, Le sur-peuplement y
est plus élevé qu'ailleurs : 3% des ménages franciliens sont concemés, contre 1,3% pour la
France enti¢re. Ceci peut indiquer une marge de progression & accomplir, donc une demande
latente dc gain ¢n espace.
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La réduction des densités résidentielles y a été moins rapide que dans le reste du pays,
notamment en raison d'une réduction plus faible de la taille moyenne des ménages.

Dc la méme maniére que pour les ménages, une meilleure santé économique des entreprises
se marque par un accroissement de l'espace utilisé. On observe en effet la tendance au
desserrement en matiére d'emploi, due i I'évolution des métiers et des conditions de travail :
il faut de plus en plus d'espace pour accueillir le méme nombre d'emplois.

Lorsque l'entreprise est en « bonne santé », sa demande cn cspace par emploi tend 3 croftre.,
C'est notamment vrai lorsqu'elle s'installe dans de nouveaux locaux, ¢n période de croissance
de son activité. Souvent, elle prévoit son évolution future et sur-dimensionne son espace, en
perspective d'un nouvelle croissance. Cela a é1é massivement Ic cas dans Ies villes nouvelles,
ol I'espace a servi d'argument pour attirer des entreprises : on leur vendait le terrain, avec
des réserves pour extension future 75,

EVOLUTION DES DENSITES INTERNES POUR LES EMPLOIS
(selon le mobile de mouvement des entreprises en 1993)

Mobiles Anciens locaux | Nouveaux locaux Part du mobile
enm?/emploi { enm?/emploi dans le total des
moivements

Croissance 15 25 55%
Repli 26 20 16%
Economie 25 19 13%
Prix du marché 23 20 5%
Regroupement 22 23 4%
Standing 14 29 3%
Scission 20 24 3%
| Ancienneié 18 2 1%

Source : GRECAM, enquéte « Emménagement 1993 », chiffres arrondis.

Les entreprises consomment moins de surfaces en 1994 qu'en 1990, lorsqu'elles
déménagent : le ratio surface prisc / surface libérée était 78 de 1,67 cn 1990, alors qu'il n'est
plus que 0,79 en 1994,

La part respective de chacun des motifs de déménagements d'entreprises suit les évolutions
du produit intérieur brut (PIB).

L'évolution des densités internes suit des tendances lourdes que seules des situations
€conomiques cxtrémes peuvent altérer @ on connafl ses composantes et leurs tendances
respectives. De la méme maniere, les projections économiques doivent permettre d'approcher
la demande en surfaces d'activités, mais elles sont davantage dépendantes des aléas du
systeme €conomique. Le lien existe, mais Ics projections demeurent délicates. Nous serons
amendés 2 traiter des enjeux quantitaiifs de 1'évolution des densités intemes, lorsque nous

75 Ces séserves ne sont que rarcment exploitées, méme dix & quinze ans plus 1ard. Cf ; Fouchier, Vincent, Les zones d'activités
de la ville nouvelle d'livry : analyse des densités et propesition de densification-revalorisation, Paris, mémoire de DESS,
magisiére d'aménagement des universiiés Paris [ e1 Paris VIT1 (sous la dir. de P. Merlin 1 J. Malézicux), septembre 1992, 224 p.
+ annexes.

76 GRECAM, Ende sur le marché des bureawx en lle-de-France & I'horizon 1998, Varis, scpt. 1994, 137 p,
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aborderons la projection des besoins de construction 3 I'horizon 2015, dans le cadre du
schéma directeur de la région d'lle-de-France.

Conclusion

Finalement, nous rcticndrons qu'on ne peut donner raison 4 aucune des deux affirmations
initiales : on ne peut pas dire que les villes nouvelles sont des villes « béton », pas plus qu'on
peut dire qu'elles sont trop peu denses. Elles apparaissent comme le prolongement de la
seconde couronne de l'agglomération parisienne, selon bien des critdres de densité et
d'occupation du sol. Elles ont su, en revanche, proposer une plus grande quantit¢ d'espaces
publics par habitant que dans tous les autres secteurs de la région, tout en canalisant une
large part des urbanisations nouvelles.

Les villes nouvelles connaissent des densilés résidentielles internes plus élevées que les
autres sccteurs de la région. On vit donc plus serré en ville nouvelle gqu'ailleurs. Ceci
s'explique par la composition sociale des ménages : 1a taille moyenne des ménages en villes
nouvelles est plus grande que dans lcs autres secleurs, ce qui contribue, on I'a vu, a la forte
densité interne, malgré une forte proportion de grands logements (qui sont associés
« normalement » 2 de faibles densités internes).

Les densités externcs en villes nouvelles ne sont pas particulicrement fortes. Elles leur
conftrent une position statistique de prolongement de la deuwxidme couronne de
l'agglomération parisienne. Les densités humaines brutes ¢t nettes des villes nouvelles sont
en effet intermédiaires c¢ntre celles de la deuxit¢me couronne de l'agglomdération ¢t les
communes urbaines hors agglomération parisienne. Elles sont beaucoup moins denses que
Paris et sa premi¢re couronne. C’est donc un bilan mitigé, en regard des principes du
développement durable, qui préconisent des densités élevées pour limiter la consommation
d’espace. On a vu que les chiffres moyens de l'ensemble villes rouvelles ne sont pas tres
significatifs, dans Ia mesure ol ils correspondent & des agrégats dc communes aux
caractéristiques variées : certaines communes de villes nouvelles sont trés urbanisées, alors
que d'autres sont encore peu développées. La plupart des villes nouvelles ont, en effet, été
planifiécs comme des agglomérations nouvelles : cllcs ont toutes une ou plusicurs communes
de plus forte densité, aux fonctions centrales, autour desqueiles on a disposé les
urbanisations de faiblcs densités (pavillonnaire, zones d'activités, etc.).

Les communes denses de villes nouvelles ont elles-mémes des densiiés différentes : Evry (E)
est la plus dense de toutes les communes de villes nouvelles (en densités humaines brute et
nette), avec des chiffres prochcs de ceux enregistrés en premiére couronne de
l'agglomération parisicnne, 3 Montreuil et Ivry-sur-Scine, par exemple. Sa densit€ humaine
nelte est pratiquement double de celles de Cergy (CP), Noisy-le-Grand (MLV) et Montigny-
le-Bretonneux (SQY) et triple de celle de Combs-la-Ville (S).

Les villes nouvelles ont su proposer de vastes espaces verls en méme temps quelles
développaient leurs quartiers urbains. Elles présentent un ratio de surface de parcs publics
par habitant double de celui de tous les autres secteurs de la région. La ville nouvelle d'Evry,
bien que la plus dense, est aussi la plus « veric », selon ce critere {(dont 1a pertinence est
certes relative).
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L'effet des densités plus ou moins élevées se traduit dans le fonctionnement du systéme

de transports, dans Ies choix modaux et dans Ia longueur dcs déplacements. Méme si le
facteur densité ne suffit pas & expliquer ce systéme, il en constilue une composante
importante 77.
Le programme frangais de lutte contre l'effet de serre, qui fait l'objet d'une convention
intemationale, indique que « le plus mauvais choix du point de vue de l'effet de serre est
celui du développement d'un urbanisme diffus fondé sur Uhabitat individuel ; le meilleur
choix serait celui d'un urbanisme concentré en habitat collectif, le cas échéant réhabilité » |
son argumentaire s'appuic cn particulier sur I'usage de 'automobile en liaison avec le type de
tissu urbain. Si le carburant propre, associé aux technologics avancées des moteurs, peut
contribuer de fagon significative aux progrés de la qualité de 1'air dans la ville et 2 Ia
consommation irréversible des énergics fossiles, I'Institut Frangais du Pétrole estime
cependant que « I'effet » carburant propre ne peut « en aucun cas se¢ substituer aux mesures
relatives a l'organisation des transports dans la ville »,

Le programme de lutte contre l'effet de serre indique de plus que « si F'on veut, & long terme,
contenir les émissions de CO,, il ne faut pas se contenter d'agir sur Uoffre de transports, il
Jaut aussi maitriser la croissance du besoin de transport ».

Les densités, si I'on cn croit les principes du développement durable promus par 1'Union
européenne (cf. notre introduction) ou les travaux de Newman et Kenworthy, peuvent
participer 4 unc réduction de I’'usage de I’automobile. Peut-on confirmer ces affirmations ? 11
nous semble que les connaissances actuelles dans l¢ domainc des relations densités-
transports sont encore modestes et que les études s'y rapportant, au-dela d’une approche
simpliste, sont rares. Lorsque les spécialistes de transporis abordent la question, ils se
soucient peu des criteres de densités et se limitent souvent 3 une densité brute de population.
A Pinverse, lorsque des urbanistes s’intéressent aux déplacements, ils sont désarmés face
aux outils statistiques décrivant les transporis, qu’il faut maftriser pour apporter des éléments
neufs. Nous nous donnons 1’objectif de progresser dans la connaissance des relations
densités-transports en région lle-de-France, en profitant de notre réflexion méthodologique
concemant la mesure des densités,

Nous poursuivrons notre double questionnement : d’un ¢6té les densités au sens strict, de
P'autre la description des villes nouvelles (en comparaison avec les cing autres secteurs de la
région). Nous essaicrons, quand les chiffres existent et sont disponibles, d’apporter des
¢iéments comparatifs entre le cas de la région fle-de-France ct d’autres régions ou
agglomérations,

ey, Compie-rendu de la 6° réunion du séminaire « densités », du Groupe central des vitles nouvelles, dont le théme était
« Densités, motorisalion et déplacements », le 12 septembre 1995,
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Quel lien entre densité
et répartition spatiale de la motorisation ?

Pour cemer 1a relation entre densités et automobile, nous devons d’abord faire une analyse
de la répartition spatiale de la motorisation. Peut-on repérer des secteurs moins motorisés
que les autres, et 1a densité intervient-clle dans les différences de motorisation ?

Avant de procéder a I'analyse en flc-de-France, il faut rappeler que les taux de motorisation
sont trés variables en fonction de la taille des agglomérations. C’est ce que nous représentons
dans le graphique ci-dessous, ot les agglomérations sont classées par taille et ol il ¢st clair
que le nombre de voitures par habitant est d’autant plus €levé que la commune est petite.
L'agglomération parisienne présente l¢ taux de motorisation par habitant le plus faible : 0,38
voiture par habitant. A ’opposé, les communes de moins de 5 000 habitants ont un taux de
0,47, soit prés d’un quart plus élevé. Si 1'on observe le taux de motorisation par ménage, et
non par habitant, la conclusion est la méme, mais les écaris sont plus importants. En effet, 1a
taille des ménages est ¢galcment trés variable en fonction de la taille de ’agglomération.
Ainsi, le taux de motorisation des ménages de ’agglomération parisienne est de 0,78, alors
qu’il est de 1,32 dans les communes rurales, soit 70% supéricur.

Nombre de véhicules { ménage
selon la taille de la commune en France, en 1995
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L.a motorisation selon le secteur géographique

Nous avons analysé les données de I'INSEE relatives 2 la motorisation des ménages en fle-
de-France. Cclles-ci se limitent au nombre de ménages disposant de 0,1 ou 2 (et +)
véhicules. On gardera 2 l'esprit que motorisation ne signifiec pas déplacement, ni nombre de
personnes motorisées dans l¢ ménage (conducicur et personncs accompagnées), D'autre part,
la motorisation decs ménages ne représente qu'une partie de la motorisation tolale ; on ne
compte pas les véhicules mis & disposition par l'cnireprisc, ni les véhicules professionnels
(dont l'usage ne dépasse pas le cadre du travail). Enfin, le taux de motorisation, tel que
mesuré A partir dc nos donnécs, scra sous-évalué : ne disposant pas du nombre de ménages
ayant trois véhicules ou plus, le taux de motorisation est calculé comme si les ménages ayant
deux véhicules et plus n'en ont que deux. Unc telle approximation sous-¢value donc la
motorisation, notamment dans les secieurs ol les ménages de plus de deux véhicules sont
nombreux.

Cecite approche de la relation densité - transport par la motorisation des ménages ou des
individus cst imparfaite. Elle sera précisée ensuite par 1’éiude des déplacements, 2 partir de
I’enquéte globale transport. Une analyse diachronique sera également menée, afin de déeeler
des tendances.

Nous utiliserons notre découpage de la région en six secteurs, toujours dans 1’objectif de
micux décrire Ics villes nouvelles par rapport aux autres secteuss, et pour €tre plus précis
qu’avec le découpage en trois secteurs (Paris, proche couronnc ct grande courcnne), trop
souvent utilisé bien que peu pertinent dans notre domaing.

La motorisation par ménage

Seules Paris et les communes de la premidre couronne de son agglomération présentent
un taux de motorisation inférieur a 1. Ainsi, pour 100 ménages parisiens, on ne compte que
52 voitures. Le taux de motorisation des ménages est nettement croissant en foncteton de la
distance au centre de I'agglomération.

En effet, dés 1a deuxiéme couronne de I'agglomération, le taux est supéricur 2 1, 11 atteint 131
voitures pour 100 ménages pour le secteur rural.

Le pourcentage de ménages disposant d'une seule voiture varic peu sclon lcs secteurs, Les
variations les plus notables concernent d'une part les ménages non motorisés (54% 2 Paris) et
d'autre part les ménages multi-motorisés (43% dans le secteur rural).

La dispersion de la clientgle potenticlle dans les communes de faible densité, loin de Paris,
compromet la desserte correcte ¢n iransports en commun, ¢t donc supprime 'altemnative : la
motorisation n'cst plus un choix, mais unc obligation pour tout type de déplacement. A
Inverse, les difficultés de circulation, le manque de places de stationnement et leur coiit,
ainsi que l'offrc abondante en transports en commun sont des arguments suffisants pour ne
pas posséder de voiture lorsqu’on habite au cacur de 1'agglomération. Des lors que 1'on s'en
¢loigne, la circulation devient ptus fluide, lc stationnement moins rare et moins cher, et les
transports en commun moins développés ; 1a voiture devient plus attractive, voire nécessaire.
Par ailleurs, la composition du ménage ¢st déterminante : si les deux conjoints sont actifs et
que fes enfants sont en dge de conduire (ou d'étre plus mobiles), la mono-motorisation n'est
souvent plus suffisante.
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La multi-motorisation record pour les communes de la région le-de-France est détenue par
la commune rurale de Montenils, dont le nombre moyen de véhicules par ménage est de 2 (le
pourcentage de ménages non motorisés st nul).

A linverse, ce sont tous les arrondissements parisiens qui figurent en téte pour le
pourcentage de ménages non motorisés : le 2° et le 3° arrondissements ont respectivement
70% et 64% de ménages sans voiture. Les commungs de premigre couronne, bien desservies,
et aux populations modestes, arrivent aussitSt aprés Paris : Clichy et Saint-Ouen (51%),
Saint-Denis, Aubervilliers, Pantin (47%).

NOMBRE DE VEHICULES POUR 100 MENAGES
par secteur en lle-de-France, en 1990

Paris tére 2éme Villes Urbain Rural Ensemble
courohne cousanne nouvelles hors aggl. région
Source: Dense Cité, daprés LN SEE.

Les communes du secteur « urbain hors agglomération parisienne » sont irés dissemblables
en lermes de motorisation par ménage . les communcs qui forment des centres
d'agglomération, comme Nemours, Fontainebleau, Melun ou Meaux, ont des taux de
motorisation inférieurs 4 0,9. Les centres de taille comparable, situés & I'ouest de la région,
ont des taux supérieurs : Rambouillet, Houdan, Dourdan et Magny-en-Vexin ont des taux de
motorisation supérieurs 3 1.

Les villes nouvelles apparaissent encore comme le prolongement de la deuxiéme couronne
de l'agglomération parisienne. Malgré leur deserie en transports en commun (RER, SCNF,
sites propres, eic.), le taux de motorisation y est plus 1égerement €levé qu'en deuxid¢me
couronne, ¢t presque identique a celui des communes urbaines (hors agglomération
parisicnne). Avec 110 voitures pour 100 ménages, le taux de motorisation des villes
nouvelles est double de celui de Paris intra-muros.
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MOTORISATION DES MENAGES {par sccleur ¢n {le-de-France, en 19%0)

% Ménages % Ménages | % Ménages Nombre de
non motorisés | possédant 1 | possédant 2 ménages
voilure vOIlures ct +
| Paris 54 40 6 1 094 988
1™ cour. aggl. 32 52 15 1539600
2¢ cour, aggl, 19 54 27 952 448
Villes nouvelles 16 58 26 207 556
Urbain hors aggl. 18 53 29 312404
12 45 43 125 604

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE, 1990. Exhaustif 1 300 comumunes,

Celles-ci ont moins de ménages non motorisés {cn part relative) que la deuxiéme couronne
de I'agglomération et le secieur des communes urbaines (hors aggl. parisienng). Le profil
socio-démographique des villes nouvelles, notamment la part prise par les populations
relativement jeunes (peu de refraités), intervient comme facteur explicatif.

Les cing villes nouvelles, prises séparément, ne sont pas trés dissemblables au plan de la
motorisation des ménages. Saint-Quentin-cn-Yvelines et Sénart se distinguent cependant par
une motorisation plus importante que les autres : 32% des ménages sont multi-motorisés,
d'old un nombre d'environ 120 voitures pour 100 ménages.

NOMBRE DE VEHICULES POUR 100 MENAGES
en villes nouvelles en 1990

Nombre de véhicules pour 100 ménages

Cergy- Evry Marne-la- Sénart St- Ensemble
Pontoise Vallée Quentin- V.N.
en-Y

Souice: Densa Citd, d aprés TN S EE.

Mame-la-Vall€e et Cergy-Pontoise sont moins motorisées que le secteur de la deuxieéme
couronne de I'agglomération parisienne : faut-il y voir lI'impact d'un développement urbain
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combiné au RER ? La ville nouvelle d'Evry sc trouve quant A elle dans une situation
intermédiaire.

MOTORISATION DES MENAGES (dans les villes nouvelles, cn 1990)

% Ménages | % Ménages | % Ménages || Nombre de
non possédant 1 | possédant2 || meénages
motorisés voiture voitures et +

Cergy-Pontoise 17 58 25 49 948
Evry 15 58 27 23 992
Marne-la-Vallée 19 58 23 69 552
Sénart 11 57 32 24 400

Saint-Quentin-en-Y

13 35 32 39 664

Sources : Dense Cité, INSEE, 1990.

La motorisation par habitant

Lorsque 1’on cbserve le taux de motorisation par habitant, et non plus par ménage, les
différences entre secteurs s'estompent ¢n partie ; 1a 1aille des ménages est en effet {rés
variable d'un secieur 4 ’autre. Le nombre de véhicules par habitant est un critére pertinent
dans notre problématique.

Les villes nouvelles ont un taux de motorisation par habitant intermédiaire entre ceux des
premitre ¢t deuxitme couronnes de 1’agglomération parisicnne.,

Le taux de molorisation par habitant de 1a deuxiéme couronne de I’agglomération apparait
maintenant identique 2 celui du secteur des communcs urbaines hors agglomération, alors
qu’il y avait unc différence d’un tiers entre ces deux secleurs pour les taux de motorisation
des ménages.

TAUX DE MOTORISATION PAR HABITANT (par secteur en ilc-dc—Francc, cn 1990)

Paris 0,27
1" cour. aggl. 0,33
2° cour. aggl. 0,38
Villes nouvelles 0.35
Urbain hors aggl. 0,38
Rur

CoRégion lle

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE, 1990. Exhaustif 1 300 communes.
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En {lc-de-France, Passy-sur-Scine et Satnt-Cyr-en-Arthics sont les deux commungs les plus
motorisées par habitant, avec respectivement 0,65 et 0,64 voiture / habitant : cc sont des
communes rurales, situées loin de Paris (la premiére 4 87 km et I’autre 3 50 km).

Les quinze communes les plus motorisées de la région sont d’ailleurs toutes des communes
rurales. La proportion des ménages ne possédant aucune voilure est quasi nulle dans ces
communes.

Avcec les arrondissements parisiens (2, 10, 18, 3, 11), les communes de Saint-Denis, Saint-
Oucn et Aubervilliers sont les moins équipées en automobiles par habitant, dans la région
fle-de-France : 0,21 2 0,23 voiture / habitant 78, On peut par conséquent penser que ces
communes sont parmi les communes Ics moins motorisécs ch France, puisque 1’on a vu que
I'agglomération parisienne est, elle-méme, 1’agglomération 1a moins motorisée du pays.

Alors que le critére de 1a motorisation des ménages faisait apparaitre unc grande variation
entre les communes du secteur « urbain hors agglomération parisienne », le critére de la
motorisation par habitant réduit les différences. La taille des ménages vient une nouvelle fois
expliquer ces écarts, qui sont sensiblement atténués dés lors que 1'on considére le taux de
motorisation par habitant : ils sont tous compris enire 0,35 et 0.39 pour les villes
mentionnées (sauf Meaux : 0,30).

Pour les villes nouvelles également, le taux de motorisation par habitant présente moins de
différences que Ic taux par ménage. Avec ce critere, les habitants de Cergy-Pontoise et de
Marne-la-Valléc n’apparaissent pas plus motorisés que ceux de la proche couronne de
"agglomération parisicnne ; ils sont, en tout cas, nettement moins motorisés que ceux de la
deuxiéme couronne de I’agglomération,

Sénart, qui avait Ic plus fort taux de motorisation par ménage parmi les cing villes nouvelles,
a un taux de motorisation par habitant légérement plus faible qu'Evry et Saint-Quentin-en-
Yvelines 7. Les ménages qui habitent Sénart sont cn cffet d’une taille trés supérieure 2 ceux
des autres villes nouvelles, comme nous 1’avons déja montré, et ce facteur suffit 3 expliquer
la différence du degré de motorisation rameng 2 1'individu ou au ménage.

TAUX DE MOTORISATION PAR HABITANT (dans les villes nouvelles, cn 1990)

Cergy-Pontoise
Evry
Marne-la-Vallée
Sénart
Saint-Quentin-¢n-Y,

Résion le-de-Fr,

Sources : Dense Citd, MOS et INSEE, 1990,

8 Fleury-Mérogis, appartenant 4 la deuxitme couronne de 1'agglomération parisienne, est |a commune la moins motorisée de
la région, en raison du nombre dlevé de détenus dans ses élablissements pénitentiaires {non motorisés par définition).

9 Ce résultal, surprenanl pour Sénan, peut trouver une explicalion paniclle dans la sous-évaluation du nombre de ménages
disposant de deux véhicules et plus {faute de données nous avons considéré que ces ménages avaient deux véhicules) : 1a marge
d’erreur est d"autant plus imponanie que les secleurs ont une forte proportion de ménages ayant deux véhicules et pls,
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Nous avons élaboré la carte représentant la distribution spatiale du taux de motorisation par
habitant, par communc, en ile-de-France. Elle vient confirmer les constats opérés : seul le
centre de ’agglomération parisienne est peu motorisé. Dés que 1'on s’en ¢loigne, les taux de
motorisation augmentent. La distance au centre de Paris aurait-elle un impact plus imponant
que la densité pour expliquer les écarts dans les laux de motorisation ?

