Qu e l tra n S p O rt Plus la ville est Ic{eme, .moz'm

elle consomme d'énergie pour
p 0 u r q u e l le VI l l e ? le transport. Ce truisme, sur

lequel s'appuient de nom-
breuses politiques de déve-
loppement, mérite quelques amendements. Et il est loin d’apporter une réponse aux problémes de
congestion et depo//m‘ion. E/émem‘.rpour un débar - parVincent Fouchier, urbaniste-chercheur.

tique de transport parait relever du ptéonasme. En toute laville dense et les transports en commun, laville étalée et I'au-
logique, ces deux approches devraient ne faire qu’une. tomobile. De multiples intermédiaires entre ces deux options

P arler de coordination entre politique d’urbanisme et poli- on peut dire que deux couples « harmonieux » sont possibles :
Les choses ne sont cependant pas si simples. Grossiérement, peuvent se rencontrer, qui coexistent d'ailleurs souvent au sein
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d’une méme agglomération. Il faut pourtant bien reconnaitre
que les « mariages mixtes » — entre ville dense et automobile,
ou entre ville étalée et transports en commun~ ne sont pas
sans poser chacun leur lot de difficultés. Quelle ligne de parta-
ge souhaite-t-on alors établir entre ces deux logiques dans les
agglomérations? Vers laquelle de ces deux combinaisons sou-
haite-t-on aller? ’

Le « développement durable »,

une idée venue d’ailleurs
Ces derniéres années, un « vent écologique » a soufflé sur les or-
ganisations internationales telles que 'ONU, 'OCDE et I'Union
européenne, qui les a conduites a voir la densification comme un
moyende limiter 'usage de 'automobile et les nuisances qui 'ac-
compagnent. Les travaux de deux Australiens, Peter Newman et
Jeffrey Kenworthy @, sur trente-et-une des plus grandes villes du
monde, ont été abondamment utilisés pour justifier ces prises de
position. Une courbe graphique montrant en abscisse la densité
nette de population et en ordonnée la consommation de carbu-
rant par personne pour chacune des villes étudiées leur a assuré

Dossier
Quel transport, pour quelle ville ?

Le « développement durable », une idée venue d‘ailleurs

un succés mondial : plus la ville est dense, moins elle consom-
me d’énergie pour le transport de ses habitants. Selon cette
courbe, les villes américaines seraient les pires exemples de
faible densité et de forte consommation énergétique, en parti-
culier Houston et Phoenix. Les villes européennes se situeraient
dans une position intermédiaire, au milieu de la courbe, alors
que les villes asiatiques — Singapour, Tokyo et Hong Kong —
seraient a 'autre extrémité, combinant forte densité et faible
consommation énergétique par habitant.

Un seuil apparait autour de 30 a 4o habitants par hectare,
au-dessus duquel la consommation énergétique est trés
faible. Newman et Kenworthy extrapolent alors a propos de ce
seuil, et observent : « Si les villes d’environ 1o habitants par
hectare pouvaient se densifier (consolidate) et atteindre 30 ha-
bitants par hectare, les consommations d’énergie seraient
alors réduites de moitié, voire atteindraient un tiers de leur va-
leur enregistrée en faible densité. »

Les « théories » naissantes du développement durable se
sont emparées de cette courbe @, car elle illustre parfaitement
les enjeux contradictoires entre le développement urbain et les
problémes écologiques a long
terme. On retrouve, de ce fait, la
« fameuse » courbe dans les ré-