Les périmétres de villes nouvelles ont la particularité d'avoir des taux de motorisation trés
variables d’une commune 3 une autre, dans unc méme ville nouvelle.,

La cartc met aussi en évidence des taux de motorisation par habitant globalement plus élevés
dans I’ouest de 1a région : c’est particulicrement clair lorsqu’on observe d'une part la proche
couronne, ol 'est est moins motorisé¢ que 1’oucst ct, d’autre pan, la grande couronne, ol
I’oucst est manifestement plus motorisé.

Motorisation et densité

Les différences cntre secteurs ne nous informent pas quant a 1'impact des densités. It
convient de faire des traitements spécifiques. Nous avons pour cela croisé les données de
P'INSEE. relatives 4 1a motorisation avec les données relatives aux densités, telles gue nous
les avons élaborées & pantir du MOS ct de 'INSEE.

Nous rendons compte ici csscnticllement de la relation entre motorisation ct densités
humaines nettes : ce critére de densité nous parait en effet mieux décrire la forme urbaine
qu’une densit¢ brute, pour les raisons que nous avons préseniées précédemment. 11 n'est
cependant pas parfait ; on pourrait estimer que la densité brute a 1'avantage dc correspondre
a l'utitisation compléte de ’espace du secteur considéré, et qu'elle foumit de ce fait une
meilleure indication des distances A parcourir. Mais la densité nette, excluant les grands
parcs et les surfaces de bois ou dc cultures, nous semble plus pertinente pour décrire
I'intensité d’usage de la ville, d’autant plus que les zones urbaines sont généralement
continues ¢n ile-de-France et non dispersées (ce qui répond particllement au probléme des
distances 2 parcourir). Quoi qu’il en soit, nous testerons notre hypothése de I'intérét de la
densité humaine nette par rapport A d’autres critéres de densités, dans notre approche des
déplacements.

Quelques données de référence

Newman ¢t Kenworthy ont fourni des chiffres de taux de motorisation pour les 31
grandes villes qu’ils ont étudiées dans le mende. Nous les avons reconstitués pour observer
d’une part les taux de motorisation par habitant, ¢t d’autre part les densités humaines netics
(ils n'avaient pas utilisé ccs deux critéres, mais leur base de données permettait de le faire).
A D'échelle des agglomérations, on obtient une courbe similaire a celle représentant la
consommation d’énergie par habitant en fonction de la densité nette de population. On
s’apergoit que plus la densité humaine nette est élevée, plus le taux de motorisation par
habitant est faible. Denver (0,66 voiture par habitant, pour une densité de 20 P+E / ha urbain)
se situe & 'extrémité 1a plus motorisée de la courbe, correspondant & une faible densité, alors
que Hong Kong occupe 1'autre extrémité, érant 3 1a fois trés dense et peu motorisée.
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Taux de motorisation en fonction de la densité urbaine
pour 31 grandes villes

700

600 {—
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Nombre de voitures pour 1000 habitants

100

¢] 80 100 150 200 250 300 350 400 450

. ' .
Source: d'aprés Newman et Kenworthy, 1988 Densité P+E / ha urbain

Les ¢carts entre des villes de méme densité ou de densités voisines sont parfois trés
importants. Il ne faut donc pas vouloir lier exagérément densité et taux de motorisation. II ya
nécessairement d’autres facteurs qui interviennent : on pense notamment au degré de
développement économique, au pouvoir d*achat des ménages, aux modes de vie, etc.

A I'échelle de 1a France, les chiffres obtenus par I'INRETS font apparaftre égalcment un lien
clair entre densité et taux de motorisation. Plus la densité de la commune est forte, moins le
taux de motorisation des ménages cst fort.

Nous n’avons cependant pas de chiffres autres que ceux de la motorisation des ménages en
fonction de la densité brute de population (Jes communcs sont classées par tranches de
densité),
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Nombre d'automobiles / ménage selon la densité {(habitants / km?)
de la commune en France, en 1993
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Nombre d'automobiles / ménage

Source: d'aprés LN.R.E.T.S., 1995

Lien entre densité et motorisation en ile-de-France

Le graphique préscentant l¢ nuage de points des 1 300 communes distinguées par leur
sccteur d’appartenance, montre que les arrondissements de Paris se démarquent nettement
des autres communes de la région : ils sont globalement groupés dans le nuage de points. 11s
combinent trés forte densité et faible taux de motorisation par habitant. En revanche, les
communes des autres secteurs sont moins homogenes : A densité égale, les taux de
motorisation par habitant peuvent étre divers. La densité humaine nette ne suffit donc pas a
expliguer les taux de motorisation. On peut faire ’hypoth&se (A vérifier) que la distance 2
Paris et la composition socio-économique de 1a population interviennent pour expliquer ces
écarts.

Pour l'ensemble des communes de la région {le-de-France, nous avons trouvé que la
corrélation entre la motorisation (nombre de voitures par ménage) et 1a densité humaine nette
se vérifie statistiquement, méme si elle n'est pas trés forte : r = -0,62 ; la part de la variance
expliquée est ainsi dc 38%. Plus la densité humainc nette est €levée, moins la motorisation
des ménages est importante. Si I'on considére 1a relation entre densité humaine nette et le
taux dc¢ motorisation par habitant, le coefficient de corrélation est moins élevé : r = -0,50
(25% de variance expliquée). Ceci confirme que le taux de motorisation des ménages dépend
a la fois de la localisation ct de la structure des ménagcs.

Il faut noter que Ia cormrélation entre motorisation et densité est plus forte que la corrélation
entre motorisation par habitant et distance au centre de Paris, qui est de +0,34 : seulement
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129% de variance expliquée. La densit€ est donc davantage corrélée a la motorisation que la
distance au centre de Paris.

Nous avons représenté le nuage de poinis du taux de motorisation des 1 300 communes de la
région en fonction de la distance a Pans. On y voit que, au-dela de 20 km du centre de Paris,
quel que soit le secteur d’appartenance de la commune, les taux de motorisation par habitant
sont pratiquement tous compris dans un large faisccau de 0,35 3 0,50. La distance 2 Paris
n’est finalement pas un facteur trés significatif pour décrire la répartition spatiale de la
motorisation dans la région. Les communes situées & I'intérieur d'un cercle de 10 km de
rayon autour du centre de 1'agglomération, en revanche, ont touies, sauf deux, un taux
inférieur a 0,40 voilure fhabitant. La distance A Paris a donc un licn avec la motorisation
esscnticllement pour ces communes relativement proches du centre de la capitale. Sans doute
cela s'explique-1-il A 1a fois par I’cexistence de réseaux de transports en commun développés,
de relations majoritaires internes a ce cercle de 10 km de rayon, et de¢ densités urbaines
élevées, permettant des proximités pédestres et unc certaine efficacité des transport publics.

La plus grande corrélation entre densii€ et taux de motorisation, par rapport A ceile entre
distance et taux de motorisation, est vraisemblablement due 2 1’existence, au-dela du rayon
de 10 ou 20 km du centre de Paris, de sous-polarités de densités relativement élevées el de
motorisation modérée. La forie densité aurait un lien avec une plus faible motorisation,
méme loin de Paris. Cette idéc semble confirmdée par la position, dans l¢ neage de points, de
certaines communes urbaines {(hors agglomération parisienne) qui, bien que trés distantes de
Paris, ont des taux de motorisation inférieurs 2 0,40 voiture par habitant.

On voit que les communes, hors Paris, qui ont moins de 0,3 voiture par habitant, sont peu
nombreuses. Elles sont au nombre de 46, Nos six secteurs y sont représentés, méme le
secteur des communes rurales 3¢, Parmi ces 46 communes, quatre font partic du secteur des
villes nouvelles : Verriere, Lognes, Trappes et Vauréal (0,27 a 0,29 voiture / habitant), Mais
on remarquera que seules Lognes et Vauréal ont connu une urbanisation de type ville
nouvelle.

Pour avoir une vision plus synthétique du licn entre densiié cf motorisation, nous avons
figuré dans Ie graphique ci-aprés le taux de motorisation par habitant en fonction de 20
tranches de densit¢ humaine nctie, Les tranches de densilés sont calculées en classant les
1 300 communes de la région par densité croissante et en découpant des classes de nombres
d’habitants équivalents 81, Chaque point dec la courbe a donc un poids sensiblement
identique,

On voit sur la figure page suivante, que l¢ taux de motorisation par habitant est fortement
décroissant lorsque 1a densité est croissante, pour les densités de 0 4 200 P+E / ha urbain : il
passe de 0,44 4 0,30. Il présente ensuite un niveau variable selon la densité, mais
globalement décroissant : remontant 2 0,34, puis diminuant & nouveaun. Au-deld de 700 P+E /
ha urbain, le taux de motorisation par habitant est inféricur  0,3.

80 pyont 1a population est rés réduite, généralement inféneure 3 220 habitants.

Pour les communes de taille imporntante, des arbitrages ont di &tre fails pour le choix de leur appartenance & une classe,
sachant que le basculement vers une classe suivanie ou précédente déséquilibrait la répartilion. Toutes les tranches n'ont done
pas précisément le méme nombre d’habitants.
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NOMBRE DE VOITURES PAR HABITANT SELON LA DENSITE HUMAINE NETTE
en 1990, en lle-de-France

Nombre de voitures / habitant

020 . e : . , .
0 100 200 300 400 500 600 700 800 800 1000

Tranche de densité P+E / ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E.LF.
daprés LN .S.E.E. 1990

L'intensité du développement urbain, mesurée par le crii¢re dc la densité humaine nette,
n'explique cependant pas tout. Une analyse comparative & I'échelle communale s'impose.

COMPARAISON DE LA MOTORISATION
(pour quelques communes de villes « ancienncs » ¢t de villes nouvelles)

Monireuil 42 27 190
Ivry-sur-Seine 4] 28 175
Versailles 26 38 134
Corbeil-Essonncs 28 33 96
Ris-Orangis 18 41 85
Ste-Genevitve-des-Bois 17 40 62
Cergy 20 32 113
: Evry - 19 34 191
Noisy-le-Grand 23 32 96
Combs-la-Ville 14 36 113 61
Montigny-le-Bretonneux 7 39 127 98

Sources ; Dense Cité, INSEE el MOS, 1590,
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La commune d'Evry a la méme densité humaine nette que les communcs de Montreuil,
Saint-Quen, Pantin et Aubervilliers (environ 190 P+E / ha urbain), mais présente un
pourccentage de ménages non molorisés de 19%, contre 50% pour ces communes proches de
Paris (42% a Montreml) Les taux de motorisation par habitant ou par ménage sont dc ce fait
supéricurs Evry. malgré une densité humaine nette similaire.

La communc de Corbeil-Essonnes, située au sud de la commune d'Evry (donc plus loin de
Paris), desservie de la méme manidre par la SNCF, et malgré sa densité humaine nette deux
fois moins élevée, compte 89 voiturcs pour 100 ménages, alors que la commune d’Evry en
compte 101, Le nombre de voitures pour 100 habitants, en revanche, est pratiquement le
méme entre ces deux communcs.

La commune dec Combs-la-Ville (Sénart) a les mémes caractéristiques que celle de Sainte-
Genevigve-des-Bois, tant pour les faibles densités que pour la forte motorisation des
ménages ; elle est toutefois moins molorisée par habitant. Montigny-le-Bretonneux (Saint-
Quentin-cn-Yvelines), malgré sa densité humaine nette équivalente A celle de Corbeil-
Essonnes, présente unc motorisation trés supérieure : elle compte 40 voitures de plus qu'a
Corbeil-Essonnes pour 100 ménagcs ct 6 voitures de plus pour 100 habitants,

Le non équipement en automobile

La part de ménages non équipés cn automobile indique la dépendance A d'autres modes de
transports, dont les iransporis en commun ¢t 1a marche A pied. Il est donc particuli¢rement
intéressant de savoir si cet indicateur est 1i€ d 1a densité : on peut en effet imaginer qu’il sera
d’autant plus fort que la densité est élevée.

On vérific cette hypothése A I'échelle de la région : pour les 1 300 communes, le coefficient
de corrélation entre le pourcentage de non motorisation decs ménages et la densité humaine
nette par commune est : r=+0,71 (soit 50% de variance expliquée). Ce chiffre est
€éloquent : il plus significatif que celui mesuré entre densité et taux de motorisation par
ménage (-0,62) ou par individu (-0,50).

On y voit que le pourcentage de ménages non ¢quipés en automobile croit réguli¢rement
avec la densité,

Les communes ayant un taux de non motorisation proche de zéro sont toutes rurales, ce qui
confirme la dépendance A l'automobile dans ¢¢ secteur,

Trois communes de villes nouvelles se trouvent parmi les communes aux pourcentages de
non motorisation les plus faibles : Collégicn (MLV), Bondoufle (E) et Tigery (S) n'ont que 1
4 3% de ménages non motorisés. Ce sont des communes cssenticllement pavillonnaires. On y
a créé la dépendance a I'automobile.
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PART DES MENAGES NON MOTORISES
PAR TRANCHE DE DENSITE HUMAINE NETTE
en lle-de-France, en 1990

1.
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Densité P+E / ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E.LF.
d'aprés | N.S.E.E. 1990

La carte de la localisation des ménages non motorisés est révélatrice. Le centre de
I'agglomération préscnic une impressionnante concentration de ménages sans voiture. En
dehors de 1'agglomération centrale, les communes abritant un nombre élevé de ménages non
motoris¢s sont relativement peu nombreuses : ¢¢ sont ¢ssenticllement des communes de
taille importante, localisées de tong d’axes de RER ou de train les reliant 3 Pars, organisécs
en chapelet. Les membres des ménages non motorisés qui y vivent, on peut le supposer,
travaillent 4 Paris, mais profitent des prix immobiliers moindres de ces secteurs éloignés du
centre de la capitale.
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Les déplacements

La possession d’unc voiture ne rend pas compte de son utilisation effective. On ne peut se
suffire de propos trop généraux, tels que : « Quel que soit le sexe et la zone de résidence,
plus on est motorisé plus on se déplace » 52,

Dans la perspective de vérifier nos hypothses relatives 4 la pertinence des principes du
développement durable, ¢'est le déplacement qui est I'indicatcur le plus utile, notamment la
part rclative prise par I’automobile, Ics transports collectifs et 1a marche. Il nous faut vérifier
qu’il existe une variation spatialc de 1a mobilit¢, attribuable aux densités, au méme titre que
la variation spatiale de la motorisation que 1’on vient de mettre en ¢vidence.

Nous avons réalisé, avec ’aide de J.M. Duval (DREIF), une exploitation dc ’enquéte
globale transport (EGT) dc 1991-1992. 16000 ménages y décrivent leur déplacement de ia
veille, un jour de semainc 8. Les caractéristiques d’environ 32 millions de déplacements
sont ainsi décrits, par leur longueur, durée, motif, mode, origine, destination, etc. 84

L’EGT est de ce fait, pour nous, une source stalistiquc beaucoup plus riche que les chiffres
INSEE sur la motorisation ou les déplacements domicile-travail. Brigitte Baccaini a déja
montré, avec 1'exploitation des données de I'INSEE relatives aux déplacements domicile-
travail, que « vivre en logement individuel réduit en général les chances de pouvoir
travailler @ proximité de son domicile. (...) Cet effet est particuliérement net pour les
ouvriers, les employés et les professions intermédiaires » 85 Elle a montré également que
plus la distance entre 1a commune de résidence des individus ct le centre de Paris augmente,
plus 1a probabilité de faire une longue navcttc augmente, alors que la probabilit¢ de faire une
courte navette diminue. En effet, les emplois sont plus fortement concentrés au centre de la
région que ne I'est 1a population %6, Mais une telle analyse nc nous aide pas : nous souhaitons
avoir une approche plus précise des densités et des déplacements tous modcs.

Commec pour notre travail sur la motorisation, nous avons analys¢ les déplacements des
habitants d'Ile-de-France 2 partir de 30 tranches de densités humaines nettes des communes
de résidence, dont lc découpage a é1é cffectué pour que chaque tranche ait un nombre
d’habitants équivalent ¥7,

Nous nous intércsscrons surtout, dans un premier temps, a deux critéres de déplacement qui
nous éclairent quant 3 notrc problématique :

- d'une part le nombre de km parcourus par individu et par jour : cet indicateur pourra €tre
décomposé par mode ; il nous renseigne sur les cnjeux environnementaux des déplacements
(en particulier la part relative de 1"automobile et des transports collectifs) ;

82 Arcogum, Fimmy, et Madre, Jean-Loup, Motorisation et mobilité des Francitiens awx horizons 2010 et 2020, Arcueil,
INRETS, n® 209, juin 1996, p. 39.
83 Les déplacements de membres du ménage 4gés de six ans el plus.
84 Tous les mouvements de (ransit dans la région, qu'ils soient ou non effeciués par des résidents, sont exclus de nos chiffres.
Nous avons également exclu les déplacements des habitants de 1°Oise, que I'EGT avail inclus, ainsi que les déplacements de
Blus de 200 km ou de plus de 180 minutes. Ceci explique la différence dans nos moyenncs et celles publiées par la DREIF.

5 Baccaini, Brigitie, «Les trajets domicile-travail : Les contrasies entre calégories socioprofessionnelles », in : Economie ef
Statistique, n® 294-295, 1996, p.10.
86 Thidem, p.11.

T Doest pas possible de définir davantage de Lranches, car il faut garder un nombre représentatif de personnes cnquétées dans
chaque tranche. Signalens,  ce sujet, que 'EGT est trés mal renseignée pour les déplacements des résidents des secteurs
ruraux, le nombre de ménages enquétés y élant relativernent faible.
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- d’autre part, le temps de déplacement par individu et par jour : cet indicateur nous informe
principalement sur 1'efficacité du déplacement pour I’individu, le temps passé 2 se déplacer
étant considéré comme un facleur fortement ressenti,

Les densités et les distances parcourues par individu

Pour avoir quelques €léments de comparaison 2 1'échelle nationale, observons ¢’abord la
relation entre densité brute de population et la distance parcourue par ménage et par an. Le
constat cst pratiquement le méme que celui fait précédemment pour I taux de motorisation
a I'échelle nationale, plus la densité communale est élevée, plus couries sont les distances
parcourues quotidiennement par les résidents.

Distance parcourue par ménage et par an
selon la densité (habitants / km?) de fa commune en France, en 1993
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Nos résultats pour I'fle-de-France, cn termes de distance parcourue par individu et par jour,
font apparaitre une courbe trés nettc : les distances parcourucs quotidiennement sont d’autant
plus faibles que la densité humaine nette de la commune de résidence est forte. Les résidents
des communes de forte densité humaine nette parcourent des distances 2,6 fois moins
longues que leurs homologues des communes des plus faibles densités: 11,7 km / jour,
contre 30,3.

La courbe se¢ compose en réalité de deux droites dont I'intersection est voisine de 200 P+E /
ha urbain, correspondant par exemple aux communcs d’Asniéres, Bagnolet, Issy-les-
Moulineaux ou Malakoff. Pour les tranches de densité inféricurcs  ce seuil de 200 P+E / ha
urbain, la distance parcourue par individu est fortement décroissante en fonction de la
densité : elle passe de 30 & 12 km par jour environ. En revanche, au-deld, c¢’est-a-dire pour
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les communes de trés proche couronnc ct les arrondissements parisicns, Ja distance
parcourue est pratiquement invariable : clle est comprise entre 10 et 13 km par jour.

DISTANGCE DE DEPLACEMENT PAR JOUR ET PAR INDIVIDU
Selon la densité humaine nette de résidence, en lle-de-France

35 . e . S .

Distance en km

0 100 200 360 400 500 800 700 800 400
Densité P+E / ha urbain Sources: d'aprés EG.T. 1991,
D.R.E.LF. et Dense Cité

Pour vérificr la pertinence du critere de la densité humaine netie dans la description des
déplacements, nous avons lesté trois autres critéres de densité avee 1a mesure de la distance
parcourue par personne et par jour : le densité brutc de population, 1a densit¢ humaine brute
et 1a densité nette de population.

Nous avons représenté les quatre criteres de densité sur un méme graphique. La courbe
obtenue a une forme pratiquement identique, quel que soit Ic crittre de densité.

Nous en concluons simplement que les tranches de densités croissantes sont composées des
mémes communes, 2 quclques exceptions prés, pour les quatre crittres : les communes
classées dans la tranche n°x de densité brute de population sont pratiguement les mémes que
celles de 1a tranche n°x de densité nette de population ou de densité humaine brute ou nette.
La densité humaine nette ne serait finalement pas un critére de densité plus significatif que
les autres pour décrire les déplacements, It reste cependant pertinent, dans notre
problématique, puisque nous nous intéressons A Pintensité urbaine. Nous proposons de
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continuer & I'utiliser pour la suite de notre recherche, en panticulier pour garder la cohérence
avec nos travaux de description des densités ct de 1a consommation d’espace.

Les densités et le temps de déplacement par jour

La distance de déplacement a certes une valeur pour mesurer une proximité physique.
Mais elle ne préjuge pas du temps nécessaire pour la parcourir. Une distance longue peut étre
parcourue plus rapidement qu’une distance courte, en fonction du moyen de transport, des
caractéristiques topographiques, de 1'encombrement des réscaux ou des obstacles éventuels.
Pour 'individu, le temps de transport est une variable certainement aussi imporiante que la
distance. Nous avons voulu mesurer le lien entre temps de transport par individu ct par jour
et la densité.

TEMPS MOYEN DE DEPLACEMENT PAR INDIVIDU ET PAR JOUR
Selon la densité humaine nette de résidence, en lle-de-France
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Densité (P+E) / ha urbain Sources: d'aprés E.G.T., 1991.
D.RE.IF. et Dense Cité

Le premicr constat est que, contrairement A ce que nous avons observé pour les distances, les
individus passent globalement plus de temps dans les transports lorsque la densité de leur
commune de résidence est élevée. Méme s'ils parcourent des distances plus longues, les
résidents des sectcurs de densités humaines nettes faibles ont des temps de transport plus
réduits que les résidents des secteurs de fortes densités.

La dispersion des points autour de la courbe de tendance est plus importante que dans la
courbe représentant les distances. Interviennent ici notamment les effets des modes de
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transports dominants (présence ou non de liaisons ferrées), que nous aborderons plus loin,
mais aussi de la proximité de pdles urbains : pour dcux tranches de densités proches, les
temps moyens de transport par individu peuvent différer de plus de 10 minutes par jour,
L'écart de temps de transport quotidien entre la tranche de densité la plus faible et celle de
densité 1a plus forte est de +13% : de 79 3 91 minutes par jour ¢t par individu. Ce méme écart
pour les distances parcourues était négatif ¢t plus marqué : -158%.