Source : Kenworthy et Newman, 1989

Consommation de carburant A B HR Y ANECE
par rapport a la densité de la population i de ['Union européenne, ainsi
. ¢ gu'en France, dans les rapports
;:'m""m" COCTETUA LI s I de la mission interministérielle de
F n I'effet de serre, par exemple ©. Les
d Britanniques et les Norvégiens
Houston Onrr SR g A g
I'utilisent aussi pour justifier leur
70 L Ol Phoenix 1 70 politique nationale en matiére
d’urbanisme et de transport. Le
O Detroit Livre vertdelaCEE @, concernant
O Denver AMERICAINE I'environnement urbain, fournit
6o S un bon résumé de cette philoso-
QO Los Angeles L. L
phie;ilindique que « tes stratégies
O San Francisco A A q q
(O Boston qui préconisent des affectations
50 | | Washington bC | 50 mixtes et un développement plus
Chicago dense sont les plus aptes arap-
procher les gens de leur lieu de
@]Newjiork travail et des services nécessaires
A0 = - 40 3 leur vie quotidienne. La voiture
pourrait alors devenir un choix
Pe""o plus qu’une nécessité » (voir en
e 60 de la publication). Il ex-
30 L O ) melboume AUSTRALIENNE -3 [ pag P . ) L
Brisbane l horte les planificateurs a « éviter
Adelaide Tor?mz ,! d'echap‘per aux probl‘ernes’ d.e la
Sydney EUROPEENNE ville en étendant la périphérie ».
20 Hambourg —~ 20 Mixité et densité sont dés lors
(©) e ASIATIQUE souvent couplées, et présentées
Stockhalm Oz"rkho Bruxeltes comme la recette miracle de nos
Munich . ) e
10 O pais O O Vienne Tokyo 1 10 wllgs. L‘effe‘tde densmis plus ou
OPENNaBUE L ondres moins élevées apparait dans le
Berlin Ouest . N
Singapour Hong Kong (300) — fonctionnement du syste.me de
Moscou (135) —> F transport, dans les choix mo-
° L ! ' ' ! o b daux et dans la longueur des dé-
39 s 60 8o L) g2 placements. Méme si le facteur
Densité urbaine (hectares) densité ne suffit pas a expliquer
ce systéme, il en constitue une

composante importante.

@ Peter Newman,

et Jeffrey Kenworthy,

Cities and antonbile

dependance : an

international sourcehnok,

Aldershor, Gower,
1989, 388 p.

@ Il esc cependanc
surprenant que New
York et Los Angeles
figurenc sur la courbe
au méme niveau de
densité. Parailleurs,
les consommations
unicaires des voitures,
sonc trés différentes
encre |'Europe, I'Asie et
I'Amérique ; la courbe
ne serait pas auss
« parfaite » 3
consommarions
unicaires égales. et les
densicés ne donneraient
pas I'impression
de jouer un role aussi
imporrant...

© Ce quin‘apas
vraiment influencé
les politiques de
planificacion a des
échelons inférieurs.

O Commission

des Communautés
européennes, Litre vert
sur 'envivonnenent urbain,
Luxemboury, CEE,
1990,82 p.
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La « philosophie » du schéma directeur de la région lle-de-France

© Note de Nauteur.

Angleterre : Planning policy guidances

Une application de ces principes est faite en Angleterre. Le
gouvernement britannique produit réguliérement des « notes
d’orientation », les Planning policy guidances (PPG), dont le
role est d’indiquer les objectifs majeurs qu’il se fixe en matiére
d’urbanisme, auxguels chacune des autorités locales doit ré-
pondre. La PPG 13, dans sa version de mars 1994, a mis en
avant 'importance de marier au mieux les politiques d’urbanis-
me et de transport. Les objectifs explicitement affichés sont les
suivants : réduire 'accroissement de la longueur et du nombre
de déplacements motorisés; encourager des moyens de trans-
port ayant des impacts environnementaux moindres (que ceux
de l'automobile ©) ; réduire la dépendance a 'automobile.

On est frappé par la limpidité de I’exposé des motifs dési-
gnant I'automobile comme la cible a abattre de 'urbaniste. Le
gouvernement invoque sa « politique » de développement du-
rable pour justifier ses orientations. Parmi les moyens de mise
en ceuvre, la PPG 13 mentionne la localisation préférentielle des
« générateurs de trafic » les plus importants dans les centres
existants, ainsi que la limitation de I'offre de stationnement,
lorsque des alternatives a 'automobile existent. [l est égale-
ment souhaité d’appliquer le principe du pollueur-payeur, et de
faire davantage supporter par 'usager les colts globaux de ses
choix de transport. « Siles politiques d’utilisation du sol autori-
sent une dispersion du développement continue et une forte
dépendance a I'automobile, les autres politiques visant a rédui-
re 'impact environnemental des transports risquent d’étre
moins efficaces ou de coliter plus cher. »

Concrétement, dans 'optique d’une coordination entre ur-
banisme et transport, il est demandé dans la PPG 13 : déviter
les projets de développement urbain qui ne seraient pas facile-
ment desservis par des transports en commun; de concentrer
te développement de plus forte densité résidentielle a proximi-
té des centres de transports publics (ou ayant le potentiel
d’étre desservis) ou des centres bien équipés; de fixer des
normes visant a maintenir les densités existantes, et a les aug-
menter « quand c'est approprié »; de juxtaposer les affecta-
tions résidentielles et d’emploi.