Ainsi, les habitants des fortes densités passent légérement plus de temps 2 parcourir des
distances beaucoup plus réduites que les habitants des faibles densités. C’'est ce que le
graphique ci-aprés met en évidence. Une telle constatation cst essentielle. Elle monire que le
fait de parcourir des distances plus longues, lorsquc 1'on habite en faible densité, n'est pas
pénalisant pour I'individu quant au temps qu’il passe dans les transports.

La principale raison 2 invoquer est une vitesse moyenne de déplacement plus réduite pour les
résidents des fortes densités, due 2 la fois 4 une congestion des réscaux et a unc répartition
modale des déplacements diflérentes.

DISTANCE ET TEMPS DE DEPLACEMENT PAR INDIVIDU ET PAR JOUR
Selon la densité humaine nette de résidence, en lle-de-France
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La répartition modale des déplacements selon la densité de résidence

Les conclusions qui précedent nous ont conduits 4 observer la répartition modale des
distances parcourucs, ¢n particulier la part respective prise par I’'automobile ¢t les transports
collectifs. Les distances parcourucs & picd ne sont pas significativement différentes en
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DISTANCE PAR INDIVIDU PAR JOUR ET PAR MODE
selon la denslté humaine nette de résidence, en lle-de-France
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fonction de la densité humaine nette : généralement comprises entre 1,3 et 1,6 km par
individu et par jour. On aurait pu penser, cependant, que la marche serait un mode plus
fréquent dans les secteurs denses : il peut étre incitatif de marcher plutét que d’emprunter un
mode de transport mécanisé, lorsque ls destinations potentielles sont relativement proches
et nombreuses. I1 n’en reste pas moins que lcs destinations potentielles dans un rayon de 1,4
km sont beaucoup plus nombreuses dans les zones denses que dans les zones peu denses.
Dans la tranche de plus forte densité de la région, dont la densité consolidée est de 864 P+E /
ha urbain, avec un aller-rctour d’une longueur totale de 1,4 km, un habitant peut accéder a
133 000 P+E. Dans la tranche de densité la plus faible, dont la densité consolidée est de
13 P+E / ha urbain, il accéderait A 2 000 P+E uniquement (dans ’hypothese d’un tissu urbain
continu) : il a donc moins de motivation a s¢ déplacer a pied.

Pour les déplacements en automobile et en transports collectifs, en revanche, les différences
en fonction de la densité sont trés nettes. En ce qui concemne les distances parcourues par
individu et par jour, on rctrouve Je scuil de 200 P+E / ha, urbain mentionné plus haut a
propos des distances totales par individu. En dega de ce seuil, les distances parcourues en
transports collectifs sont plus importantes que celles parcourues cn automobile, jusqu’a 66%
plus élevées pour certaines tranches de densités. A l'inverse, au-dela de 200 P+E / ha urbain,
les individus parcourcnt des distances en transports collectifs généralement inféricures d’un
tiers 2 celles en automobile. On peut alors faire I'hypothese que dans les zones denses, les
transports collectifs sont un mode de proximité, alors que dans les zones peu denses, ¢'est
I’automobile qui occupe cette fonction. Dans les tranches de densit€s faibles, les transports
collectifs servent ainsi davantage aux liaisons inter-urbaines de distances relativement
longucs.

Pour I'automobile, toutefois, on peut faire ici I'observation déja effectuée plus haut : alors
que les distances parcourues sont plus importantes en faible densité qu'en forte densité, le
temps de déplacement est moins long. De plus, quelque soit 1a densité (sauf la tranche de
densité consolidée de 610 P+E / ha, exclusivement parisiennc), le temps de déplacement cn
automobile par individu et par jour est plus court que celui en transports collectifs.

L'écart attcint jusqu'a 51 minutes pour la tranche de densité¢ consolidée de 62 P+E/ ha
urbain (Sainte-Genevitve-des-Bois, Savigny-le-Temple, Guyancourt, Paray-Vieille-Poste
appartiennent  cette tranche) et 50 minutes dans plusieurs autres tranches voisines. De fait,
I’écart est supérieur 2 30 minuics pratiquement jusqu’a la tranche de 200 P+E / ha urbain et
se réduit fortement ensuite. En termes de temps de déplacement quotidien, les habitants de
faibles densités sont donc fortement incités A utiliser unc automobile.

Les habitants des communes dont les densités sont comprises cntre 30 et 130 P+E / ha qui
utilisent les transports collectifs passent cn moyenne entre 1h 30 et 1h 55 par jour dans ce
mode de transport, ce qui est considérable.

Les déplacements des habitants des villes nouvelles

Nous avons voulu savoir si les villes nouvelics avaient des performances particuliéres en
matiere de déplacement de leurs résidents, par rapport aux auires secteurs de la région. Pour
ce faire, nous avons utilisé le découpage de la région en six sectcurs pour exploiter 'EGT.
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DISTANCE, TEMPS ET VITESSE DE DEPLACEMENT / INDIVIDU / JOUR
SELON LE SECTEUR DE RESIDENCE

Paris

1™ cour. aggl. 14,1 86

2° cour. aggl. 199 85 14,8 17,3
Villes nouvelles 21,9 85 15,9 194
Urbain hors aggl. 26,6 79 21,8 248
Rural

Sources : DREIF et Dense Cité, d’apras EGT, 1991,

Si I'on s’intéresse d’abord 2 la distance par individu et par jour, on voit que les villes
nouvelles sont encore le prolongement de la seconde couronne de 1’agglomération
parisienne. Avec 21,9 km / jour / résident, les villes nouvelles n*ont pas su, globalement,
limiter la longueur des déplacements de lcurs habitants.

Elles avaient cependant 1’ambition de devenir des bassins de vie, méme s’il était dit qu’elles
ne chercheraicnt pas 3 étre indépendantes de Paris. Leurs habitants parcourent ainsi des
distances presque doubles de celles que parcourt le Parisien moyen.

L’anatyse du temps passé chaque jour a se déplacer offre une autre image que la précédente.
Les habitanis des villes nouvelles passent 4 minutes de moins par jour que les Parisiens 2 se
déplacer : 85 minutes contre 89. Mais ceci ne constitue pas une performance particuliére,
puisque les habitants des deux couronnes de 1’agglomération parisicnne passent 2 peu prés le
méme temps A se déplacer et que les habitants des communes rurales et des communes
urbaines hors agglomération parisienne passent 10 minutes de moins par jour dans leurs
déplacements.

Quel que soit le secteur, le temps passé dans les déptacements en transporls collectifs est
plus long que celui passé en automobile.

La différence est pew importante pour Paris (6%), mais elle atteint 69% pour les résidents des
villes nouvellcs et méme 94% pour les résidents des communes urbaines hors agglomération
parisienne. En temps passé a se déplacer, les transports ¢cn commun sont finalement plus
pénalisants que 1'automobile. Méme en secteur densc, 1’automobile reste plus rapide que les
transports colleciifs.

La distinction par mode, avec les graphiques qui suivent, conduit A la méme conclusion : les
villes nouvelies ont les caractéristiques d’un prolongement de la seconde couronne de
I’agglomération parisienne, notamment pour les distances parcourues en transports collectifs
et en automobile. On pourrait presque dire qu’elles ont les caractéristiques de leur position
géographique : rien ne les distingue vraiment par rapport A ce que I’on aurait pu attendre
d’un prolongement hors ville nouvelle de la deuxiéme couronne.

D’autres commentaires peuvent étre faits. On voit par exemple que les habitants des
communes urbaines hors agglomération parisicnne pratiquent des distances quotidiennes en
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transports collectifs particulicrement longues (43 km) : 3,8 fois plus longues que lcs
Parisiens. On peut penser que ces distances correspondent essenticllement aux liaisons
forrées avec Paris. La différence entre secteurs est moins marquée en ce qui conceme les
distances en automobilc.

I n'y a que les secleurs de Paris ct de sa premiére couronne qui présentent des distances
parcourues quotidicnnement par individu en transports collectifs moindres qu’en auiomobile.
Lorsque les habitants de ces secteurs utilisent leur automobile, ils parcourent davaniage de
kilometres que ceux qui prernent les transports en commun, L’écart n'est toutefois pas trés
grand.

On note également que les variations entre sccteurs du temps passé dans chaque mode sont
relativement limitées, en regard de celles observées en termes de longucur, comme si les
vitesses moyennes de transports de chaque mode jouaient un r6le « égaliseur de temps ». La
seule rupture notable concerne les transports collectifs du secteur rural : les habitants de ce
secteur passent moins de temps dans les transports collectifs, en moyenne, que ceux des
autres secteurs, méme s’ils parcourent des distances plus longues. La vitesse des transports
collectifs est supérieurc dans ce secteur et dans celui des communes urbaines hors
agglomération (plus de 20 km/h) ; faut-il invoquer unc moindre congestion routi¢re pour les
bus ou de longs trajets en RER ?

Les villes nouvelles, avec 15,9 km/h en moycnne pour les déplacements de leurs résidents en
transports collcctifs, sont légerement plus cfficaces que la deuxiéme couronne de
I'agglomération parisienne (14,8 km/h) et presque deux fois plus que Paris (8,2 km/h).

Nous avons observé plus haut que lc secteur des villes nouvelles regroupe des communes
dont le profil peut étre opposé, certaines communcs étant développées comme des centres
urbains denses, ators que d'autres sont beavncoup moins peuplées et moins denses. Nous
avons voulu savoir si les habitants de ces deux types de communes au sein des villes
nouvelles ont des comportements de mobilité différents. Pour cela, nous avons constitué
deux sous-secteurs de poids démographiques équivalents, I’'un correspondant aux communcs
de villes nouvellcs les plus denses (selon la densité humaine netie) et 1'autre aux communes
les moins denses 55.

Le résultat est que les distances parcourues par les habitants de ces deux sous-secteurs sont
pratiquement identiques : 21,3 km / jour dans ics communes les moins denses et 22,4 km/
jour dans les plus denses. Les efforts de centralité, de desserte en transports collectifs, de
cheminements piétonniers, qui ont €té généralement faits dans les communes denses des
villes nouvelles, ne paraissent donc pas avoir limité les distances parcourues par les
personnes qui y habitent,

En temmes de temps de déplacements, les conclusions sont les mémes qu'a I’échelle de la
région : les habitants des communes denses des villes nouvelles, bien que se déplagant
quotidienncment sur des distances similaires que leurs homologues des communes peu
denses, passent dix minutes de plus par jour  se déplacer (90 minutes, contre 80).

88 L eur représentativité dans 1'EGT permet de Je faire : prés de 950 personnes enquétées dans chacun des deux sous-secteurs.
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Distance en km

Temps en minutes
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L’équité : la voiture, servitude ou liberté ? ¥

Le droit au transport est un principe généreux. On ne peut cependant que constater qu'il
reste théorique. Toutes les couches de 1a population n'ont pas le méme accés au transport,
nolamment automobile. L'acces A 'automobile ¢st intimement 1ié aux revenus (mais aussi a
une aplitude 2 la conduite) et il est relativement autonome vis-a-vis de l'espace, alors que
I'acces aux transports en commun est trés spatialisé, en fonction de l'offre, elle-méme
déterminée par 1a quantité et la densité de population en présence.

Les revenus et les distances parcourues

11 est courant, et certainement juste si I'on considére un individu isolé, de considérer

l'aztomobile comme un facteur extraordinaire de liberté : liberté d'usage, liberté de temps,
liberté de destination. Mais cette liberté n'est pas générale ct ne doit pas masquer le fait que
I'ensemble d¢ la population ne peut en profiter.
En effet, nous avons vu que prés d'un tiers des ménages franciliens ne sont pas motorises.
Les membres de ces ménages dépendent par conséquent des modes de transports auires :
marche, deux roues, transports publics, ou dépendance a d'autres personnes motorisées. Ce
n'cst pas un hasard si la plupart des ménages non motorisés s¢ localisent dans les secteurs
denses de l'agglomération parisienne.

On touche ici 2 I'enjeu d'équité sociale que représente 1a mobilité. L'automobile n'est pas
accessible 2 tous ; on ne¢ peut donc pas planifier des villes vniquement congues pour elle.

L'age, les revenus, la disponibilité d'un véhicule, la capacité de conduire, la possibilité
d'accéder a pied ou A bicyclette dans un rayon raisonnable aux principales destinations, la
présence d'une desserte en transporls en commun, eic., sont parmi les facteurs importants
justifiant une certaine prudence du planificateur A 1'égard du « systéme urbain automobile ».

Marc Wiel distingue mobilité obligée ct mobilité préférée ou choisie et assimile la mobilité
induitc par les caractéristiques de l'organisation de 'espace 4 la mobilité « obligée » 90, Cette
distinction nous scmblc intéressantc | nous renvoyons, a cet €gard, 2 la carte montrant la
répartition spatiale des ménages non €quipés en automobile en région fle-de-France.

A la question posée aux ménages non motorisés, « pour quelles raisons n’ avez-vous pas de
voiture ? », posée dans I’enquéte qualitative joinie A 'EGT L, les deux réponses les plus
citées ont ét€ le fait que la personne ne conduise pas (36%) et le coiit de 1a voiture (31%). De
méme, 2 la question « pourquoi n’ abandonneriez-vous pas les transports en commun ? »,
posée aux actifs sc rendant au travail cn transports en commun, la réponse la plus
fréquemment donnée a é1€ le colit élevé du déplacement en automobile (26%). La question
des revenus est donc essentielle a analyser.

Le ménage reste l'unité de décision en mati¢re d'équipement en automobile, méme si le
multi-équipement tend 3 individualiscr les choix %2, Caroline Gallez a déja noté que Ieffet du
revenu 2 l'intérieur de chaque niveau d’équipement est relativement important ; entre les
classes de'revenu l¢s plus faibles et les plus élevées, le facteur multiplicaiif de la distance

89 pour paraphraser le titre de )'ouvrage de S. Reichman, Les transports : servitude ou liberté ?
Wiel Mare, Rapport de synthése sur les comportements de mobilité ef U'évoluiton de Vorganisation de I'espace, Brest,
ADEUPA, nov. 1996, p. 3.
91 DREIF, Les transporis de vayagewrs en He-de-Franee, Pans, DREIF, 1993, 106 p.
2 Armmoogur, Jimmy, et Madre, Jean-Loup, op. cit., p. 14.
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parcourue (& vol d’oiseau) est de 1,75 chez les meno-motorisés et de 1,24 chez les multi-
molorisés %3,

Lorsque 1'on classe les ménages de la grande couronne par tranches de revenus, il apparait
clairement que les ménages les plus riches parcourent quotidiennement les distances les plus
longues. Le type d’habitat, individuel ou collectif, est manifestement un facicur détcrminant
dans les longucurs de déplacement en grande couronne ;

- pour les ménages les moins riches, les distances parcourues sont moins longucs dans le cas
d’un habitat individuel que dans I’habitat coltectif ;

- pour les ménages de revenus moycns d élevés, c’est 'inverse, avee une différence plus
marquée : a revenus €gaux, les ménages résidant en habitat individuel parcourent des
distances beaucoup plus longues que leurs homologucs de 1’habitat collectif.

« Toutes les réflexions sur les conséquences de la faible densité nous raménent @ une

méditation sur l'inévitable mobilité des habitants du périurbain. Faute de cette mobilité,
faible densité veut dire trés vite isolement » 9%,

DISTANCE PARCOURUE PAR JOUR PAR LES MENAGES DE GRANDE COURONNE
Selon leurs revenus annuels et leur type d'habitat, en 1981 (E.G.T.)
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Cette approche a le défaut de nc pas tenir compte de Ia taille des ménages, qui modifie 2 la
fois les distances parcourucs et les revenus totaux du ménage. Les informations relatives aux
revenus dans I'EGT ne penmetient pas de corriger cette lacune 93,

9;’;(isallcz C., Budgeis énergie-environnemeni des déplacements en He-de-France, Arcueil, convention ADEME-INRETS, nov.
1595, 109 p.

94 Robent, Jean, « Le périurbain : habitat, cadre de vie », in : Cahiers du CREPIF, n° 42, 1993, pp. 45-50.
By faudrait disposer notammem du revenu par individu du ménage.

S Hab. collectif
‘0 Hab. individue!l
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Brigitte Baccaini, en ce qui conceme les navettes domicile-travail, a montré que I'effet
« brut » du niveau de revenu persiste une fois prix en compic tous les autres facteurs : ceux
qui disposent dc faibles revenus font souvent de courtes navettes alors que les plus riches
effectuent fréquemment de longs trajets %, Toutclois, méme si, en coupe instantanée, le
revenu reste I'unc des variables les plus discriminantes de 1a moterisation, il ne peut €tre
considéré comme le scul moteur de la croissance du parc : la fiscalité, les structurcs urbaines
ou la composition des ménages interviennent également, par exemple %7,

Pour Gabriel Dupuy, « la possession d’ une voiture est devenue brevet de citoyenneté » %3, Si
l'automobile, ¢'est 1a liberié, on peut dire que plus on est riche, plus on est libre. Mais ceci ne
se vérific complétement que pour le conductcur... Les non conducteurs deviennent
dépendants ; ils ne sont plus libres de choisir de mani¢re autonome leurs heures dc départ ou
d'arrivée, et doivent s'adapter a 1a (bonne) volonté des conducicurs. Globalement, le sysiéme
automobile est-il alors récllement facteur de liberté ?

Les déplacements selon le profil des individus et les densités

Pour aller plus loin quant aux différences de mobiliié sclon le profil de 1a population, en
fonction de la densité, nous proposons d'utiliser les catégories socio-professionnetles (CSP).
Elles ne correspondent pas fidélement aux niveaux de revenus, mais en donnent malgré tout
une estimation suffisanie.

On l¢ sait, la proportion des familles modestes et/ou ayant 3 enfants ou plus s’accroft a
mesure guc 1’on s'éloigne de Paris. Ainsi un(e) ouvrier(e) sur 3 réside A plus de 20 km du
centre de Paris, mais seulement 1 cadre supérieur sur 5. Au-deld de 30 km, les ouvriers sont
2 fois plus nombreux que les cadres supéricurs #2. Mais que peut-on dire en termes de
densités ?

Nous avons €tudié les distances parcourues par les individus en fonction de Jeur catégorie
socio-professionnelle, en retenant rois catégories trés contrastées : cadres, ouvriers et
retraités.

Pour une méme densité humaine nette, on s aper¢oit que la mobilité est trés variable selon la
CSP. Les retraités, au méme titre que l’ensemble des inactifs, sont les moins mobiles, quelle
que soit 1a densité (nous nc les avons pas représentés sur le graphique, puisqu’ils ont les
mémes caractéristiques que la tranche d’ige 65 ans et plus, que nous analyserons cnsuite).
Globalement, ce sont les cadres qui se déplacent sur les distances les plus longues. C’est
notamment vrai pour les tranches de densités les plus faibles : on vérifie ici que les cadres
installés dans les communes les moins denses de la région sont des « rurbains ». Ils vivent en
milieu rural mais fréquentent des bassins de vie trés larges, que I'on supposc liés
I’agglomération parisienne ou aux aulres agglomérations dc la région.

On retrouve, pour chaque CSP, le seuil de 200 P+E / ha urbain, au-dcli duquel les distances
parcourues sont pcu différentes d'une densité A I’autre. Pour les densités inférieures a ce
seuil, en revanche, la longueur des déplacements par individu et par jour cst d’autant plus
élevée quela densité est faible, pour chaque CSP.

9% Baccaini, Brigitie, op. cil., 1996, p.&,

Amoogum, Jimmy, et Madre, Jean-Loup, op. cit, p.9.
9% Cité dans Dupuy, Gabric}, Les territoires de I'automobile, Patis, Anthropas, 1995, 214 p.

pergcr M., Beaucire F., Sainl-Gérand T. « Les navettes domicile-tieu de travail en fle-de-France. Quelques points de
FEREFE ¥,
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DISTANCE PAR INDIVIDU PAR JOUR SELON TROIS C.S.P.
selon la denslté humaine nette de résidence, en lle-de-France
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DISTANCE PAR INDIVIDU PAR JOUR SELON LA C.5.P.
par secteur en lle-de-France
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Pour ce qui est du temps de déplacement quotidien, la hiérarchie observée pour les distances
est respectée : les retraités sont la catégorie qui passe le moins de temps 2 se déplacer, les
ouvricrs €tant en position intermédiaire entre les retraités et les cadres pour les densités
inféricures 4 200 P+E/ ha urbain. Pour certaines tranches de densités de résidence,
néanmoins, les ouvriers passent plus de temps dans Ics transports que les cadres, jusqu’a
deux heures par jour en moyenne ; ¢’est le cas, en parliculier, de fortes densités, ol les
ouvriers ne doivent pas trouver facilement un emploi correspondant & leur qualification et
sont contraints 4 se déplacer loin.

Nous avons également étudié les déplacements par CSP en fonction de notre découpage en
six sccteurs de la région, pour savoir si les villes nouvelles présentent des spécificités.

En matiére de distance parcourue quotidiennement, il apparait que les villes nouvelles sont
toujours dans une situation intermédiaire entre Ja deuxigme couronne de 1’agglomération
parisienne et les communes urbaines hors de cette agglomération :

- les retraités, les éiudiants et les emiployés habitant dans les villes nouvetles parcourent A
peu prés la méme distance chaque jour que leurs homologuces de la deuxi¢me couronne de
I"agglomération ;

- les ouvriers et les cadres des villes nouvelles parcourent guant & eux des distances
équivalentes a leurs homologues des communes urbaines hors agglomdration parisienne
(plus longucs gue celles de leurs homologues de la deuxigme couronne de 1’agglomération).

Ce sont les cadres du secteur rural qui se déplacent sur les distances les plus longucs ; prés
de 62 km / jour 19, A I'opposé, ce sont les retraités parisiens qui se déplacent sur les
distances les plus courtes. On noie en fait une double « hiérarchie » :

- pour chaque secieur, les cadres parcourent de ptus longues distances que les ouvriers, suivis
ensuite par les employés, les €tudiants puis Ies retraités. 11 y a une réelle hiérarchie dans les
distances parcourues entre CSP pour tous les secteurs ;

- pour chaque CSP, les distances parcourues sont croissantes en fonction du secteur selon
I'ordre suivant : Paris, 1™ couronne, 2° couronne, villes nouvelles, urbain hors agglomération
parisicnne, rural,

Il n’y a pratiquement pas d’exceplion notable 2 cette double hiérarchie.

En mati¢re de temps passé dans les transposts, la double hiérarchie est inversée, ce qui est
normal eu €gard 3 nos résultats précédents ; mais elle n’est pas si claire. Elle est entachée de
plusieurs exceptions.

Tout d'abord, les villes nouvelles ne sont plus aussi systématiquement intermédiaires entre la
deuxi¢me couronne de I’agglomération parisienne et les communes urbaines hors de ceite
agglomération. Pour les ouvriers et les cadres habitant en villes nouvelles, les temps de
transports quotidiens sont significativement plus longs que ceux de leurs homologues des
deux sccteurs cités, alors qu'ils sont & peu pres les mémes pour les employés, les étudiants et
les retrailés.

En fait, les employés et les étudiants ont pratiquement le méme temps de transport par jour
quel que soit leur secteur de résidence (sauf le sccteur rural, ol les temps sont plus réduils).
Ce sont les retraités, d’unc part, ct I¢s ouvricrs, d'autrc part, qui connaissent les plus fortes
variations enirc les secteurs.

100, représentalivité médiocre de ’échantillon de population de 'EGT pour le secteur rural appelle loutefois une certaine
prudence dans 1'analyse de ce constal.
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Distance parcourue en kKm

Temps en minutes
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Pour compléier 1’analyse par CSP en fonction dc la densité, nous avons suivi la méme
démarche avec I’ge des individus 191, Qutre le seuil maintenant bien connu de 200 P+E / ha
urbain, plusieurs él¢éments soni A nolcr :

- pour toules les classes d'ages, les distances parcourues quolidienncment sont plus longues
dans les tranches de densités les plus faibles ;

- ce sont les classes d'dges aux detx extrémités qui sont les moins mobiles ; les plus jeunes
et les plus vieux ;

- la classe d'dges de 25 4 34 ans parcourt des distances nettement plus longucs que les autres
classcs d’dges (Iégerement plus longucs que la classe d’4ges 35 & 54 ans, correspondant
généralement 2 la pleine activité professionnelle et parentale) ;

- les différences entre classes d'dges s'atténuent pour les tranches de densités supéricures 2
200 P+E / ha urbatn,

L’image cst plus confuse en mati¢re de temps de déplacement par individu selon son 4ge.
Pour les plus jeunes, le temps passé & se déplacer chaque jour ne varie pratiquement pas en
fonction de 1a densité. Pour les autres classes d'dges, le temps de transport est globalement
plus long dans les fortes densités quc dans lcs faibles,

L’analyse des longucurs et des temps de transport en fonction de la densité de résidence nous
permct de tirer quelques grands cnscignements ;

- les longucurs parcourues par individu et par jour sont plus longucs pour les résidents de
zongs de faible densité que ccux des fortes densités,

- grace A un usage plus imporiant de Pautomobile et & des vitesses soutenues de transports
collectifs, les temps de transports par individu et par jour sont plus courts pour les résidents
de zones de faible densité que ccux des forles densités,

- les conclusions sont les mémes que les deux précédentes quelles que soient lcs
caractéristiques socio-¢conomiques des individus (CSP et dges) ; les profits d'individus
intervicnnent uniquement pour des amplitudes variables,

L'étape suivante dc notre recherche consiste & mesurer les ¢volutions des constats de la
situation actuclle : dans quelles tendances ces constats s’insérent-ils ?

107 Nous avons gardé, dans la représentation graphique, quatre tranches d'iges sur six. Nous avens retiré la tranche de 35 3 54
ans, dont les caraciéristiques sont Lrés proches de celle de 25 3 34, et celle de 15 3 24 ans.
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Les évolutions de la motorisation, de la mobilité
et de la densité

Les constats que nous avons faits quant A la répartition spatiale de 1a motorisation et des
caractéristiques de la mobilité, en fonction de la densité, ne nous informent pas sur les
tendances. Nous faisons ci-dessous une analyse diachronique et cherchons & connafire les
évolutions entre 1982 et 1990.

11 nous faudra censidérer successivement 1’évolution de 1a motorisation, puis 'évolution des
déplacements, toujours en regard de 1a répartition spatiale des densitcs.

Les automobiles se desserrent plus vite que les habitants

Nous nous intéressons d’abord a I'évolution des taux de motorisation. Nous proposons de
commencer par une analyse indépendante de la répartition spatiale : la possession d’une
automobile est-elle en progression ou en régression en Ile-de-France ?

Nous ferons ensuite Ic licn entre cette évolution ct les densités : I’évolution de la
motorisation a-t-clle éié différente en fonction de la densité des communes de la région ?

Un taux de motorisation croissant

En 1989, 1a Commission curopéenne %% ¢stimait que le taux de motorisation augmentera
de 379 A 515 voitures pour 1 000 habitants entre 1990 et 2010, dans les douze pays membres
de I'€poque, soit une hauvsse de 36%. Unc telle perspective de croissance de la motorisation
est certainement a la source du Livre vert et de ses encouragements 2 limiter 1'usage de
I’automobile, grice aux formes urbaines notamment.

En France, la croissance du taux de motorisation des ménages se poursuit : alors qu’environ
55% des ménages ¢taient ¢quipés d'unc voiture au début des années 1970, 1a proportion
atteint 78% en 1994, Mais, comme 1'a observé J.P. Orfeuil, la diffusion « verticale » de la
motorisation (vers les revenus les plus faibles) est pour I’essentiel accomplie dés la fin des
années 1970. Elle est aujourd’hui relayée par unc diffusion « horizontale », au sein des

102 pyirection Générale pour Iénergic, 1989.
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foyers et des classes d’dge : la motorisation des retraités cxplose ; la motorisation féminine
est en plein ¢ssor ; 80% des jeunes (gargons comme filles) ont le permis A 20 ans ou avant, la
conduite accompagnée accélére encore les choses 183, On est passé, en fait, d’une automobile
familiale 3 une automobile individuclte 194,

C’est ce que I'on vérifie avec les chiffres d'évolution du taux d'équipement des ménages.
Alors que le taux de motorisation par ménage a augmenté ¢n moyenne de 20% entre 1976 et
1994, le taux de mono-motorisation n’a cr que de 3%. A 1’échelle nationale, la croissance
du taux de motorisation des ménages vient en réalité de la trés forte haussc de la part des
ménages mulli-équipés, comme le montre le tableau ci-dessous.

EVOLUTION DU TAUX D’EQUIPEMENT DES MENAGES
EN VOITURES PARTICULIERES (en France, entrc 1981 et 1994)

Taux d’équipement 65,0 78,0 +20%

Mono-équipement 49,1 50,4 +3%
Bimotorisation 13,8 24.6 +78%
Trimotorisation ct + 2.0 3,5 +75%

Source : SOFRES - INRETS

En fle-de-France également, lc taux de motorisation des ménages est en augmentation de
maniére générale depuis longtemps. Mais celte augmentation est moins rapide qu’en France
cntiere : entre 1984 ct 1993, le taux de motorisation des ménages a crli de 10% en France
entidre, et sculement de 5% en le-de-France. Le 1aux de motorisation par habitant a, quant 3
lui, augmenté¢ plus rapidement.

I"ZVOLUTIONADU NOMBRE DE VEHICULES PAR HABITANT
{par sectcur en [le-de-France, entre 1982 1990)

Paris +4%
1" cour. aggl. +12%
2" cour. aggl. +16%
Villes nouvelles +11%
Urbain hors aggl. +18%

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE, 1990. Exhaustif 1 300 communes.

to3 Orfeuil, Jean-Pierre, « Mobilité : les territoires du yuatidien », in @ Ascher F. {dir.), Le logement en question, Panis, éd. de
I'Aube, 1995, p. 178.
104 Dupuy, Gabriel, op. ciL., p. 156.
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EVOLUTION DU TAUX D’EQUIPEMENT DES MENAGES EN AUTOMOBILE
selon la taille de la commune, en France, entre 1969 et 1993

Source : LN.S.E.E.
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Le taux dc motorisation par habitant a augmenté globalement de 13% cn Ile-de-France, entre
1982 ct 1990.

Mais Paris a cependant vu son taux de motorisation se stabiliscr (+4% seulement), alors que
le secteur rural ¢t les communes urbaines hors agglomération parisicnne voyaient ce taux
croftre respectivement de 21% et 18%.

Les villes nouvelles, quant & elles, connaissaient une hausse de 11% de ce taux, plus lente
que la moycenne régionale et surtoul plus lenie que les premilre et deuxigme couronnes de
I'agglomération parisichne. Constat important dans la mesure ol elles ont accueilli une part
significalive de la croissance urbaine régionale dans la méme période.

La caric de 1'évolution par commune de la motorisation par habitant fait apparaitre un semis
de communes éloignées de Paris, ol lc nombre de voitures par habitant a fortement
augmenté. On nc repére pas de répartition spatiale particulicre de celte augmentation, outre
la distance a Paris. 11 est curicux, d'ailleurs, qu'un scmis de communes ol le taux de
motorisation par habitant a diminué, soit mélé A la couronne de communcs ol ¢e taux a
fortement augmenté, Paris ct Ies départements de proche couronng sont 1a principale zone, en
taille, ayant connu une trés 1égere hausse de son taux de motorisation par habitant.

On voit aussi quc les périmetres de villes nouvelles englobent des communes pour lesquelles
cc taux a évolué de maniere trés hétérogéne,

Comment celte évolution de la motorisation s’cst-elle répartie en fonclion de la densité ?

Evolution en fonction des densités

La localisation du développement urbain ct sa densité prennent une responsabilité dans le
taux de motorisation, On peul penser, en ¢ffct, que plus la population croit, plus Ic nombre
de voiturcs présentes est élevé, avec un facteur de variation dii aux écarts de taux de
motorisation. Il cst donc intéressant de mesurer d’abord lcs tcndances récentes de la
répartition spatiale de la population, en termes de densités,

Le graphique ci-aprés est particulierement clair ¢t ¢xprime unc tendance lourde de
I’évolution de la distribution spatiale de la population en fle-de-France. Nous observons une
croissance démographigue importanie des communes dans les tranches de densités les plus
faibles, inférieures & 70 P+E / ha urbain. Les deux tranches de plus faibles densités ont gagné
prés de 200 000 habitants a clles seules, ce qui représente plus du tiers de la croissance
démographique de la région.
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EVOLUTION DU NOMBRE D'HABITANTS
SELON LA TRANCHE DE DENSITE HUMAINE NETTE
en lle-de-France, entre 1982 et 1990
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Evolution du nombre d’habitants

Densité P+E / ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E.l.F.
d'aprés .LN.S.E.E. et M.O.S.

Nous observons, avec ce graphique, une massive redistribution de Ia poputation au profit des
zones peu denses, Cette redistribution était-ellc souhaitée, dans une telle proportion, par la
puissance publique ou manifeste-t-clle 1a réponse du marché a unc demande exprimée par les
ménages ¢t acceptée par les €lus locaux ? Nous devrons revenir 8 cctic question lorsque nous
aborderons la stratégic dc I’aménagement régional 4 1'égard des densités.

Le pic de forte croissance pour Ia tranche de 100 P+E / ha urbain s’explique en grande partie
par la présence de plusieurs communes de villes nouvelles qui sc sont développées dans la
période 1982-1990.

A I'inverse, Ies tranches de plus fortc densité (Paris et la trés proche couronne) n'ont pas
connu de variation significative de leur population ; lcs soldes de population entre 1982 et
1990 sont soit positifs soit négatifs, mais d’ampleur réduite en regard de la croissance
démographique des faibles densités.

Les implications de cette implantation massive de nouvelles populations dans les communes

des densités Ics plus faibles sont vraisemblablement nombreuses quant aux questions de
motorisation et de déplacements,

Nous avons moniré plus haut que le laux de motorisation par habitant avait avgmenté de

13% globalement en région fle-de-France, entre 1982 et 1990. Nous apportons ici (figure 28)
un éclairage de la répartition spatiale de ce taux en fonclion des densités : le taux dc
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motorisation par personne a connu un accroissement 6 4 7 fois plus rapide en faible densité
qu'en forte densité, L’évolution de ce taux a été d’autant plus forte que 1a densité était faible.

Cette évolution peut &tre due 3 plusicurs causes : l'arrivée & 1'dge de conduire des enfants
d'une génération nombreuse de périurbains, une hausse du pouvoir d'achat des ménages
concernés, l'installation de nouveaux périurbains plus motorisés, un taux d'activité féminin
croissant.

EVOLUTION DU NOMBRE DE VOITURES / HABITANT
SELON LA TRANCHE DE DENSITE
en lle-de-France, entre 1982 et 1990

Evolution du nombre de voitures / habitant
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Densité P+E / ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E.I.F.
d'aprés | N.S.E.E. el M.O.S.

Pour les tranches de densités les plus fortes, la haussc du taux de motorisation par habitant a
ét¢ pratiquement nulle (inférieure 3 0,01 voiture par habitant). On notera d’ailleurs que ce
taux n’a €€ négatif dans aucune tranche de densités.

La forte augmentation du nombre d'habitants des secteurs peu denses a donc éié
accompagnéc d’une augmentation également forte du taux de motorisation par personne. On
peut alors calculer I'évolution du nombre de voitures par tranches de densité humaine nette.
Le nombre de voitures, calculé comme chiffre absolu et non comme élément d’un ratio, est
un critere rarcment employé. 11 fournit cependant une indication intéressante quant 2
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I'utilisation dc 1'espace d’unc part, ct quant 3 P'origine des déplacements motorisés d'autre
part 195, La croissance de population plus rapide dans les communes peu denses s’est traduite
par une présence accentuée de voitures dans ces COMMUNEs, puisqu'on a vu que leurs taux de
motorisation sont plus élevés qu'ailleurs et qu’ils ont aussi augmenté plus vite qu’ailleurs.

EVOLUTION DU NCMBRE DE VOITURES
PAR TRANCHE DE DENSITE HUMAINE NETTE
entre 1982 et 1990, en lle-de-France
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Densité P+E f ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E.LF.
d'aprés LNS.EE. et MO.S.

Dans les communes peu denses, il y a donc eu cumul de factcurs contribuant a unc
augmentation du nombre de voitures particulicres présentes :

- un foit taux de molorisation initial,

- une forte croissance démographique,

- une fortec augmentation du taux de motorisation.

Dans Ies communes les plus denses, la tendance a €6 inverse

- un faible taux dc motorisation initial,
- une faible croissance démographique,
- une faible augmentation du taux de motorisation.

105 o rappelle toutefois que nos chifres ne concernent que la motorisation des ménages @ en sont exclus les véhicules des
centreprises (qui ne sont pas a disposition des ménages).



154 Les fortes densités et la mobilité

La carte de I"€volution du nombre de véhicules particuliers par communc ne met pas
réellement en évidence la présence fortement accrue de véhicules dans les sceteurs les moins
denses. C'est en fait le semis de communes trés nombreuses, ol I’augmentation du nombre
de véhicules a é1€ relativement modeste, qui explique ces résultats. La carte laisscrait penser
au contraire que la zone centrale de 1’agglomération est celle ol 1a croissance du nombre de
véhicules a €té la plus forte, ce qui n’est pas Ic cas. Cest bien une dispersion qui a eu licu.

La distance moycnne entre le lieu de résidence des habitants d’Jle-de-France et le centre de
Paris (pris & Notre-Dame) est de 16,9 km en 1990. Elie s'est accrue de 4,8% entre 1982 et
1990, ce qui confirme I'étalement urbain. Nous avons calculé cette méme ¢évolution de la
distance moyenne, mais appliquée aux automobiles. En fait, la distance moyenne des
automobiles (des ménages) au centre de Paris a augmenté de 7,2%, ¢'est-a-dire 1,5 fois plus
rapidement que celle des habitants ; elle est de 18,4 km en 1990. Cette évolution divergente
s'explique par un taux de motorisation par personne qui ¢roit plus vite dans les communes de
faibles densités que dans les autres, comme nous venons de e voir.

Enfin, de mani¢re simple, il est évident que la croissance démographique des communes
s'accompagne d’une croissance du nombre de véhicules, uniquement nuancée par le taux de
motorisation, Nous avons représenté ces deux variables (évolution démographique ct
¢volution du nombre de véhicules) sur un méme graphique. Ceci nous permet de montrer que
lc développement des villes nouvelles n’est pas anodin dans 1'évolution de la localisation des
véhicules particuliers : les villes nouvelles sont en cffel concemées au premier chef par un
accroissement du nombre de véhicules. Cergy, Montigny-le-Bretonncux et Evry sont les
communcs ou le nombre de véhicules a le plus augmenté (respectivement 9 550, 7 520 et
5 800 vcéhicules supplémentaires entre 1982 et 1990). Les choix de développement urbain
par la collectivit¢ publique ont donc un réle A joucr dans la localisation des véhicules, 2 la
source des déplacements. Créteil, Paris 20°, Rueil-Malmaison et Aulnay-sous-Bois sont les
communes figurant, avee les villes nouvelles, parmi les communces dont la population et le
nombre de véhicules a augmenté le plus.

Etant donné nos résultats 2 propos des déplacements en fonction de la densité, de telles
¢volutions laissent présager une dépendance accruc A 1’automobile pour un nombre plus
important de personnes.

Evolution du non équipement en automobile

Nous l'avons montré, les fortes densités autorisent une moindre dépendance 2
I’automobile. Les ménages qui n’ont pas de voiture, en particulier, peuvent y bénéficier
d’autres modes de transports. Mais comment a évolué la locatisation des ménages non
motorisés, entre 1982 et 1990 ?

La courbe ci-dessous met en évidence une évolution complexe en fonction de la densité
humaine nette, ce qui laissc penser que 'évolution du taux de motorisation par personne ¢st
peu dépendante du nombre de ménages non motorisés (puisque nous avons montré que ce
critére avait suivi une évolution plus « linéaire » en fonction de la densité).

On voit tout d’abord que les tranches de faibles 3 moyennes densités, jusqu’a 120 P+E / ha
urbain, ont perdu de nombreux ménages non motorisés. On peut faire I'hypothese que cette
¢volution rend compte non pas d’un départ des ménages non motorisés, mais de leur
progressive motorisation. 11 faut soutigner que cette forte diminution des ménages non
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motorisés, en chiffre absolu, s¢ produit alors méme que ccs tranches de faibles densités ont
connu une forte croissance démographique. On aurait pu s’attendre a ce que, corrélativement
a 1a croissance du nombre total de ménages (la tranche de plus faible densit€ a en effer gagné
pres de 120 000 habitants dans la période 1982-1990), le nombre de ménages non motorisés
croisse aussi; mais ¢’est 1'inverse qui s’est produit. Il y a donc eu a la fois arrivée de
ménages motorisés et motorisation des ménages déja 13, qui n’avaient pas de voiture.

Les pics de gains en nombre de ménages non motorisés, dans certaines tranches entre 100 et
200 P+E / ha urbain, s’expliquent par la présence de communes de villes nouvelles, ol se
sont localisés un grand nombre de ces ménages. La pointe & +1 600 ménages non motorisés
est ainsi due en grande partic & 1a commune de Cergy, qQui a accucilli pres de 2 000 ménages
sans voiture & elle seule (alors que d’autres communes comprises dans la méme tranche de
densité perdaient des ménages non motorises).

EVOLUTION DU NOMBRE DE MENAGES SANS VOITURES
SELON LA DENSITE HUMAINE NETTE, en 1990, en lle-de-France
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Densité P+E / ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E.IF.

daprés LN.S.E.E. et M.O.S.

Les tranches de densité au-deld de 200 P+E / ha urbain, contrairement aux tranches de
densités inféricures, ont ung évolution du nombre de ménages non motorisés qui s*explique
assez bien par I'évolulion démographique, on devrait dire socio-démographique. Le pic de
trés forte baisse de ménages non motorisés, pour les densités de 300 a 450 P+E / ha urbain,
correspond ainsi A la baisse de population, mais aussi 2 I’évolution dc la composition sociale
des communcs concemnées : les principales communes comprises dans la tranche de
440 P+E / ha urbain sont Levallois-Perret, Neuilly ¢t Paris 16° Ce sont des communes riches
qui ont perdu de la population dans la période inter-censitaire ; nos chiffres montrent que les
ménages non motorisés y ont également fortement diminué en nombre. S’agit-il d’une
motorisation croissantc des ménages sans voitures, répendant i un enrichissement de ces
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ménages (et & leur besoin de mobilité automobile accru) ou s’agit-il d’une diminution de la
population non motorisée, souvent plus pauvre 7

EVOLUTION DU NOMBRE DE MENAGES NON MOTORISES
(par secteur en [le-de-France, entre 1982 et 1990)

% Ménages non % Ménages non | Evolution du nombre
motorisés en 1982 | motorisés en 1990 de ménages non

motorisés
Paris 54 54 -6.256
1™ cour. aggl. 35 32 - 13.708
2° cour. aggl. 23 19 - 12,196
Villes nouvelles 19 16 + 7.064
Urbain hors aggl. 22 18 -2.068

Rural 19 12

Sources : Dense Cité, MOS et INSEE, 1990, Exhaustif 1 300 communes.

Le gain de population non motorisée peur les densités de 500 a 600 P+E / ha urbain, illustre
en fait I'accueil de population supplémentaire dans certains arrondissements parisicns, le 13,
le 19°, et surtout le 20° : ce sont des arrondisscments dont le profil socio-économique est
plutét modeste. Au-dela de 600 P+E / ha urbain, les pertes de ménages non motorisés sont en
ligne avec les pertes de pepulation,

A Péchelle régionale, le nombre de ménages non motorisés a diminué de 2,3% entre 1982 et
1990, mais, comme 1’a déja mis cn évidence 1’approche par les densités, 1'évolution n’a pas
€1 équi-répartie cntre les secteurs.

Le secteur des villes nouvelles est finalement le scul 3 avoir connu un accroissement du
nombre de ménages non motorisés. Mais cet accroissement a éié moins rapide que la
croissance du nombre total de ménages du secteur : +27% conire +48%.

C’est le secteur des communes rurales qui a vu son nombre de ménages non motoris¢s
diminuer le plus rapidement (prés d'un quart de moins). La premiére et la dcuxitme
couronnes de 1’agglomération parisienne ont perdu chacune plus de 12 000 ménages non
motorisés, ce qui représente une diminution relative plus importante dans Ia deuxiéme
couronne. Paris a perdu des ménages non motorisés, mais cette évolution traduit non pas une
motorisation progressive de ces ménages, mais plutst la réduction de Ia population de 1a
capitale : le taux de ménages non équipés en automobile y est resté stable.

Evolution des déplacements

On retrouve donc a 1'échelle de la région parisienne unc courbe similaire A celle tracée par
Newman et Kenworthy pour les grandes villes mondialcs. Mais des obscrvations statiques ne
peuvent pas €tre confondues avec des résultats dynamiques : ce n'est pas parce qu'on observe
qu'une forte densité s'accompagne généralement d'un partage modal en faveur des transports
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¢n commun qu'une augmentation de densité conduira ipso facto A un usage accru des
transports cn commun. La multiplicité des facleurs en jeu est telle qu'une analysc a deux
composarntes ne peut pas suffire.