Hollande : politique de ’ABC
Les Hollandais ont, eux aussi, clairement affiché leur objec-
tif dans leur plan d’aménagement du territoire (1991) : doubler
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l'utilisation des transports publics, et limiter la croissance de
I'usage de I'automobile. Ils ont, en conséquence, mis en place
la politique de I’ABC, qui consiste a classer les sites en fonction
de leur desserte et a localiser les « générateurs de déplace-
ments » en concordance. Il s’agit de placer « la bonne entrepri-
se au bon endroit », selon le slogan utilisé : on essaie de mettre
enadéquation les potentialités des sites, en terme d’accessibi-
lité (avec une faveur pour les circulations douces), et les carac-
téristiques de fonctionnement des batiments a implanter, en
termes de personnes déplacées ou d’attraction de trafic. Ces
actions ne sont pas innovantes en elles-mémes, mais dans leur
caractére systématique et dans la coordination entre des poli-
tiques sectorielles. C’est I’ensemble des moyens disponibles,
tant réglementaires, fiscaux, tarifaires, qu’urbanistiques et
techniques, qui sont mis en ceuvre de concert afin de réduirela
mobilité automobile.

En résumé, les défenseurs du développement durable pré-
conisent la densification en tenant le raisonnement suivant,
que 'on présente sous forme de syllogisme : 'automobile pro-
voque d'importantes nuisances, tant locales que globales; les
transports en commun sont beaucoup moins nuisibles que
l'automobile; les transports en commun ne sont financiére-
ment supportables et efficaces qu’en forte densité, donc, aug-
mentons les densités.

Ce raisonnement suppose, d’une part, que l'augmentation
de densité ait un impact significatif sur 'usage de "automobile
et, d’autre part, que les économies d'énergie et les pollutions
évitées soient suffisantes pour justifier la densification. Nous
proposons d’en vérifier lavalidité pour le cas de 'lle-de-France.

La « philosophie » du schéma directeur

de larégion lle-de-France
Contrairement a nos voisins du nord de ['Europe, et malgré les
orientations préconisées par les instances supranationales, la
France n’a pas abandonné radicalement sa politique pompido-
lienne d'adaptation de la ville & la voiture. Les partisans du dé-
veloppementdurable encouragent — onvient de le voir — une
adaptation de la ville aux transports en commun, ce qui repré-
sente une tout autre démarche. Dans quelle mesure les ambi-
tions présentées ci-dessus sont-elles applicables en région
Ile-de-France? Onva d'abord s’intéresser au schéma directeur
d’aménagement de la région, pour en extraire a « philosophie ».



Le SDRIF a été élaboré a partir d’un raisonnement trés éloigné
de celui du développement durable évoqué plus haut. Il s’est
cependant appuyé sur une analyse combinant pleinement les
enjeuxdetransport et d’urbanisme. On regrettera que l'exposé
de ce raisonnement ne figure pas dans le document du SDRIF
lui-m&me, mais dans des interventions publiques de son res-
ponsable, Jean Poulit, directeur régional de ['équipement.
Cette trame générale, qui a servi a I'élaboration du SDRIF, est
au moins aussi importante que les dispositions prises ensuite,
car elle explique les choix opérés, méme si ces derniers sont
I'aboutissement de consultations multiples qui en déforment
I'application. Envoici les points essentiels.