Quelques données générales

11 faut mentionner quekques tendances lourdes dans Pévolution des déplacements. Dans la

plupart des pays occidentaux, la mobililé s'est accrue fortement pour tous les modes de
transport, Il n’y a guére qu'au Royaume-Uni et aux Etats-Unis, que 1a mobilité en transports
publics a régressé entre 1970 ¢t 1992,
La France n’a pas €vilé celte augmentation de la mobiliié : +68% de kilometres parcourus
par habitant en moyenne dans cette période, et +81% pour lcs déplacements en automobile,
Les auires pays européens ont égatement vu les déplacements en automobile s’allonger
considérablement, notamment la Norvége et les Pays-Bas. Les Etats-Unis ont, semble-t-il,
atieint un seuil de saturation en mati¢re de déplacements automobiles : les distances
parcourndes n'ont augmenté¢ quc de 8% entre 1970 ¢t 1992,

EVOLUTION DE LA MOBILITE (km/an) PAR HABITANT PAR PAYS (1970-1992)

France + 81% +37% +44% + 68%
Norvege +110% + 16% + 1% + 83%
Pays-Bas + 109% + 67% + 13% + 70%
Royaume-Uni + 89% 0% -30% + 64%
Etats-Unis + 8% -17% +26% + 52%

Sources : d’aprés Bossebaeuf, Enerdata, CEMT, LBL.

En France, la comparaison des enguétes nationales ransports dc 1982 ¢t 1993 permet
d’affiner la compréhension de Ia mobilité urbaine par la désagrégation sclon Porigine et la
destination (déplacements de semaine de moins de 80 km par jour) avee un découpage fin en
8 aires urbaines. La circulation en voyageurs-km a augmenté de plus dc 45% cntre 1982 ct
1993-94 avec des écarts importants selon les types de liaison (+80% banlicue périphérie, -
5% centre-centre) 106,

La répartition modale des déplacements apporic quclques informations complémentaires,

Le tableau 49 montre ¢n effet que Ia part modale de 1’automobile a augmenté pour tous les
types de liaison. Cette part est passée, globalement, de 74% des déplacements a 82%. Lcs
transports en commun, A ’inverse, on connu un éger recul au plan national ; ce recul a éié
beaucoup plus fort pour lcs liaisons centre-banlicue que pour Ics autres.

Les transports collectifs ont cependant gagné en part modale pour les déplacements internes
aux cenires : de 152 19%.

106 Bossebeenf, Didier, op. cit. p. 373.
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EVOLUTION PAR TYPE DE LIAISON DE LA REPARTITION SPATIALE DU PARTAGE
MODAL (en %, en France 1982-1094)

Centre-Centre 15 6 70 75 15 19 100
Centre-Banlieue 1 4 60 74 29 22 100
Cenire-Périphérie 4 2 84 88 12 10 100
Banlieue-Banlicue 12 7 77 83 11 10 100
Banlieue-Périphéric 11 2 78 a0 11 8 100
Périphérie-Périphéric 20 9 72 87 3 4 100
Rural-Rurat 12 8 86 89 2 3 100
Sortant du bassin 2 1 86 91 12 8 100
Ens 82 -

Securce : Enquéte transport 1993-1994,

Déplacements en semaine dont {origine et la destination sont 3 moins de 80 km & vol d'oiseau de la
résidence.

Centre : commune la plus peuplée du bassin (ZPIU)

Banticue : reste de 1’agglomération principale du bassin

Périphérie : reste du bassin (espace périurbain)

Rural : zones & dominante agricole (hors ZPIU) et petits bassins cntidrement ruraux.

Enire les enquétes transports de 1981-82 ct de 1993-94, le volume global de voyageurs-
kilometres parcourus un jour de scmainc s'est accru de 28% en lle-de-France, contre 52%
dans les bassins de province comptant plus de 300 000 habitants 197,

Nous faisions le méme constat 4 propos de 1’évolution du taux de motorisation : 1'Tle-de-
France suit certes les tendances nationales, mais sclon un rythme plus lent. La structure de
I'agglomération parisicnne, les réseaux de transports ferrés efficaces, les réseaux routiers
congestionnés, les codts de stationnement et la composition socio-économique de la
population sont parmi les facteurs qui freinent Pévolution de la mobilité, notamment la
mobilit¢ automobile.

Evolution de la mobilité en ile-de-France, en fonction des densités

L’EGT permet de mesurer des évolutions entre 1983 et 1991. Que nous apprennent-elles
concemant notre problématique ?

Analyse par tranches de densités

Nous avons d’abord calculé I’évolution des distances moyennes de déplacement par
individu et par jour. Le résultat n’offre pas une courbe régulitre, mais apporte plusieurs
cnscignements.

107 Amoogum, Jimmy, et Madte, Jean:Loup, op. cit, 125 p.
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Les deux tranches correspondant aux densités humaines neties les plus faibles de la région
sont celles ol les distances moyennes par individu ont augmenté le plus entre 1983 et 1991 :
respectivement -+4,7 et +6,3 km / individu / jour. De manicre générale, les densités pour
lesquelles les augmentations ont ¢t€ les plus fortes sont inféricures a 200 P+E / ha urbain.

EVOLUTION DES DISTANCES DE DEPLACEMENT PAR JOUR ET PAR INDIVIDU
Selon la densité humaine nette de résidence, en lle-de-France, entre 1983 et 1991
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Sources: d'aprés EG.T. 1991.

D.R.E.LF. et Dense Cité

Quatre tranches dc densités, compriscs entre 100 ct 150 P+E / ha urbain (communcs de
proche banlieue et péles de villes nouvelles), ont vu diminuer la distance moyenne des
déplacements quotidiens de Jeurs résidents. Bien quc la réduction soit relativement limitce,
(1,4 km / individu / jour au maximum}), cette évolution ¢st étonnante puisque toutes les autres
tranches de densité ont connu des augmentations de celte distance moyenne.

Quelle explication peut-on apporter 7 Il n’y a certainement pas d’explication unigue :

- un renforcement de bassins dc vic locaux, grice A un équipement accru de la banlicue et
une présence d’emplois en nombre croissant ?

- un partage modal qui aurait changé en faveur de I'automobile ? On a vu que les résidents
de ces tranches de densité font des déplacements plus courts en automobile qu’en transports
cotlectifs, Si cetie hypothese sc confirmait, clte significrait quc les habitants de ces densités
intermédiaires abandonnent les transports collectifs au profit de 1'automobile ;
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- une augmentation du nombre de ménages sans voiture 7 Nous avons en cffet montré plus
haut que certaines tranches de densités concemées ont effectivement accueilli de nombreux
ménages non ¢équipés cn automobile, mais d’autres tranches, parmi celles ol les distances
moyennes par individu ont diminué, ont vu leur nombre de ménages non motorisé s¢ réduire.
Celtle hypolhése ne semble pas suffisanic ;

- un changement dans lc profil moyen de la population de ces tranches de densiiés, vers une
plus grande proportion d’individus pcu mobiles (jeunes enfants, ménages aux revenus
modestes, retraités, ete.) ;

- un changement de comporicment des habitants ?

Analyse par secteurs

Nous avons mesuré 1’évolution des distances moyennes par individu et par jour pour les

six secteurs d'étudce. 11 cn ressort que, & 1'échelle régionale en 1991, les individus ont des
distances quotidiennes de déplacement qui sont 9% plus longues qu'en 1983, Mais
I"allongement des distances n’a pas suivi lc mémce rythme dans les six secteurs.
On remarque, en premier licu, que tous les secteurs ont connu unc hausse du kilométrage
moycn par individu ¢t par jour, Les diminulions de distances, mesurées précédemment pour
certaines tranches de densités, ne correspondaient done pas & un sceteur en particulicr, mais 2
des communcs appartcnani a des secteurs différents ou élaient marginales dans un secteur ol
la tendance a malgré tout ¢t¢ une hausse.

L'accroissement de la circulation provient non d'un surcroit dans le nombre de déplacements,
mais d'un allongement des trajets. Ceci confirme 'intérét non plus d'approfondir la
compréhension de 'origine des déplacements, mais plutdt celle de leur distribution
spatiale 108,

Les communes rurales et les communcs urbaines hors de 1'agglomération parisienne ont été
les deux secteurs ol les distances par individu ont crd le plus entre 1983 et 1991,
respectivemcent +21% cf +24%.

L’accroissement a é(¢ moins important dans les autres secteurs. Les habitants des communes
de 1'agglomération parisienne dans la premiére ct la scconde couronne, ont pratiquement
stabilisé 1a longueur de leurs déplacements quotidicns. Dans cc contexte, U'allongement des
distances, tel que mesuré dans les villes nouvelles (+7%), parait relativement élevé, mais il
est 2,6 &4 3 fois moeindre qu'en milicu rural ou dans les communes urbaings hors
agglomération parisienne. D ailleurs, dans lc cas des villes nouvelles, faut-il attribuer cette
hausse aux populations nouvclles ou & la population déja installée en début de période ?

198 wiel, Marc, op. cit., p. 5.
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EVOLUTION DES DISTANCES ET TEMPS DE DEPLACEMENT / INDIVIDU / JOUR
SELON LE SECTEUR DE RESIDENCE (entre 1983 et 1991)

Paris +6% +4 +5%
1" cour. aggl. +1%
2° cour. aggl. +1%
Villes nouvelles +%

Urbain hors aggl.
R

Sources : DREJF et Dense Cité, d'aprés EGT, 1983-1991.

L'évolution des temps de déplacement moyens par individu cst révélatrice des tendances
passées. Alors que les distances quotidiennes parcourucs par le Francilien moyen ont
augmenté de 9% entre 1983 et 1991, le temps de déplacement correspondant n’a cri que de
2%. Globalement, lcs vitesses de déplacement ont donc progressé. On peut donc observer 3
la fois une croissance des congestions (sur les réseaux « rapides », qui fonctionnent en
« mode dégradé ») et une croissance des vitesses 109,

Encore une fois, la répartition entre les secteurs émoigne de variations différentes : les
secteurs ou 1’allongement des distances a ét€ impertant n’ont pas subi un allongement des
temps de parcours proportionnel. Ainsi, dans le secteur rural et dans les communes urbaines
hors agglomération parisicnne, le temps moyen de déplacement par individu et par jour
n'augmentait que de 8 et 5%, alors que les distances augmentaient de 21 et 24%.

Dans les autres secteurs, 1'écart entre le rythme d’accroissement des temps moyens et des
distances moyenncs a ¢ié nettement moins net : lorsque les résidents éiendent leurs distances
de déplacement, ils augmentent aussi leurs temps de déplacement (mais toujours moins €n
moindre proportion).

De tclles tendances régionales, nettemeni contradictoires avec les principes du
développement durable, révélant un rble croissant de 1'automobile, sont l'aboutissement de
processus complcxes, mélant les conditions du développement urbain évoquées
précédemment i des tendances socio-économiques muliiples. La responsabilité prise par l¢s
densités doit étre minorée, mais elle a éé clairement vérifide.

La séparation des fonctions dans le tissu urbain, corollaire des exiensions de faible densité,
cst ¢galement responsable de la place accrue de l'automobile dans les déplacements. La
desserte en transporls en commun de zones uni-fonctionnelles (parcs d'activités, par
exemple) ne sera jamais suffisante pour €tre attractive vis-a-vis de l'automobile. Or, une
large part des urbanisations récentes consistent en des délocalisations d'équipemenis ou de
lieux d'activités autrcfois localisés dans des secteurs plus denscs ¢t micux desservis en
transports cn commun. Ces nouvelles localisations sont une concurrence a celles qui resient

199 Orfeuil Jean-Pierre, Quelques poinis de repére sur les usages du temps d partir des études de mobilité, Arcueil, INRETS,
sept. 1996, 17 p.
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centres commerciaux, contribuent 3 renforcer la place de l'automcbile dans les
agglomérations : Ieur accessibilité ¢st bien meilleure pour les personnes motorisées que pour
les autres. En matiere de transports, les caractéristiques qualitatives de Purbanisation ont
donc des conséquences au moins aussi déterminantes que son élendue géographique ou son
intensité d'un point de vue quantitatif.

Conclusion : densité et accessibilité

Lorsque les vitles dépendaient de sysiemes de transport peu performants, la proximité
n'était possible que par la densité et ta mixit¢. Ce schéma a, 4 I’évidence, considérablement
évolué ; 1a proximité s’cst affranchic de la densité physique. Elle est devenue temporelle,
voire psychologique, et beaucoup moins spatiale. La vitesse de déplacement,
continuellement croissante, a autorisé un éloignement plus important entre les individus : elle
a €€ encouragée d’une part par des progrés techniques sur les véhicules, et d’aulre part avec
la réalisation d’infrastructures nombreuses. Le contact ct 1'échange sont ensuite devenus
possibles & distance, en particulier grice au développement de moyens de
télécommunication. L’accessibilité est alors multiforme ; les proximités sont éclatées : les
villes peuvent se distendre.

Il est clair que 1a taille des villes, historiquement, est largement dépendante de 1a capacité des
citadins & sc déplacer, ¢t donc du mode de transport dominant de I'époque, ainsi que de
I'organisation socio-économique. Les villages d'autrefois étaient en parfaite adéquation avec
1a marche & pied et la nécessité d'une proximité physique cntre corps de méticrs
complémentaires.

Progressivement, les systgmes de transports deviennent plus performants et permettent un
éloignement croissani. En maintenant un temps de transpori équivalent, on peut donc
disperser davantage les hommes et leurs habitations. Les étapes les plus récentes de ce
processus ont €i¢ les métros, RER voire TGV, L'automobile a enirainé I'accentualion de
'cffet des transports ferrés en termes d'extension urbaine, La densité se justifiait lorsqu'elle
érait synonyme d'accessibilité. Mais, dés lors que l'accessibilité n'est plus dépendante de la
proximité physique, la densité ne s'imposc plus.

Selon Yacov Zahavi, ’augmentation de la longueur des trajets semble se faire dans le cadre
de budgets-temps 2 peu pies constants, ce qui signific bien que les proximités et Ies limites
temporelles ont leur importance. Cet autcur a formulé un paradigme apparu au milieu des
années 1970, connu sous le nom de « loi de constance des budgets-temps de transport ». Il
postule que chacun cherche A tirer parti au maximum des opporiuniiés spatiales {c’est-a-dire
maximiser les distances parcourues dans la journde) sous deux contrainies : ne pas dépasser
un certain budget-temps de transport (un¢ heure 3 unc heure et demie), ne pas y consacrer
plus de 15 4 20% dc notre revenu. La conirainte saturée en premicr (monétaire ou
temporelle, selon les contextes et les populations concernées) détermine le niveau de
mobilité 119, La longueur des déplacements quotidicns par individu varie fortement selon les
densit€s, mais que cela se fait a budget-temps pratiquement égal.

Comme le dit Paul Virilio, le temps I'emporte maintenant sur l'espace 111, Les conséquences
de cette évolution en matidre de planification sont énommes ¢t peu favorables aux transports

110 Ofeui), op. cit., p. 180.
1 Virilio, Paul, in : Lo France au-deld du siécle, ouv. coll., Paris, Edition de I'Aube / DATAR, 1994, p. 211.
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en commun : l¢s transports individuels (motorisés) sont les seuls modes qui soient
théoriquement disponibles 2 toute heure et dont les performances en vitesse en porte-3-poite
ct cn confort sont les meilleures.

Annongant la fin de la densité verticale et des communications horizontales, du radio-
concentrisme, du privilége du centre sur la périphérie, Paul Virilio prédit I'avénement du
passage historique de I'activité 3 l'interactivité, la succession du « nodal » au « central », le
« déploiement d'une excentricité généralisée, périphérie sans fin, singe avant-coureur du
dépassement de la forme wrbaine industrielle » Frangois Ascher explique ces évolutions par
«1a loi de moindre action », ct pense qu’elles conduisent & 1'urbanisation du temps des
télécommunications qui succede ainsi A 'urbanisation de I’espace des régions de naguére 112,

De fait, la géographie est bouleversée. Paul Claval pensait que « la ville est une organisation
destinée & maximiser U interaction sociale » 113, 1l devient maintenant manifeste que la ville
et 1a densité ne sont plus les seules réponses spatiales 4 la demande sociale d'interaction 14,
La ville représente une des options possibles dans la lutte contre ta distance, celle de la
concentration physique des éléments d’unc soci¢(€ ¢n un point, celle de la centralité ¢t de la
densité, Mais elle n'cst plus I’unique solution.

Selon le critere de densité choisi, Ies ¢volutions analysées el le diagnostic port€ peuvent
completement diverger. Entre 1982 et 1990, on a assisté 2 un double mouvemcnt de
dédensification 2 I'échelle régionale et de densification locale dans tous les secleurs, selon la
densité humaine nette (P+E / ha urbain).

A Paris, alors que les densités brutes ont diminug, les densités netics ont augmenté. Doit-on
ators parler de densification ou de dédensification & Paris 7 La distinction entre les chiffres
de densités nette ¢t brute trouve ici son intérét. La capitale compte moins d'espace urbain 113
et moins dc population ¢t d'emplois en 1990 qu'en 1982, mais chaque hectare urbain est
légerement plus intensément occupé (0.3 P+E supplémentaires / ha). La raison dc cette
évolution vient en partic de 1a part accrue des surfaces de bureaux, qui ont remplacé des
surfaces d'industrie, car ces deux formes dc licux de travail présentent des densités
différentes ; les densités neties d'emplois de Paris ont progressé plus vite que les densités
d'habitants.

En termes de transport, on en déduil que le réscau de transports publics parisiens a perdu unc
partie de sa client¢le (dédensification brute), mais que celle-ci est plus concentrée dans les
cspaces urbains (densification nette), ce qui peut étre favorable 2 une meillcure desserte.

La premiere et la deuxieme couronnes de l'agglomération parisienne ont suivi la méme
tendance quc Paris intra-muros : mais, 2 la différence des autres secteurs, la premiére
couronne a enregistré une réduction de sa densité netic d'habitants, alors que sa densité nette
d'emploi augmentait, d'ot unc hausse de sa densité humaine nette. On suppose cctie
¢évolution issue de la dédensification inteme du parc de logement et de son remplacement
progressif par des bureaux (que I’on a déja observé avec I'évolution des zones urbaines du
MOS).

N2y dem, p. 215.
m Claval, Paul, La logigue des villes, Paris, Liec, 1981,
14 Lévy, Jacques, L'espace légitime, Paris, Presses de 1a FNSP, 1994, p. 298,
* Paris a gagné 115 ha d'espaces « naturels » el perdu 80 ha d'espaces urbains entre 1982 et 1990 ; le solde correspond aux
espaces d'infrastructures disparus. {(source . Dense Cité, d'apres MOS - TAURIF)
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Il est difficile de tirer une conclusion synthétique des évolutions de densités qui viennent
d'étre décrites. On retiendra deux types de tendances, ayant un impact différent pour les
transports en commaun :

L’ impact théoriquement positif pour les transports en commun :

- une densification humaine nette de chacun des secteurs de la région,

- une densification nette des emplois A l'échelle régionale,

- une significative densification humaine brute de la premiére couronne.

L’ impact théoriquement négatif pour les transports en commun ;

- une dédensification brute de Paris,

- unc baisse de densité nette de population en premiére couronne de 1'agglomération,

- une dédensification nette & 1'échelle régionale,

- un¢ densification humaine brute de la région et de chacun de ses secteurs, hors Paris.

L’automobile démocraiisée n’a-t-elle pas « gommé » la ville historique au profit d’une
nouvelle territorialité pour tous, indéfinie et partagée, chacun, aussi humble soit-il, étant
désormais maitre du temps ¢t de 'espace ? 116

Selon nous, 1a réponse 3 cette question de G. Dupuy tend A étre négative. En localisant des
zones d’emplois, de commerce ou de loisirs en périphérie de faible densité, on renforce une
forme d’exclusion. Une ville de I'automobile se constitue progressivement autour d'une ville
des transports en commun ; peu d'échanges entre les deux sont possibles.

Pour atteindre une mobilité socialement équitable, deux méthodes sont théoriquement
possibles : s'appuyer sur une augmentation du pouvoir d'achat (ou baisse des prix) qui
permettrait une plus grande diffusion de 'automobile, favorisée par des investissements
routiers ¢t la création de nombreux parcs de stationnement ; preduire une ville permettant
aux individus n'ayant pas acces 4 l'automobile (pour des raisons matérielles ou physiques), et
a fortiori 3 10us Ics individus, de s'cn passer sans les exclure de certaines zones urbaines,

Les ¢volutions passées indiquent que l'on se situe plutdt dans le premicr cas de figure : Ies
catégories socio-professionnelles A revenus €levés ont stabilisé la progression de leurs
distances parcourues quotidiennement {avec une part modale trés en faveur de la voiture),
alors que les catégories de revenus moindres ont vu leurs distances de déplacements
augmenter 3 un rythme (rés important, avec une part modale automobile fortement
croissante.

EVOLUTION DES DISTANCES PARCOURUES PAR INDIVIDU SELON SA CSP (1976-91)

Ingénicur, cadre sup., prof. libérales 29,2km 63% + 1%

Employé de bureau 22,6km 38% +23%
Manceuvre, person. de serv., apprenti 14,6 km 371% + 39%

Source : d'aprés INRETS et EGT, 1991.

116 Dupuy, Gabriel, op. cit., p. 4].
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Impact écologique des fortes densiteés

Nous venons de metirc en évidence des liens étroits entre les densités et 1a motorisation,
d’une part, et entre la densité et la mobilité, d’autre part. Nous voulons, 3 présent, traiter plus
spécifiquement de I'impact écologique de cette mobilité en fonction de la densité. Les débats
sur le développement durable ont montré ’intérét d'une réduction des pollutions et des
consommations éncrgétiques. Les densités peuvent-elles étre concernées ?

Etat des recherches récentes ; méthodes ef résultats

Depuis les travaux de Newman et Kenworthy, et parfois de maniére contemporaine,
plusicurs recherches ont tenté de mesurer les relations entre déplacements et formes
urbaines. La plupart de ces rccherches ont concerné les enjeux environnementaux des
déplacements et ont ainsi traité des émissions de poltuants et des consommations d’énergic ;
ils ne concernaient pas spécifiquement les densités. Les densités ne constituaicnt pas le
centre de la problématique, mais €raient ¢voquées comme 1'un des principaux descripieurs de
1a « forme urbaine ».

Il nous parait important de rendre compte des méthodes employées ct des résultats. Ces
recherches ont en effet chacune contribué A une meilleure compréhension des relations
densité-transport et peuvent nous aider A élaborer notre propre approche dans cetie
problématique.

Nous évoquerons d’abord les travaux menés hors de France, notamment en Norvége. Ils ne
sont guére connus des milieux {rangais, ni ceux de la recherche, ni ceux de la planification.
Nous présenterons ensuitc les deux principales recherches francaises ayant abord¢ les
densités.

Des travaux dans les pays nordiques

Peter Nacss a conduit plusieurs recherches dans les pays nordiques, en particulier en
Norvége, dont il est originaire (chercheur 2 1'université technologique de Trondheim). Son
questionnement conceme 1'influence des variablcs décrivant les formes urbaines dans la
quantité de transport, les parts modales et 1'énergie utilisée. 11 a beaucoup publi€, dans la
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mouvance de Newman et Kenworthy, dans de nombreuses revues internationales 7. Son
principal ouvrage s'intitule : « Forme urbaine et consommation d’énergie pour les
transporis. Une expérience nordique » 118,

Dans cette problématique, il a utilisé différents matériaux statistiques :

- une base de données approfondie sur 22 villes nordiques,

- une €étude extensive, mais moins détailiée, des 97 plus grandes villes de Norvége,
- une analyse des déplacements domicile-travail autour de 15 villes suédoises,

- une enquéte aupres de 321 ménages dans 30 quartiers de 1a région d'Oslo 119,

- unc enquéte aupres d’employés de six quarticrs de la région d’Oslo.

Peter Naess a recours 2 des analyses multi-variées pour identificr les effets distincts des
variables décrivant les formes urbaines ¢t ceux des autres facteurs {socto-¢conomiques). 11
souhaite répondre aux ¢conomistes qui estiment que les prétendus effets des densités
disparaissent d@s lors que les traitements statistiques contrSlent les facteurs tels que les
revenus, le taux de motorisation, I'efficacité du véhicule, 1a structure des ménages, elc.

Il s’est int€rcss¢ 4 plusieurs échelles d’analyse, comme Ie montre la liste des sources
statistiques présentées auparavant : comparaison de villes entre clles, études d’organisation
I'échelle de 1’agglomération, 6tude de quartiers.

Son calcul de densités a I'échelle des villes se fait par division du nombre d’habitants parla
superficic urbanisée des villes considérées (qu'il a lui-méme évaluée 2 partir dc cartes). La
densit¢ des quartiers est, quant 2 elle, approchée par division dc la population résident dans
un cercle de 800 m autour du centre du quartier, afin d’Gviter la dépendance 2 des limites
administratives sans lien avec les limites physiques du quartier.

Ses conclusions sont que les variables décrivant les formes urbaines exercent une forte
influence sur la consommation d'éncrgie dans les transports et que les principaux facteurs
permettant une faible consommation d’énergic sont :

- une forte densité de population A I'échellc de la ville,

- une forte densité dans les quarticrs de 1a ville,

- une disposition centralisée des quartiers résidentiels (unc plus forte densité dans le centre
qu'en périphérie),

- un¢ tocalisation centrale des lieux d’emplois,

- unc localisation déconcentrée des villes a ’échelle régionale,

- une taille importante des villes.

N7 1oumat of Environmental and Planning Managemeni, Scandinavian Housing and Planning Research, Urbar Siudies, etc.
18 Naess, Peter, Urban form and energy use for transporl. A Nordic experience, Oslo, NTH, 1995, 327 p.
Par quesiionnaire.
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CONSOMMATION D'ENERGIE ET SUPERFICIE URBAINE PAR HABITANT
Dans les villes nordiques
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Consommation annuelle d’énergle par habitant pour fe transport dans 22 villes nordiques

en fonction de l'espace urbain par habitant Source : Peter Naess, 1995

Les formes denses ¢t concentrées apparaissent ainsi comme aptes 3 réduirc la mobilité 3
I"avenir, ¢t permettent déja d’importantes économies d’énergic. Parmi Ics six facteurs cités,
les quatre premiers scraicnt les plus confirmés, tant par les analyses théoriques
qu'cmpiriques.

Une forte densité implique des distances de déplacement plus courtes, entre résidences, lieux
d’cmplois et services. Ellc facilite également "usage des transports collectils, puisque la
desserte peut étre meilleure et les distances inter-stations plus courtes. En cc qui concerne la
localisation des emplois, une concentration dans Ic centre-ville ne conduit pas vraiment i des
distances de déplacement plus courtes, mais 3 un partage modal plus en faveur des transports
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en commun, d'ol une moindre consommation d’énergie que dans le cas d’une dispersion de
P’emploi.

La variation de consommation d'éncrgic pour les transports attribuables 2 différentes formes
urbaines cst considérable, d'aprés Peter Nacss. Dans 'échantillon de 22 villes nordiques,
lorsque les autres variables influengant la consommation d’énergic sont gardées constantes,
il apparait que les habitants de la ville la moins dense (15 habilants / ha urbain : Halden)
utilisent 25% d’énergic en plus que la ville la plus dense (33 habitants / ha urbain :
Copenhague). Pour les 22 villes étudides, le cocfficient de corrélation entre la consommation
d’énergie en transport par individu et 1a densiié urbaine est de -0,73.

A 1'échellc des quartiers, 1’analyse montre que ’habitant moyen des quarticrs les plus
périphériques (2 18 km du centre d’Oslo} utilise 10 800 MJ par an de plus, pour son
transport, que 1'habitant moyen du quartier le plus proche du centre. En gardant les autres
variables constanies peur meitre en évidence 1'effet de la densité, il apparait que la différence
de consommation d’éncrgie par habitant due 2 la densité des quartiers ¢st de 4 860 MJ par
an 20 La distance au centre-ville serait ainsi plus déterminante que la densité pour expliquer
la consommation d'énergie ct les distances parcourues : le coefficient de corrélation entre la
distance parcouruc par individu et la distance au centre est de 0,47, alers qu’il est de 0,37
entre la distance parcourue par individu ¢t la densité du quartier.

A 1'échelle régionale, Peier Naess conclul qu’unc « concentration décentralisée » serait la
plus efficace d'un point dc vue énergétique, c’est-a-dire un ensemble de villes refativement
denscs distribuées spatialement & travers la région,

En France : le budget-énergie-environnement

Deux recherches récentes de I'INRETS ont apporté de nouveaux éléments de
connaissance 3 propos du lien entre densité ¢t impact écologique des déplaccments. Les
travaux de Laurent Hivert (1994), sur Grenoble, puis de Caroline Gatlez (1995), sur I"fle-de-
France, sont particuli¢rement intéressants dans notre problématique. Ils apportent notamment
un progrés dans la méthodologie de 1'évaluatien de I'impact écologique des déplacements et
croisent ces résultats, pour la premigre fois en France a notre connaissance, avec des données
relatives aux densités. Nous présentons d’abord la méthode employée, parce qu’elle est
scnsiblement 1a méme entre ces deux ¢tudes ¢t que nous I'avons utilisée ¢t modifiée pour nos
propres travaux (cf. plus loin).

Reprenant une approche initiée par Jean-Pierre Orfeuil ct Alain Bieber, au début des annces
1980, pour I’estimation de la consommation d'éncrgie dans les déplacements des ménages,
Laurent Hivert a analysé les résultats dcs cnquétes-ménages de Grenoble 121, 11 a cherché le
lien enire les consommations d’énergic des ménages ct la densité de leur commune de
résidence,

Selon la définition qu’en a donnée J.P. Orfeuil, le budget-¢nergie-transport (BET) est la
somme des consommations énergétiques engendrées en ung journée par les déplacements
d’unc personne ou d’un ménage 122, A chaque déplacement, décerit par sa distance, sa vitesse

120 Naess, Peler, Rog Gunnar et Synnove, lLarsen, « Travelling distances, modal split and transportation cnergy in thiny
residential areas in Oslo », in : Journal of Enviromental Planning and Management, vol. 38 n® 3, 1995, pp. 349-370.

121 Hiven, Laurent, Budgets énergie-poihution, Grenoble, Convention ADEME-INRETS, n® 630 9306 RB, oclobre 1954, 98 p.
Mesurées en grammes équivalent pétrole (gep). Orfeuil, 1980.
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et son mode, peut ainsi ére associé un impact environnemental. L. Hivert a compléié
1"approche des consommations d’éncrgic avec celle des émissions de polluants : dioxyde de
carbone (CO,) et quatre principaux poliuants réglementés (monoxyde de carbone ou CO,
hydrocarbures ou HC, oxydes d’azotc ou NOx, el particules ou PS) 123,
La consommation d’énergie et 1¢s ¢missions de potluants des modes automobiles sont
¢valudes A partir de :

- la distance du déplacemec:it,

- la durée du déplacement,

- I’heure de départ du déplacement,

- Ic type de carburant du véhicule,

- 1a puissance fiscale du véhicule,

- la présence du pot catalytique sur le véhicule,

- I'8ge du véhicule,

- ainsi que de valeurs expérimentales connues pour les consommations ct les

surconsommations unitaires 124,

Par un ensemble d'équations combinant ces différents critéres, pour la plupart renseignés par
I’enquéte, il est possible de mcsurer les consommations d’énergic et les émissions de
polluants. La consommation €nergétique ct les volumes de polluants émis a ’occasion d’un
déplacement résultent du produit de la distance parcourue par les valeurs respectives des
consommations ct des émissions unitaires.

Les données traitées concernent les déplacements pour un jour ouvrable, 3 partir de
I‘enquéle-ménages de Grenoble en 1992, pour le travail de L. Hivert, et A partir de I’enquéte
globale transport (EGT) de 1991 en fle-de-France, pour le travail de C. Galtez.

Le BET d’un ménage cst obtenu en sommant les BET individuels de chacun de ses
membres. I faut noter que les travaux de L. Hivert et de C. Gallez ne traitent que des
déplacements effectués par Ies individus au scin de leur agglomération de résidence et ne
peuvent pas concerner les déplacements de transit, nii les sorties de "agglomération.

Le cas de Grenoble

Laurent Hivert, s’inspirant explicitement des publications de Newman et Kenworthy, a
tracé 1a courbe de la consommation énergétique des ménages en fonction de la densité du
secteur de résidence dans I’agglomération de Grenoble. La courbe «a une allure
exponentielle ». 1. analyse est claire ct contrastée : moins le secteur de résidence est dense et
plus la consommaltion joumaliere d'énergie est €levée. L. Hivert a figur€ en pointillé les
courbes délimitant I’intervalle de confiance, sachant que le nombre de ménages enquéiés est
trés inégal selon les secteurs.

Nombre de personnes et le nombre d’adultes du ménage ne suivent pas la méme
décroissance continuc en fonction de la densité (seule la tranche la plus dense se distinguc
par des valeurs netiement plus faibles ). L. Hiven en conclut qu* « il s'agit donc bien d'une
structuration spatiale (et non démographique) des budgets énergétiques et des pollutions ».

123 Mesurées en grammes de polluants.
124 Yiven, Laurent, op. cit.
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BUDGET-ENERGIE PAR JOUR PAR MENAGE ET PAR INDIVIDU A GRENOBLE
Selon la densité brute de population de résidence
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Motorisation, budget-distance des ménages, répartitions modales sont, quant 4 eux,
¢galement fortement dépendants de la densité : en degd de 1 500 habitanis/km2, un ménage
parcourt plus de 37 km/jour, contre moins de 17 km/jour au deld de 10 000 hab/km?,

On peut également observer qu’en passant des plus [aibles aux plus fortes densités :

- alors que le nombre de déplacements intemes A 1'agglomération n'est divisé que par 1,3, le
budget-distance des ménages est divisé par 2,6 et le budget-temps par 1,3 ;

- le BET est divisé par2,7 ;

- les quantités émises de gaz carbonique ct d’oxydes d'azote sont divisées environ par 3
(pour atteindre respectivement 1 981 g CO, fjour/ménage et 17 g NOx/jour/ménage) ;

- les quantités de monoxyde de carbone et d'hydrocarbures sont divisées par 2 (pour
atteindre respectivement 403 g/jour/ménage et 64 gfjour/ménage) ;

- les quantités de particules émises sont divisées par 4,5 (pour atteindre 0,63 gfjour
/ménage) 125,

Laurent Hivert n’a trait¢ que de la densité brute de population. 11 n’est pas précisé par quelle
méthode il a constitué les classes de densités.

Bien que I'on trouve dans les annexes des chiffres rapportés aux individus ¢t non aux
ménagces, les commentaires de L. Hivert portent essentiellement sur les déplacements des
ménages. On sait pourtant que la taille des ménages cst trés variable en fonction de la

125 Hiven, Laurent, op. cil., p. 45,



Les forles densités et la mobilité 171

densité. 11 serail alors plus pertinent de décrire les caractéristiques des déplacements et de
lcurs conséquences écologiques pour Ies individus et non pour lcs ménages.

Le cas de I'lle-de-France : une premiere approche

Caroline Gallez a utilisé la méme méthode que Laurent Hivert pour le calcul des
consommations énergétiques et des émissions dc polluants en [le-de-France.

Elle a cependant intégré quelques modifications

- les distances & vol d’oiscau ont ét¢ corrigées pour tenir compte de la sinuosité du réseaul!?6;
- des surconsommations liécs aux départs a froid ¢t & 'utilisation des phares ont été
considérées. Le type de carburant, donnée non renseignée dans I’EGT, a é1é reconstitué par
tirage au sort, & partir de I'ge et de la puissance fiscale des véhicules 127,

Pour 1a partic concernant les densit€s, le travail de C. Gallez a apporté un progrés
méthodologique, avec une « densité médiane », définie par la valcur de 1a densité partageant
I'effectif en deux parts égales. Surtout, le nombre de tranches de densité cst plus important
chez C. Gallez que chez L. Hivert, ce qui apporte une image plus précise de la relation cntre
I'impact des déplacements et les densités. 24 valeurs de « densités médianes » sont prises en
compte dans les graphiques ; les chiffres fournis dans Ics tableaux ne reprennent cependant
que 7 tranches. Ce découpage plus fin du 1erritoire cst permis grice au nombre plus élevé de
ménages enquétés dans I’cnquéie globale transport cn fle-de-France (16 000 ménages), par
rappoil aux enquétcs ménages de Grenoble.

On reléve toutefois un probléme dans la constitution des tranches de densités : elles n'oni pas
le méme nombre d’individus, ce qui nc pecrmet pas de mesurer dircctement le poids de
chaque point de Ja courbe obtenue, Ce probleme se posail aussi avec lc travail de L. Hivert.
Contrairement & L. Hivert, dans son traitement relatif aux densités, C. Gallez a observé les
€missions et consommations par individu et non par ménage, ce qui permet d’effacer 'effet
de la taille variable des ménages sclon la densité,

DISTANCE ET CONSOMMATION D’@NERGIE PAR INDIVIDU SELON LA DENSITE
DE SA COMMUNE DE RESIDENCE (en ile-de-France, en 1991)

< 2.500
2.500-5.000 24,1 1146
5.000-10.000 19.4 981
10.000-15.000 15,5 765
15.000-20.000 15,5 836
20.000-30.000 15,3 683
> 30.000 16,7 631

Source: C. Gallez, 1995

126 ¢ coefficient de correction s‘inspire des travaux d'Orfeuil (1980) : de 1,4 pour les déplacements cournts, déeroissant de
manigre exponentielle jusqu'a 1,1 pourles déplacements de plus de 50 km.

7 Ce tirage au son s'appuie sur la distribution du Lype de carburant des véhicules selon I’dge et la puissance fiscale
représentative du parc francilien et déierminée i panir des vagues 1991 et 1992 du panel PARCAUTO de la SOFRES.
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Les résultats de cette recherche aboutissent & des conclusions proches de celles de la
recherche évoquée précédemment pour Grenoble. Les émissions des polluants €tudiés sont
toutes trés liées aux densités brutes de population. Plus la densité est forte, moins les
pollutions ct 1a consommation d’énergie par individu sont importantes.

Les courbes présentant les émissions de chacun des polluants en fonction de la densit¢ ont
toutes unc forme similaire. Entre les zones les moins denses (< 500 hab/km?) et les zones l¢s
plus denses (> 35 000 hab/km?), les coefficients d’échelle sont respectivement égaux a 3,5
pour les particules, 5,7 km pour I¢ dioxyde de carbone, 6 pour le monoxyde de carbone et les
hydrocarbures, et 8,5 pour les NOx 128,

Les émissions quotidiennes attcignent des valeurs maximales dans les zones les moins
denses, ces maxima étant supérieurs de 30% cnviron A ceux qui ont été calculés pour la
région urbaine de Grenoble. La taille des agglomérations concernées explique
vraisemblablement cette différence ; les distances a parcourir sont plus longues quand on
habite un secteur peu dense en ile-de-France que dans la région urbaine de Grenoble.

Densité et émission de polluants

Nous avons moniré que les fortes densités ont un effet dans la répartition modale des
déplacements et dans leur longueur. Les recherches que 1'on vient de présenter tendent a
signifier que I'cffet des densités sur les déplacements a un impact écologique important.
Peut-on aller plus loin dans la connaissance de cet impact des densités 7 Comment peut-on
I"évaluer plus finement ?

Les consommations d'énergie et les pollutions : la part des transports

La pollution atmosphérique est une source de préoccupation de sanié publique. Les
épisodes tragiques de pollution hivemale (La Meuse en 1930, Donora en 1948, Londres en
1952 ¢t 1955, New York en 1966) ont conduit 3 mettre en place des politiques sévéres pour
réduirc notamment les émissions dc dioxyde de soufre (SO,) et de fumées noires. Ces
politiques ont éié efficaces dans un grand nombre de métropolcs, contribuant A diminuer les
pollutions acides et particulaircs 12%, Ces améliorations quant aux €missions d’origine
essentiellement industrielle sont cependant insuffisantes, dans la mesure ol les pollutions
dues 2 I’automobile se sont quant 2 elles aggravées.

Les pollutions d’origine automobile concement des polluants dits « primaires », qui sortent
dircctement du pot d’échappement (menoxyde d’azote NOx, monoxyde de carbone CO,
hydrocarbures HC) et des polluanis « secondaires », résultant de la transformation des
premiers lors de conditions météorologiques particulieres (dioxyde d’azote NO,, composants
organiques volatiles COV, ozone O, elc.).

De nombreuses études se ont abordé récemment les effets de la pollution sur la santé,
notamment 1’étudc ERPURS Citons brig¢vement les principaux effets de ces polluants sur la
sanié humaine :

128 Gallez, Caroline, op. cit., p.58.
? Observatoire régional de la samié, Pollution atrmosphérique el sanié dans les grandes métropoles, Panis, ORS, juin 1993.
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- le NOx pénctre dans les plus fines ramifications des voies respiratoires et entraine une
augmentation de la réactivité bronchigue ; chez les enfants, il augmente la sensibilité aux
infections microbiennes ;

-le CO se fixe a la place de I'oxygénc dans 1'hémoglobine du sang, d’o@ un manque
d’oxygénation du sysieéme nerveux central, du cocur ct des vaisscaux sanguins ;

- les COV (appelés particules) et les hydrocarbures ont des proprités chimiques et
toxicologiques trés différenics d’un composé ou d’unc famiilc 4 une autre : leurs effets sur la
sanlé vont de la simple géne olfactive & une irritation, 3 vne diminution de la capacité
respiratoire, jusqu’a des effets mutagenes et cancérogénes.

Outrc ces pollutions qui mcttent en danger la santé humaine, auxquelles il conviendrait
d’ajouter ie bruit, le CO, doit étre pris en compte dans I'impact écologique des
déplacements, A cause de sa participation a I’effet de serre 139, Or, La France devra respecter
ses engagements relatifs 4 la convention-cadre des Nations Unies sur les changements
climatiques, & savoir un reiour en I’an 2000 au niveau des émissions de 1990 des gaz A eflet
de serre.

De¢ méme, la consommation énergétique par les déplacements est considéréc comme un
impact écologique, en ce qu’elle participe a la réduction du stock mondial d’énergie fossile.
Les experts de la conférence mondiale de 1'éncrgic cstiment que Ies réserves techniquement
accessibles (hors considération de prix) représentent cnviron 40 ans d'utilisalion av rythme
d’évolution actuel, voire 75 ans si l'on arrive 4 cxploiter les gisements de schistes
bitumincux '*!. Pendant la révolution industriclle, le mot énergic avait unc image positive,
car associ€ au développement des forces productives. Toutc hausse de la consommation
d’énergie était lc signe d’'une avancée vers le développement économique. Depuis,
I’augmentation des consommations d’énergic cst devenue le signe précurseur d’ung
prochaine pénurie des ressources et 1a cause majeure de I’accumulation des polluants. A ces
impacts sur la pollution de I’air, il convient d’ajouter la responsabilité des marées noires et
lcs accidents liés & I'cxtraction ¢t 3 Ia transformation des combustibles fossiles 132,
Consommation d'énergic ¢t pollution sont ainsi deux problématiques trés li¢es en matiére
d'impact écologique des transports, puisque la consommation de pétrole, par sa combustion,
provoque en grande partie les pollutions mentionnées. Les réflexions concernant le
développement durable portent scuvent sur cetlie double thématique consommation
d’énergic-émissions de polluants : 1’enjeu est bien de savoir quel environnement nous
1éguerons aux générations A venir.

11 convient en lait de distinguer trois ¢chelles dans 1'analyse des conséquences, combinant les
échelles d'espace et de temps :

- pollution locale de court terme : CO, COV, NOx, particules, bruit, enregistrée & proximité
immdédiate du licu d'émission (santé). Leur nocivité est réduite en rase campagne ct
n'apparait vraiment qu'en milicu urbain ;

1301 . nOX y contribuc également, en augmentant la concentration en ozone tropasphérique (qui a éié multipliée par 5 en un
siecle et demi).
131 Conen De Lara, Michel et Dron, Dominigue (sous la dir.), Pour une politique sowtenable des transporis Paris, ministere de
I'Envitonnement, juillet 1995, p. 91.

2 Radanne, Pierre, « Industrie el éncrgic : des risques concentrés aux pollutions dilluées », in : Passet, René, et Theys,
Jacques (sous la dir.), Héritiers du futur, Pans, éd. de T'Aube, 1995, p. 118,
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- pollution régionale, de moyen terme : diffusion des gaz émis dans unc vaste zone, €n
particulicr le SO, et I'ozone troposphérique, en fonction de 1a météorologie (pluies acides el
sant¢), qui finissent, au gré des vents, par toucher les zones habitées ct par occasionner des
dommages aux construclions et aux persomes ;

- pollution globale de long terme : CO, principalement (effet de serre) ¢t ¢puiscment des
ressources non renouvelables {pétrole).