Jean Poulit ne remet pas en cause le processus de dédensifi-
cation de 'agglomération parisienne, bien au contraire. Il I'es-
time irrépressible, pensant qu’il rfépond & une « demande envi-
ronnementale » (selon ses termes)
des citadins ; C’est un « épanouisse-
ment spatial de 'agglomération ».
« Les résidents veulent plus d’espa-
ce pour vivre, tout en préservant la
capacité d’accéder a la ville. Ils veu-
lent gagner sur ces deux tableaux.
Ce phénoméne majeur est irréver-
sible » ©, Le cadre est donc posé : le
point de départ non discuté, bien
que discutable, est la dédensification. L’objectif antivoiture est
quant a lui totalement absent de 'exposé des motifs.

Dans les calculs de rentabilité des infrastructures de trans-
ports effectués par la DREIF, les facteurs positifs (utilités éco-
nomiques et « environnementales » des déplacements) sont
largement supérieurs aux facteurs négatifs directs (temps et
dépenses monétaires) et indirects (nuisances), pratiquement
dans un rapportde 13 100. En conséquence de ces calculs, Jean
Poulit conclut que « la stratégie de prévention des nuisances
ne peut en aucun cas reposer sur la réduction de la mobilité ur-
baine ou sur celte du développement de I'urbanisation “épa-
nouie”, caractéristique de I’évolution des pays économique-
ment avancés ». || préfére donc guérir plutdt que prévenir.

Saméthode conduit finalement 3 estimer le taux de rentabi-
lité économique et environnementale & en moyenne 15 % pour
les transports en commun et 35 % pour les routes. Mais ces ré-
sultats sont trés sensibles aux critéres retenus et a lavaleur ac-

Ces derniéres années,
un « vent écologique »
a soufflé sur les
organisations interna-
tionales telles que
'ONU, 'OCDE et
F'Union européenne.

Dossier

Quel transport, pour quelle ville ?

cordée a ceuxdont la monétarisation est sous-estimée ou écar-
tée, faute de consensus sur ['estimation des risques, ou d'ap-
plication du principe de précaution : ni I'effet de serre ni l'occu-
pation de I'espace par 'automobile ne sont intégrés au
chiffrage des colts.

On le voit, il y a la place pour une décision politique prati-
quement a chaque étape de |'élaboration des techniques de
calcul des taux de rentabilité des infrastructures.

Erreurdecible?

Le schéma directeur de la région lle-de-France préne
I'équilibre habitat-emploi, dans la perspective d’assurer une
plus grande « mixité » au sein des différents secteurs de la ré-
gion, de mieux répartir les ressources de la taxe profession-
nelle, et enfin de limiter les déplacements domicile-travail. Le
taux d’emploi devient alors un objectif essentiel de planifica-
tion : il est préconisé de le stabiliser a Paris et de "augmenter
dans les communes de grande couronne, oll il reste faible.
Mais quelles seront ses conséquences en terme de déplace-
ment? Méme si la distance moyenne des déplacements domi-
cile-travail augmente, on observe une tendance a la réduction
du motif domicile-travail dans 'ensemble des mouvements. Il
ne représente plus que le cinquiéme de la totalité des trajets
quotidiens. On ne peut donc pas fonder une politique de plani-
fication uniquement sur la réduction des navettes. Celles-ci
ontunimpact important aux heures de pointe, certes, mais on
ne peut se limiter a cet aspect dans une perspective écolo-
gique globale (en particulier dans 'analyse des kilométres
parcourus en automobile), telle que celle préconisée par les
principes du développement durable.

L'adéquation permanente de (a localisation domicile-tra-
vail pour un ménage est délicate. Alors que la mobilité profes-
sionnelle des individus va croissant, la collectivité publique en-
courage |'ancrage résidentiel grace aux aides a l'accession. La
double activité dans les ménages rend de surcroit difficile le
maintien de cette adéquation entre lieu d’emploi et lieu d’habi-
tation pour tous les membres d’un ménage.

On peut craindre, finalement, que la création dispersée de
zones d’emploi, méme si elles sont « plus proches » de zones
d’habitation, provoque une diffusion spatiale des déplace-
ments, d’oll un recours progressivement nécessaire a l'automo-
bile. Qutre 'usage qu’en font les ingénieurs pour dimensionner

Erreur de cible?

O « Deux logiques
d'aménagement
s'affrontent »,
L'Environnement
Magazingn® 1530,
septembre 1994,
p. 24-31.
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La motorisation des ménages

@ Mais ce n'est pas
un objectif
d'urbanisme. ..