Les études tendent 2 montrer que la pollution locale ¢t la pollution régionale ont
approximativement 1a méme nocivité. En milicu urbain, c'est la somme des deux qui doit étre
prise en compte 33, En matizre de CO, ou de consommation d’¢éncrgie, en revanche, c'est la
quantité totale qui compte, plus que de savoir si la source est concentrée ou dispersée,
lorsqu'on s'intéresse aux pellutions globales.

L'académie des scicnces indique que « les conditions minimales, d'ores et déja certaines, de
laccroissement futur de Ueffet de serre ont un caractére de gravité suffisant a trés long
terme (le sidcle) pour justifier des mesures de prévention et d'adaptation qui nécessitent la
plus grande vigilance et la plus grande énergic de mise en train des efforts ». Les
scientifiques prévoicnt une augmentation de la température moyenne du globe de +2.5 2
+35,5°C, d'oli unc augmentation du nivecau dc la mer aux conséguences graves dans plusieurs
régions du monde. Des engagements internalionaux sont pris pour limiter la conceniration de
gaz i effet de serre, comprenant 'objectif de réduire de 60% les ¢missions de CO,.

Une forte responsabilité du secteur des transports

Aux préoccupations d'économie d'énergie, 4 la suite des périodes de chocs péiroliers ct
des incertitudes sur l'approvisionnement en carburant, ont aujourd’hui succédé des
préoccupations fondamentales sur la limitation des pollutions pour un développement
durable et une plus grande sensibilité aux pics de pollution atmosphérique 134,

STRUCTURE DE LA CONSOMMATION FINALE ENERGETIQUE PAR SECTEUR
Comparaison Ilc-de-France / France (en %)

Industrie 12,3 29,7
Résidentiel / tertiaire 544 41,2
Agriculture 1,1 2,6
Transporls 322 26,5
Total 100,0 100,0

Source : CEREN 1990 {hors énergies renouvelables).

Le secteur des transporis est directement incriminé dans les questions dc pollutions : il est le
principal émelteur des principaux polluants que 1’on vicent de citer, C’est le cas en France,
mais aussi dans la plupart des pays occidentaux. Une singularité en France vient de la

133 Boiteux, Marccl (dir.}, Transports - pour un meilleur choix des investissemenis, Paris, Commissariat général du Plan, 1995,
4 Hiven, Laurent, op. cit.
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production d’énergic nucléaire, qui évite unc partie des pollutions liées 4 la consommation
de charbon pour produire de 1'électricité : ceci explique nolamment 1a faible quantité de CQ,
¢mise par habitant.

En fle-de-France, Ic secteur des transports est le deuxiéme poste consommateur d'énergie. 11
représente deux Liers de la consommation régionale de produits pétroliers, dont 59,2% par lcs
transports routiers.

Alors que les autres secteurs consommateurs d’énergie et émetteurs de CQO, ont amélioré
leurs performances dans les années passées, le secteur des transports a augmenté ses
pollutions. Les quantités de CO, émises par les transpons, par exemple, ont crii de 38% cntre
1980 et 1991, alors qu’elles diminuaicnt dans les autres secteurs.

EVOLUTION DES EMISSIONS TOTALES DE CO, EN FRANCE (de 1980 2 1991)

Transports +38%
Résidentiel et tertiaire -21%
Centrales éleciriques - 56%
Industric et agriculture -34%

Source : Mission interministérielle de 1'effet de serre

Les routes, les autoroutes, les chemins de fer, les métro, elc., ont des durées de vie tres
longues. Or, nous I’avons vu plus haut, les dépenses éncrgétiques ou les pollutions ducs an
secteur des transporis (et au résidentiel-tertiaire), qui est targement prisonnicr de ces
infrastructures lourdes, prennent une part de plus en plus grande dans les bilans
environnementaux 133, 11 en résulte que les choix d’organisation urbaine ticnnent une grande
responsabilité et qu’il est nécessaire de s’interroger sur leurs conséquences en matiére de
pollution et de consommation ¢’énergie,

L INFLUENCE DU TEMPS
Voiture 8310 ans 104 12%
Chaudiére domestique : 104 15 ans 7210%
Maison individuelle | 50 1 100 ans 122%
Route, chemin de fer > 100 ans < 1%
Ministre , 2 ans 50%

| Maire ou dépuié | 521 7ans 15220%

Source ; Benjamin Bessus, 1994,

135 Dessus, Benjamin, Pas de gabegie pour I énergie, Pans, él. de ' Aube, 1994, p. 50
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Le résidentiel-tertiaire

Avec les transports, le secteur du « résidenticl-tertiaire » est un secteur de consommation
énergétique que les choix urbanistiques peuvent influencer. 11 convicnt done de 1'évoquer.

En fle-de-France, la part de I'habitat-tertiaire dans la consommation énergélique finate est de
54,4% : il concerne principalement fe chauffage des biitiments. Mais sa part est due ici pour
43,7% au tertiaire (35,7% cn France), contre 56,3% a 'habitat (64,3% en France), Unc des
raisons de la moindre importance relative des consommations de 'habitat en fle-de-France
peut venir d'une plus grande part de logements collectifs par rapport aux maisons
individuelles, bien que le parc y soit globalcment plus ancien.

En effet, les maisons individuelles sont plus consommatrices ¢n énergic que les
appartements, du fait du plus grand volume 2 chauffer et des plus grandes surfaces de
déperdition par contact avee 'extérieur. L'écant de consommation unitaire entre les maisons
individuelles et les appartements cst de 16% dans le cas du chauffage par le gaz et 21% dans
le cas du fuel. Ceci conduit a penscr quc les fortes densités, en immeubles collectifs, sont
source de moindre consommation énergétique dans 1'habitat que de faibles densités de
logements pavillonnaires.

CONSOMMATION ENERGETIQUE UNITAIRE MOYENNE PAR LOGEMENT
Comparaison Maisons-Immeubles collectifs ei ancien-récent

Electricité (MWh) - - 12,3 8,7
Gaz (MWh) 19 16,4 246 19
Fuel (tep} 15 14 /28 SR IR 1Y B

Source : Jean Coiffard, CEREN, 1996.
* avee chauffage central

Le secteur du « résidentiel-tertiaire » 13¢ a fortement amélioré son efficacité énergétique
depuis le milicu des années 1970. 11 a, de surcroit, réduit de 21% ses émissions de CO,. Ces
améliorations sont dues 2 des progres techniques dans I'isolation des bitiments, rendues
obligatoires par une réglementation stricte. Les bitiments les plus récents sont beaucoup plus
économes en €nergie : pour les logements chauffés par le gaz, par exemple, la différence
entre les immeubles datant d’avant 1975 et ccux construits depuis est de 23% pour les
maisons individuelles et de 14% pour l¢s apparicments.

Les réductions de consommation énergélique de ce sccteur viennent principalement des
réductions de consommation unitaire, 4 1a fois par amélioration du stock biti existant, et par
construction de nouveaux immeubles plus €économes. Lorsque nous traiterons des stratégies
d’aménagement 2 1'égard des densités, nous devrons garder a ’esprit le fait que 1'habitat
collectif est un facteur de moindre consommation d'énergie que I'habitat individucl.

136 Merlin, Pieire et Traisnel, Jean-Pierre, Energie. environnement el wrbanisme durable, Paris, PUT (coll. Que sais-je %),
n® 2044, 1996, 128 p.
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Méme s'il est vrai que le slock béti se renouvelle lentement, nous avons rappelé 'influcnce
du temps et 1'effet  long terme des constructions.

Mesurer les pollutions par les transports en fonction de la densité

La relation inverse entre densité et place de la voiturc a é16 confirmée dans nos travaux
sur 1a motorisation et sur les déplacements. On peut alors lirer des conclusions quant
I'impact écologique de 1a mobilité sclon le contexte de densité.

On ne refera pas ici un bilan écologique de la mobilité, largement connu aujourd'hui :
l'automobile cst beaucoup plus nuisante par personne transporiée que les transports en
commun. Ce constat peut étre fait dans des domaines variés (bruit, pollutions, consommation
€nergétique, occupation de l'espace, ctc.), et pour des échelles spatio-temporelles multiples
(de I'impact local de trés court terme 2 l'impact mondial de (r&s long terme). En revanche, on
peut faire un bilan écologique de 1a mobilité selon 1a densité.

Nous avons travaillé avec Caroline Gallez (INRETS), dont nous avons présenté la recherche
plus haut, pour évalucr les conséquences cnvironnementales de la mobilité liée aux densités.
Nous avons utilisé nos chiffres de densité, ¢tablis selon notre méthode, et C. Gaillez a mesuré
les €émissions de polluants et les consommations d’énergic avec la méthode et Ies bases de
PEGT %7, L’impact environnemental de chaque déplacement des Franciliens a é1é ¢évalué en
faisant le produit de la consommation ou pollution unitaire, en fonction du mode, et de la
longueur du déplacement. Pour plus de détail sur la méthode, on se reporicra utilement 2 la
présentation faite de la recherche de C. Gallez et celle de L. Hivert.

Les hypothéses de consommation unitaire ¢t d’émission de polluants qui ont servi A évaluer
Vimpact écologique de la mobilité sclon la densité sont présentées dans le tableau 57. Elles
correspondent aux chiffres généralement admis.

HYPOTHESES DE CONSOMMATION UNITAIRE ET D’EMISSION DE POLLUANTS,
PAR MODE MOTORISE

i
" Métro - RER 19 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
SNCF banlieue 21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
| Bus RATP banlieue, bus Paris | 22 poimte [ 0,51 0,41 1,27 | 70,4 pointe| 0,11
26 creux 83,2 crenx
Aulres cars banlicue, 26 0,40 0,32 0,99 83.2 0,09
T. empl/scol, autres TC privés
2 roues < 50 cm? 18 10,00 6,00 0,05 57.6 0,00
2 roues > 50 cm? 35 20,00 3,00 0,30 112,0 0,00
[ Voiture particuliere 95 38,00 6,40 1,95 3090 0,06

Sources : DREIF, 1994, p. 79 {pour métro, RER, SNCF banlieue) ; Orfeuil, 1980, p- 4 (pour bus/fcar) ; Joumard et
Lambert, 1991, p. 28 (pour 2 roucs) ; Eggleston ef alii (1989) rapportées aux laux de fréquentation pour les
mades collectifs ; Gallez, 1995.

137 Nous remercions C. Galler pour sa panicipation amicale 2 ce lravail,
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Nous avons ainsi obtenu une séric de courbes, correspondant a chacun des poiluants,
indiquant les émissions produites par les individus résidant dans nos trente tranches de
densités. Nous avons également testé quatre criteres de densité,

Lorsque 1’on applique lc coefficient de sinuosité aux déplacemenis a vol d’oiseau (ce qui
permet de mieux évalucr les distances effectivement parcourues), les distances quotidiennes
par individu varient d'un facteur 2,3 entre la tranche de densité humainc nette la plus faible et
la tranche de densité la plus forte. Mais les parts modales, ainsi que les vitesses de
déplacement, étant de surcroit différentes selon la densité, on mesure que les consommations
énergéliques (budgct-énergie-transport) ct les émissions de polluants varient dans dcs
proportions beaucoup plus imporianies.

Le résultat est que plus la densité de la communce de résidence est forte, moins Findividu
porte atteinte A I'environnement par ses déplacements. Les différences dans les émissions de
polluants sont essenticllcment dues 2 la part modale dominante de l'automobile.

Nous avons mcsuré Pécart des valeurs correspondant aux tranches de densités (P+E/ha urb.)
minimales et maximales, pour chacun des critéres ci-dessous, concernant les principaux
indicateurs de pollution occasionnés par les déplacements :

Ecart entre les valeurs pour les densités humaines nettes minimales et maximales

Distance parcourue x23
Consommation énergétique x32
COy x52
co x35
HC x33
NOx x 6,7
PS x72

EMISSIONS DE C0O2 PAR LES DEPLACEMENTS PAR INDIVIDU
SELON LA DENSITE DE RESIDENCE
Test de différents critéres de densités
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La forme de la courbe pour tous les polluants mentionnés est trés similaire, ¢t cc quel que
soit le critere de densité retenu (population, population+cmploi, brute ou nette).

Nous confirmons ici, dans ¢ cas d¢ 1'Tlc-de-France, le constat qu’avaient fait Newman et
Kenworthy, pour la comparaison des grandes villes mondiales. La recherche des deux
Australiens nc permettait pas de connailre la relation entre les consommations énergétiques
des déplacements et les densités internes aux agglomérations, Ce que nous montrons, ¢’est
que le gradient de densités netles correspond a un gradient de moindre pollutions des
déplacements par personne,

De tels €carts, particulierement significatifs, semblent donner raison aux principes du
dévcloppement durable, cn premiére analyse. 11 faut cependant se¢ garder de tirer des
conclusion trop hétives, qui traduiraient ces constats en propositions d’aménagement,

Jean-Marc Offner rappelle en effet qu’il ne faut pas confondre les constats et les licns de
causc A cffet, « Effel : ce qui est produit par une cause. lmpact : effet d'une action forte,
brutale. (...) C’est bien @ une vision déterministe des rapports entre réseaux de transport et
structures urbaines que les notions d'impact, d effet (induit, structurant) font référence. (...)
Il est inutile de s appesantir sur le syllogisme classique qui confond concomitance et
corrélation, puis corrélation et rapport de cause a effet » 138,

La forte densité¢ représente une condilion peut-8tre nécessaire mais certaincment pas
sulfisante, pour cntrainer une réduciion de I'usage de I’automobile. Nous en reparlerons,
notamment dans notre recherche sur les densités a Evry,

Quantité et densité d'automobiles

Le¢ nombre de véhicules par ménage est plus faible au ccntre de l'agglomération
parisicnne, on 1'a dit. Mais, en termes de chiffre absolu, ol se localisent les voitures ? En
cffet, fa masse de population concernée pourrait conduirc & une imporiantc quantité de
voitures présentes. Ce n'cst pas le cas. Paris intra-muros comple deux fois moins de voitures
que la premicre couronne de son agglomération, secteur qui enregistre I¢ plus grand nombre
absolu de voitures (suivi de prés par la deuxiéme couronne). Les deux couronnes de
'agglomération parisicnne représentent les deux tiers du parc automobile régional, alors que
Paris n'en compte que 16%. Les villes nouvelles, étant donné leur poids démographigue
limité, ne compient que 6% du parc automobile régionat 139,

En revanche, le taux de motorisation particuli¢rement élevé dans le secteur rural, ne
concemant qu'une population réduite, explique que ce secteur ne représente que 5% du parc
automobile régional ; sa contribution, en termes de kilom&lres parcourus, est sans doute
bcaucoup plus importante néanmaoins,

Pour micux mesurer 1'impact de cetle motorisation dans les différents secleurs, nous avons
calculé une « densité de voitures », sclon la surface brute et selon la surface urbaine.

138 Offner, Jean-Marc, Les ” effels structurants” du transport. Mythe politique, mystification scientifique, Paris, ENPC, octobre
1992, p. 4.

139 Rappelons que nos chiffres soni une approximation sous-évaluée du nombre de véhicules : nous avons dii considérer que
les ménages de 2 voiwres i plus avaienl 2 voitures, faute de données disponibles.
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IMPACT ECOLOGIQUE DES DEPLACEMENTS EN FONCTION DE LA DENSITE HUMAINE NETTE DE RESIDENCE
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IMPACT ECOLOGIQUE DES DEPLACEMENTS EN FONCTION DE LA DENSITE HUMAINE NETTE DE RESIDENCE
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DENSITES DE MOTORISATION (par secteur en ile-de-France, en 1990)

Nombre total de Densité brute de
voitures vailures
Paris 572 916 54,4
1™ cour. aggl. 1277572 20,1
2¢ cour. aggl. 1020 852 6,6
Villes nouvelles 2238 980 5,1
Urbain hors aggl. 345 776 14
Rural 164 400 0,2
i 610

Sources : Dense Cité, MQOS ¢t INSEE, 1990. Exhaustif 1 300 communes.

Le résultat moentre une décroissance des densités de voitures en fonction de la distance au
centre de 'agglomération parisicnnc, pour les deux crit¢res retenus. Paris, alors que son Laux
de motorisation cst particuli¢rement faible, ¢t ¢n raison de sa irés forte densité d'habitants,
connait aussi la plus forte densité de voitures de tous les sccteurs. Celle-ci est presque triple
de celle obscrvée en premitre couronne (tant pour la densité brute que pour la densité
résidentielle). Les villes nouvelles présentent une densité de voitures par hectare résidentiel
légérement inférieure A 1a deuxi¢me couronne ¢t 37% supérieure A celle du secteur « urbain
hors agglomération parisienne ».

DENSITE DE VOITURES / HA URBAIN SELON LA DENSITE HUMAINE NETTE

120 — .

100

par tranches de densité, en lle-de-France, en 1990
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Source: Dense Cité, DR.E.LF.
d'aprés LN.S.E.E., 1980,



Les fortes densités et Ia mobilité 183

Le graphique ci-contre montre que les fories densités humaines neties s’accompagnent de
fortes densités nettes de voitures. La diminution brusque de la densité de voitures pour les
deux tranches de densités humaines neties les plus fories s’cxplique par l¢ « craitre des
densités » dii au fait que, dans ces deux tranches, les habitants sont peu nombreux et sont
remplacés par des emplois ; or, le nombre de voiturcs que nous utilisons correspond aux
véhicules dont disposent les ménages.

On rencontre ici un paradoxe écolegique de la densit€ : densifier le Llissu urbain existant
contribucra peut-&ire A limiter le renforcement du taux de motorisation, grice A l'offre en
transports en commurn, mais ne pourra pas empécher une concentraiion supplémentaire des
automobiles et de leur usage.

Que faut-il alors choisir : densificr mais concentrer la pollution, ou urbaniser & 1a périphérie
mais augmenicr la moiorisation ¢t la pollution globale 7

La ville dense est moins polluante, mais plus polluée que sa périphérie peu dense. Certes la
ville dense produit moins de pollution par individu en déplacement, mais 1a concentration
d’un grand nombre d'individus dans un espace limité se traduit par une concentration des
nuisances.

« Les constructeurs de voitures n'ont-ils pas produit inlassablement des m* de surface
mobile sans se soucier de savoir si les m* de surface fixe ne pourraient venir & manquer »
(Alfred Sauvy, 1968) 140 9

La file de circulation, I’espace qui précéde ou qui suit le véhicule en mouvement, 1a sortie du
garage sur la rue, la place stationnement occupée ou méme simplement guignée, bien que
relevant du domaine public, sont considérés par 1’automobilisie comme des espaces qui lui
appartiennent en propre au titre de 1'usage de sa voiture. La présence d autrui sur ces espacecs
est ressentie comme transgression des frontitres d’un territoire qu'il faut défendre par tous
les moyens 141,

Entre 1982 et 1990, la densité de voitures / ha urbain a augmenlté dans toutes les tranches de

densités humaines nettes, saufl dans la tranche de¢ densité humaine nette 1a plus forie
(arrondissements centraux de Paris) car le nombre d’habitants y a fortement diminué.

140 i dans Dupuy, Gabriel, op. cit.
141 (hidem, p. 115,
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EVOLUTION DU NOMBRE DE VOITURES f HA URBAIN
SELON LA DENSITE HUMAINE NETTE
entre 1982 et 1990, en lle-de-France

Evolution du nombre de voitures / ha urbain

Densité P+E / ha urbain Sources: Dense Cité, D.R.E IF.
daprés INS.EEE. et MOS.

Chaque hectare urbain de 1a région accucille donc en 1990 plus d’automobiles qu'en 1982 :
entre 2 ct 4 automobiles dans les densités humaines netles inférieures & 200 P+E / ha urbain
et entre 4 et 8 pour les densités supéricures. Selon I’expression dc Jane Jacobs, il y a donc ¢u
« attrition de la ville par I’automobile » 142,

Les Parisiens sont donc plus « vertucux » cn termes dc quantités de polluants émises par
individu, mais ce sont cux qui subissent le plus de désagréments par lcs pollutions, a la fois
parce qu'ils sont concentrés et parce qu’ils accueillent de nombreux visiteurs motorisés
chaque jour.

Celte approche confirme que le taux de motorisation cst davantage un indicaleur de Vorigine
de la pollution, mais pas de la localisation elfcctive de cetie pollution, celle-ci dépendant des
lieux fréquentés.

Dans notre recherche, nous nous sommes essentiellement iniéressés a 1'origine des
nuisances, 3 travers la motorisation et les déplacements selon les densités du lieu de
résidence. Nous n’avons pas fait 'analyse en fonction des lieux qui subissent les nuisances,
en grande partie parce que nous avons donné la priorité aux pollutions non localisées (elfet
de serre et consommation éncrgétique), correspondant aux préoccupations du développement
durable.

142 Jacobs, Jane, Déclin et survie des grandes villes américaines, Paris, Mardaga éd. (irad. de Yaméricain}, 1961.
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Conclusion sur 'impact environnemental des densités

Les principaux enseignements

La décomposition du terme de densité, que nous avons opérée, complexific 1a notion,
mais 1a rend plus intelligible. Nous souhaitons avoir introduit un peu de rigueur dans l'usage
de la densité.

Nous avons montré combien la simple approche de la densité d’habitants par km® est
réductrice et qu'elle ne permet pas de comparer tous les tissus urbains. Certes, elle est
confortable, car facile & calculer, mais on ne peut s'en contenter. La problématique du
développement durable nous a conduit & utiliscr la densité humaine neite pour analyser la
consommation d’espacc. Nous en avons vu les avantages, mais aussi les limites
méthodologigues.

Que ce soit dans 1’analyse de la consommation d’espace ou dans celle des impacts
cnvironnementaux, nos résuliats confirment la validité du constat des principes du
développement durable pour I'Ile-de-France.

En mati¢re de consommation d’espace, il n’y a pas de surprise. Le simple bon sens suffit
pour comprendre que la densit€ du développement urbain réduit son étalement. Notre apport
a été surtout une réflexion sur les outils permettant de mesurer 'intensité urbaine ¢t les
évolutions decs densités. Nous avons montré qu’il faut parfois recourir A des critdéres dc
densité différents, en fonction des questions que 1'on se pose.

Une des conclusions essentielles de notre recherche dans ce domaine ¢st que, dans fa période
récente (1982-1990), selon le critére de la densité humaine nette, on a assisté 4 un double
processus d'une part de dédensification urbaine A I’¢chelle régionale et d’autre part d'une
densification nette dans les six secteurs que nous avens définis. Globalement, dong, 1'espace
urbain de la région est moins intensément occupé par les habitants et les emplois, par rapport
a sa situation huit ans plus t6t. Ce constat traduit unc consommation d’cspace accruc.
Pourtant, chacun des secicurs s’est densifi€, davantage en emplois qu’en habitants (Paris ct la
premiére couronne ont vu leur densité nette de population diminuer sensiblement), et les
secteurs les moins denses ont connu la densification la plus forte en termes relatifs.

La baisse de la densité humaine nctte régionale est issue, nous 1'avons montré, d’une trés
foric croissance démographique des tranches de densités les plus faibles. On peut ainsi voir
que les ménages qui venaient chercher de moindres densités contribuaicnt cux-mémes, par
leur nombre, 2 les augmenter,

Nos travaux ont également apporté une confimmation, a 1'échelle interne de la région fle-de-
France, des constats opérés par Newman et Kenwonhy lorsqu’ils comparaient les grandes
villes mondiales cntre elles. Il a été mis en évidence que la motorisation et 1a longueur des
déplacements sont fortement corrélécs aux densités. Plus la densité humaine nette de
résidence est forte, moins on cst motorisé et plus courtes sont les distances de déplacement
quotidicnnes,

La répartition modale des déplacements fait que les émissions de polluants ct la
consommation énergélique des résidents des communes de densités faibles sont beaucoup
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plus importantes que celles de leurs homologucs des fortes densités. L'écart est de 123
(énergie, CO, HQ), de 5,2 pour le CO, ct jusqu’a environ 7 (NOx ct particules).

Le résultat a d’ailleurs é1€ Ic méme, A quelques variations prés, pour les quatre criteres de
densités que nous avons testés. Il cst maintenant clair que lcs résidents des communes de
fortes densités portent moins atteinte A I'environnement par leurs déplacements que les
résidents des faibles densités.

Nous avons établi que les habitants des villes nouvelles n’ont pas un comportement de
mobilité réellement différent des secteurs voisins de seconde couronne de 1’agglomération
agglomération ou des communes urbaines hors de cctic agglomération, Il ne semble pas que
les efforts 3 1'égard de leur desserte ferrée, de leur desserte interne et des liaisons
piétonniéres n’aicnt pas pour conséquence une mobilité particuliére que de moyennes
pourraient révéler.

La tendance actuelle est 3 I'inverse de la vertu environnementale, si 1’on considere les
principes du dévcloppement durable, en ce qui concemce 2 la fois la consommation d’espace
ct la mobilité,

En effet, 1a croissance démographique s’est portée vers les tranches de densités les plus
faibles, contribuant A réduire 1a densité humaine nette consolidée de 1a région ct a augmenter
les surfaces nouvellement urbanisées. D'autre part, ¢’est dans ces secteurs de faibles densites
quc la motorisation par habitant a augmenté le plus entre 1982 et 1990, dinsi que les
distances parcourues quotidiennement par individu.

La densité n’explique pas tout

11 existe de nombreuses raisons qui font que I'équation « densification = moins d'usage de
l'automobile » n'est pas directement valable et qu'il faut étre prudent dans les conclusions a
tirer des constats que nous avons faits.

Le critere de la densité humaine nette (Population+Emplois / ha urbain), bien que plus
pertinent que le simpte nombre d‘habitants par km’, n'explique pas tout 143, 1] ne suffit pas 2
décrire la capacité d'une zonc A émettre ou attirer des déplacements. Certaines occupations
du sol, peu intensives en population ou en emptois, sont plus fortement productrices de
déplacements que d'autres : par exemple, les surfaces commerciales ou les équipements
scolaires, culturels et sportifs. Leur localisation vis-3-vis des transports en commun et des
auires quartiers d'une agglomération est donc particuli¢rement importante.

On en déduit aussi que, pour lavoriscr les transports en commun, il peut €tre plus efficace de
densifier avec des générateurs de déplacements (enseigncment, commerce, bureaux, etc.)
prochcs des stations du réseau, qu'avec de I'habitat.

L'éclatement des fonctions 2 l'intérieur de l'agglomération, pcut-étre plus que son étalement
spatial ou son intensification, a de lourdes conséquences quant aux déplacements. En mati¢re
de transports, on devrait alors davantage s'intéresser aux caractéristiques qualitatives de
l'urbanisation, plutét qu'a son étendue géographique d'un point de vue quantitatif. On aurait
pu penser, de manigre simpliste, que l'accroisscment des distances moyennes entre domicile
et licu d'emploi est proportionnel 2 'accroissement spatial de 'agglomération ; mais ce n'est
pas le cas. Dans la région, entre 1982 et 1990, on a vu lcs distances moyennes de

143 Newman et Kenwerthy atilisent le critére de la densité neuie de population (calculée surles ha urbains).
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déplacements domicile-travail augmenter rapidement 44 (+17,6%), mais beaucoup plus viie
que le rythme de 1'urbanisation 145 (+7,6%) ou l'accroisscment net de population et
d'emplois 14 (+6,6%). Contraircment aux conclusions de Newman ¢t Kenworthy, on ne peut
donc pas trop attendre d'une politique visant & bloquer les urbanisations futures, si rien n'est
fait pour répartir différemment les hommes et leurs activiiés afin de favoriser 'usage des
transports en commun.

Les créations de centres commerciaux, beaucoup micux reliés aux autoroutes urbaines
qu'aux transports en commun, ainsi que les nouvelles zones d'activités périph€riques, sont
des raisons d'une dépendance accrue 2 l'automobile ; on crée ainsi des centralités
commerciales ou récréatives sans cohérence avec les centralités de transporis €n commun,
Lorsque la mixité et densité ne sont plus combindes, les transporls en commun, la marche 2
pied ou la bicyclette ne peuvent pas se dévclopper. Un déplacement part toujours d'un point
pour aboutir 2 un autre... De fait, on a assist¢ dans les années passées a une forte réduction de
la part de la marche 2 pied en fle-de-France. Entre 1976 ct 1991, la répartition modale des
déplacements a évolué comme suit 147

voiture personnelle : + 47%
Lransports ¢ COMITIUR & + 12%
marche ; -11%

Faut-il y voir les conséquences d'un éclatement des proximités ou d'un usage accru des
transports motorisés pour les distances courtes ? La marche est un mode de transport quasi
exclu des zones monofonctionnelles peu denscs : les distances entre origine et destination,
pour la plupart des motifs justifiant un déplacement, sont trop longues. Une politique
d'urbanisme ne peut contraindre personnc A n'effectuer que des trajets  picds ou en
transports en commun, mais ¢lle peut [aire en sorte que ce soit possible, ce qui n'a pas été
toujours le cas, manifesicment.

Enfin, plusieurs paradoxes doivent étre mentionnés, car ils compliquent les décisions
susceptibles d’étre prises pour orienter spatialement les densités :

- les individus des plus faibles densilés parcourent des distances plus longues
quotidiennement, mais ils bénéficient de temps de transporis globatement plus courts que
leurs homologues des fortes densités : ils nc sont donc pas pénalisés par leur temps de
transport. Il n'y a pas échange, comme beaucoup le pense, entre une localisation réstdentielle
dans un milicu dc faible densité et un éloignement des lieux d’activités (au sens large) : cet
éloignement est uniquement géographique et pas temporel ;

- les individus des plus faibles densités sont plus dépendants de 1'automobile et produisent
donc davantage de pollution. Nous savons d"aulre part que cc sont les habitants des secteurs
les denses et centraux qui subissent le plus les nuisances de court ct moyen terme. Par
conséquent, ceux qui produisent le plus de pollutions ne sont pas ceux qui en souffrent le
plus ;

194 gource : DREIF, Enguéies globales de transport. (Le chiffre est calculé pour la période 1983 &1 1991). La distance
domicile-ravail a augmenté deux fois plus vile que la distance parcourve quotidiennement par individu, laquelle a augmenté de
8,650, Ces deux cnléres, sonvent assimilés, doivenl done étre dissociés,

143 Source : Dense Cité, d'aprés MOS -TAURIF, 1982 et 1990,
46 Source : INSEE 1982 et 1990,
147 Draprés EGT.
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- le taux de motorisation par habitant ou par ménage est 1rés inférieur dans les fories densités
par rapport aux faibles densiiés. Mais la densité urbaine est telle que 1a densité de véhiculgs,
donc d’origines de circulation, reste trés supérieure A celles des communes dc faible densité,

« La relation entre les formes urbaines et 'amélioration de 'environnement est peut-étre
moins directe que ce que les urbanistes souhaiteraient » 1*8, On n'est alors pas sir de
I'efficacité des mesures proposécs en regard des problémes qu'elles sont supposées résoudre.

Nous pouvons toutefois conclure que les deux indicateurs du développement durable, que
nous analysons, indiquent unc aggravation de la situation en fle-de-France. La
consommaltion d’espace se poursuit (avec une baisse de la densité humaine nette ¢onsolidée)
et la longueur des distances parcourues augmente (trés rapidement dans les densités les plus
faibles). Nous essaierons de voir, dans la parlie suivante, de quclle manitre les stratégies
nationales ou régionales peuvent tenter de résoudre ces problémes.

148 Breheny, M.J., « The contradictions ol the compact city © a review », in : M.I. Breheny (éd.) Sustainable development and

tirban forms, Londres, Pion Lid, 1992, p. 156.
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Toulces nos réflexions ont profité de la décomposition du concept de densité, & laquelle
nous avons procédé. Elle a permis de mieux comprendre les implications des densités en
évitant les confusions ou les amalgames A certaines de ses composantes (densité inteme,
hauteur, volume, etc.). Nous avons fait la démonstration, que nous espérons méthodique,
d’idées qui pouvaient parfois paraftre triviales, car (rés souvent fondées sur des a priori aux
origines doutcuses. Une recherche de rigueur dans 1’usage de la notion de densité a ét¢, de ce
fait, salutaire,

La densité brute de population ne nous aurait pas aidé dans notre problématique, ne
permettant pas de décrire de manidre compléte 1’occupation du sol, en particulier en termes
de nombre d’emploi et d'intensité urbaine.

Il est apparu également que le COS ¢st un instrument incomplet pour le contréle de la
densité : il ne fixe qu’un maximum, et pas un minimum ; il ne décrit pas le volume du biti,
qui correspondrait pourtant  un critdre important dans Ics enquétes publiques, par exemple,

Nous avons proposé 'usage de critéres plus pertinents & nos ycux, notamment le COS brut,
calculé par la multiplication des emprises béties par P'épannclage (pour la densité bétie), et
surtout la densité humaine nctie, calculée par la somme des habitants et emplois rapportée 2
la surface urbaine (pour la densité de contcnu). La densité humaine nette est
vraisemblablement I'un des apports de notre recherche. Nous I’avons abondamment utilisée,
car elle décrit d’une maniére satisfaisante 1’intensité d’occupation humaine des espaces
urbains ; on peut donc cn tirer un grand profit dans les recherches sur la consommation
d’cspace et sur la mobilité,

Malgré I'intérét dc ces deux criteres, il cst & craindre toutefois qu'ils ne se banalisent pas
facilement. Le COS réglementaire, défini & partir de 1a SHON, est bien ancré dans les
pratiques et bien accepté. De son c8té, 1a densité humaine netie néecssile des informations
qui ne sont pas cncore largement diffusées (notamment les données relatives 2 1'occupation
du sol) ¢t qui doivent, pour que cela ait un sens, partager une méme nomenclature sur tout le
territoire. D’autre part, nous 1'avons dit, pour analyser I’évolution des densités neties, il cst
délicat d’utiliser le méme critére de mesure de 'occupation du sol que pour analyser ces
mémes densilés A un instant ¢ : dans lc premier cas, il convient d’exclure les surfaces de
chantier (dont la construction n’est que 1’aboutissement d’unc nouvelle urbanisation et non
unc densification), alors que dans le second cas, il convient de les inclure.

Cependant, comme l'affirme dc Jeff Bishop, « la densité seule est une diversion » 149, Nous
avons montré que les chiffres de densités ne traduisent pas enti¢rcment la réalité '50, en
ingistant sur de nombreux aspects qualitatifs, dont les seuls chiffres de densités ne peuvent
rendre compte. La composition qualitative des densités est au moins aussi importante que les
densités clles-mémes. Nous 1’avons mis en évidence en matiere de déplacements, en matidre
de caractéristiques de 1'urbanisation, ct dans les choix de formes urbaines (ot la présence
végétale joue un rble considérable dans la perception des habitants).

Ces précautions méthodologiques étant prises, le constat opéré est sans ambiguité. Les
densités ont de réclles implications en termes de développement durable, dans les deux

149 Bishop, Jeff, « Never mind the density, fzel the space », in : Housing Review, vol. 34, n°2, mars-avril 1985,

De plus, mesurer des densités humaines, & une époque oil 1a mobililé fait partie des modes de vie, améne & s’interroger sur
Vintérét des densités, dans leur acceplion classique (nombre de personnes recensées dans un espace). C'est notamment vrai pour
les emplois « nomades », qui sont en nombre croissant, et qu'il parait vain et méme crroné de complabiliser en un licu unique.
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domaines abordés, A savoir la consommation d’cspace et les conséquences
environncmentales de a mobilité.

Nous avons apporté une confirmation, & ’échelle de I'lle-de-France, des résultats de
Newman et Kenworthy, dont les travaux concemaicnt une comparaison entre grandes villes
mondiales. Ces deux chercheurs avaient montré que Ics villes les plus denses sont celles ol
la consommation d’¢nergie des déplacements par habitant est la moins ¢levée. Nous sommes
allés plus loin : nous montrons, au sein de la région fle-de-France, que 1I’on aboutit A un
résultat similaire. Plus la densité de la commune de résidence est forte, moins chaque
individu consomme de 1'énergic dans ses déplacements quotidiens, mais aussi plus réduites
sont les quantités dc polluants qu’il émet (NOx, CQ,, CO, HC, particules). Les ¢carts sont
trés importants en fonction des densités, quel que soit le critére utilisé pour mesurer la
densité : brute ou nette, population ou population + emploi. En fle-de-France, les personnes
résidant dans des communes pcu denses contribuent 5,2 fois plus 3 l'effet de scrre (€émissions
de CO,) et consomment 3,2 fois plus d'énergie dans leurs déplacements que celles résidant
dans les communes des densités les plus fortes.

Ceci s’explique principalement par des distances quotidiennes de déplacement beaucoup
plus courtes lorsque I’on habite dans des zones de fortes densités : 1a proximité physique
permisc par les fortes densités réduit les distances & parcourir pour joindre les destinations
potenticlles. Une autre explication vient des modes de déplacements privilégiés
1’automobile est le moyen de transport le plus utilisé par Ics résidents des secteurs peu
denscs, alors que les transports collectifs sont attractifs dans Ies sectcurs plus denses.

La consommation d’espace, qui s’apprécie essenticllcment en dynamique, appelait de notre
part deux approches complémentaires. Nous avons d’abord vérifi€ que certaines communcs
des villes nouvelles ont développé des densités €levées, en comparaison des autres
communes localisées A une distance équivalenic de Paris. Mais leurs périmetres ont aussi
accueilli une large proportion de quartiers peu denses, si bien que leur densit¢ humaine nette
consolidée est relativement modeste : elte est voisine de la densilé mesurée dans le secteur de
la deuxiéme couronne de 1’agglomération parisienne et cllc est environ neuf fois plus faible
que la densité parisienne. Le profil moyen des villes nouvelles {(ou de leurs habitants)
recouvre par conséquent des réalités différentes ; il indique toutefois une image synthétique
des résultats obtcnus par I’action de 1’ ftat dans ces périmetres,

L'analyse diachronique des densités ¢t de I'occupation du sol dans la région fle-dc-France a
d’autre part mis en évidence unc dédensification humaine nctte de la région entre 1982 ct
1990. Celle-ci participe 2 ’extension urbaine : chaque hectare urbanisé accueille moins
d’habitants, mais légérement plus d’emplois aujourd'hui qu’auparavant, la somme des
habitants ct des emplois faisant apparaitre une relativement faible dédensification humaine
nette. Cetie dédensification des espaces urbains a I’échelle régionale 8’est accompagnée en
fait d'une densification dans chacun des secteurs que nous avions définis : il y a cu une trés
forte croissance démographique dans les zones des densités les plus faibles, alors que les
zones de fortes densités ont vu leur nombre d’habitants a peu pres stabilisé.

Les évolutions récentes, indiquant 1a poursuite de 1a consommation d’espace et la croissance
rapide des zones les moins denses, ont ét¢ doublées d’¢volutions favorables a 1'automobile.
Nous avons cn effet observé que le taux de motorisation par habitant a augmenté beaucoup
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plus vite dans ces zones que dans l¢s zones denses et que 1'allongement des distances
parcourucs par les habitants y a é1é également plus rapide.

Il en résulte que les principes du développement durable, prénant une utitisation rationnée
des ressources rares et unc réduction des pollutions par un¢e augmentation des densités, ne
semblent pas respectés par les tendances des mutations urbaines d’llc-de-France.

Faire ce constat est une chose. En tirer des conclusions opérationnelles en est une autre, Les
résultats significatifs, dont nous venons de rendre compte ici de maniére brute, ne peuvent
pas suffire a €laborer unc politique de straiégie en mati¢re de densités. Lorsqu’on Lraite des
implications des densités, dans le développement durable par exemple, on doit prendre garde
A nc¢ pas faire dire trop de choses aux résultats : les co-occurrences n’ont pas valeur de
déterminisme. Il faut prendre en compte d’autres éléments, qui complexifient la prise de
décision, Les fortes densités soulévent ainsi de nombreux paradoxes et placent le décidcur
face & des choix difficiles. On peut en citer certains.

La demande sociale pour une présence accruc de « nature » cn ville, a laquelle il est répondu
par la création dc parcs publics et d’espaces verts, notamment dans le centre de
I'agglomération parisicnnc, provoque une urbanisation plus étienduc. Le différentiel de
densités entre le centre et la périphérie fait que, pour accueillir les habitants et emplois qui
auraient pu s'installer dans les terrains nouvellement transformés en parcs dans le centre, les
urbanisations nouvelles nécessaires en compensation sont dans un {acteur multiplicatif entre
9 et 42 fois.

A D'inverse, vouloir densificr les tissus urbains pour sauver des cspaces naturels
périphériques, risque de nécessiter la suppression d*espaces libres, dont 'insuffisance est
elle-méme une motivation pour les individus 2 quitter les fortes densités pour résider dans
des zones de faibles densités.

Des paradoxes existent aussi pour les déplacements. Le progrés dans les vitesses de
déplacements a profondément modifié Ia notion de proximité : elle ne s¢ mesure plus en
distance, mais en temps (it faudrait y intégrer aussi le codt). Alors que les villes avaient
maintenu pendant longtemps de fortes densités parce ¢’¢tait le meilleur moyen de créer une
proximité entre leurs différentes composantes, 1a vitesse croissante des déplacements permet
de maintenir la proximité en s*affranchissant de ta densité. Pour I'individu, on pcut supposer
que le temps de transport importe plus que la distance & parcourir. D¢s lors, pourquoi vouloir
augmenter les densités ? Cela pourrait aller & contresens de Phistoire de I’évolution urbaine.
Nos travaux quantitatifs montrent d’ailleurs que les habitants des zones denses n’ont pas le
méme rapport 3 la notion de proximité que leurs homologues des zones peu denses @ pour les
uns, la proximité physique 1'cmporte, alors que pour les autres, certes la distance 4 parcourir
st plus importante, mais le temps & consacrer au déplacement est similaire. De plus, la
congestion (automobile ou dans l¢s transports collectifs), caractéristique fréquenic des
milieux denses, ne devieni-elle pas de moins en moins supportable, avec 1’avénement de
I'instantanéité créée par les télécommunications 7

La justification du développement durable, dans son objectif de limitation de 1'auiomobile
pour des enjeux globaux, nc trouve done pas d’appui sur un éventuel avantage de la densité
en termes de création de proximité ou d’accessibilité pour les individus, les temps de
transport quotidien pouvant étre maintenus constants avec des densités plus faibles.



194 Conclusion générale

On peut mentionner un dernier paradoxe quant aux conclusions opérationnelles de nos
travaux, li€ cette fois a la pollution. Il apparait que le projet de densifier pour réduire les
pollutions globales peut avoir pour conséquence une concentration supplémentaire des
pollutions. Les ménages ou les emplois qui viendraient pcupler les espaces densifiés
connaftraicnt, comme les autres, un « seuil incompressible de motorisation » et
engendreraient des déplacements, d’oil une pollution plus concentirée. Or, celte concentration
des nuisances est une des causes du rejet des zones de forie densité. Enfin, ceux qui subissent
le plus les pollutions locales ne sont pas ceux qui les provoquent le plus par téte, puisque les
résidents des forles densités portent moins alteinte & 'environnement par individu : la
« vertu » environnementale des résidents des fories densités n'est pas récompensée, clle est
méme pénalisée.

Toutefois, le raisonnement serait trop simpliste s°il se limitait & dire : les habitants des fortes
densités polluent moins que les autres par téte, donc densifions les villes. Nous avons vu que
les ménages les plus pauvres utilisent moins 1’automobile que les autres ; faut-il pour autant
appauvrir la population pour réduire Ies pollutions ? De méme, la consommation énergétique
dcs véhicules est environ 15% plus élevée en montagne qu'cn plaine : faui-il en conclure
qu’il convient de déserter les montagnes ou de les raser ? Ces deux exemples caricaturaux
sont donnés pour illustrer I'idée que préner 1'augmentation des densités pour les motifs du
développement durable peut €tre une mesure lourde en regard des objectifs poursuivis.

Ces multiples paradoxes expliquent certaincment 1’opinion [ormulée par Ie président du
Royal Town Planning Institute (RTPI), en Grande-Bretagne, qui pense qu'« on demande aux
urbanistes de livrer la bataille du développement durable sans aucune arme. » 15! Passer du
constat aux recommandations n'est réellement pas chose aisée, car la densité d'un tissu
urbain n'est pas un indicateur de « durabilité » qui se suffit 3 lui-méme : clle n’en est qu’un
élément.

151 Welbank, M., Opening address at Royal Town Planning Institute annual conference, Birmingham, ¢ juin 1992,
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Abstract

URBAN DENSITIES AND SUSTAINABLE DEVELOPMENT
PARIS REGION AND THE NEW TOWNS

Urban density is a fascinating topic : should we densify or extend our cities ? There is no
single answer to this recurring question in urban planning and different people will have
different opinions.

The recent debates about sustainable development have stimulated new interests for urban
densities. In order 10 preserve the countryside and to limit car use, it is advocated to increase
the densities, either by densilying existing buili-up areas, or by creating new densc urban
ZOngEs.

Until now, reliable scientilic knowledge on density matters is rather insufficient. This book
aims at providing a new look at the issue. It helps o redefine the notion of density itself, its
measurement and its constraints.

Then, an analysis of Paris Regien and the five new towns demonstrates the implications of
densiiy in sustainable development, both in terms of land consumption and moebility.

Vincent Fouchier, PhD in urban planning, is in charge of 1own planning in the Central Group
for New Towns (French Ministry of Public Works, Transport and Housing). Formerly, he
was a town planner and researcher in the New Town Corporation of Evry : he leaded the
research team Dense City,
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