O Jean Poulit, « La Prise
en compte des valeurs
écologiques dans
le schéma directeur
d’lle-de-France »,
contribution i la table
ronde « La prise
en compte des valeurs
écologiques dans
I'aménagement »,
Paris, miniscére
de I'Equipement,

26 novembre 1992, 15 p.

Nombre de véhicules pour 100 ménages par secteur en Ile-de-France en 1990

les infrastructures, le succés de la formule « réduction des dis-
tances domicile-travail » tient davantage des recettes fiscales
attendues par la majorité des communes, souvent satisfaites
de pouvoir recueillir la taxe professionnelle @; il tient en re-
vanche du sophisme, en matiére de réduction des nuisances
automobiles.

Densité contre accessibilité

La taille des villes, historiquement, est largement dépen-
dante de la capacité des citadins a se déplacer, et donc du
mode de transport dominant a I'époque, ainsi que de l'organi-
sation socio-économique. Les villages d’autrefois étaient en
parfaite adéquation avec la marche a pied et la nécessité d’une
proximité physique entre corps de métier complémentaires.
Progressivement, les systémes de transport deviennent plus
performants et autorisent un éloignement croissant. En main-
tenant un temps de transport équivalent, on peut donc disper-
ser davantage les hommes et leur habitation. Les étapes les
plus récentes de ce processus ont été la création de métros,
RER, voire TGV. L'automaobile a entrafné 'accentuation de l'ef-
fet des transports ferrés, en terme d’extension urbaine. La den-
sité sejustifiait lorsqu'elle était synonyme d’accessibilité. Mais
déslors que 'accessibilité n’est plus dépendante de la proximi-
té physique, la densité ne s'impose plus.

Comme le dit Paul Virilio, « Le temps I'emporte maintenant
sur 'espace. » Les conséquences de cette évolution, en matié-
re de planification, sont énormes et peu favorables aux trans-
ports en commun : les transports individuels (motorisés) sont
les seuls modes qui soient théoriquement disponibles a toute
heure, et dont les performances de vitesse en parte-a-porte et
en confort sont les meilleures. Chaque déplacement motorisé
d’un Francilien dure en moyenne trente minutes. Cette durée
n’a quasiment pas varié depuis vingt ans. Or, selon Jean Poulit,
une ville sera d’autant plus attractive que les destinations po-
tentielles qu’elle offrira dans ce laps de temps de trente mi-
nutes seront nombreuses et variées.

Iltrace alors la ligne de séparation entre 'espace du métro
et 'espace de l'automobile. Les fortes densités d’emploi dans
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Paris justifient un partage modal trés en faveur des transports
en commun, en particulier du métro, méme si leur vitesse en
porte-a-porte n’est pas exceptionnelle (9 km/h). En une demi-
heure, un actif peut ainsi atteindre un bassin de 1,5 million
d’emplois. En banlieue, en raison des densités d’emploi vingt
fois plus faibles qu’a Paris, seule "automobile permet d’at-
teindre un univers de choix équivalent a celui offert par les
transports en commun dans la capitale. Pour accéder & un bas-
sin de taille équivalente a 1,5 million d'emplois en une demi-
heure, il faut desservir un territoire dix fois plus étendu et donc
se déplacertrois fois plus vite, soita 27 km/h, vitesse que seule
l'automobile autorise.

Dans cette optique, les ambitions de retour au centre sont limi-
tées; il est alors logique de penser que le développement se
portera orincipalement dans la banlieue. De fait, le SDRIF pré-
voit prés de 44 000 hectares d’urbanisation nouvelle d’ici &
2015. Il préconise aussi un développement multipolaire, qui
devrait permettre & la proche couronne d'accueillir une part
non négligeable de constructions nouvelles, mais les outils de
mise en ceuvre pour cet objectif ne paraissent pas suffisants.
L’étalement urbain n’est donc pas réellement freiné. £t « comp-
te tenu de la structure urbaine moins dense de la banlieue,
c’est laroute quiassurera I'essentiel (les deux tiers) de ce trafic
supplémentaire » ©,

Entout état de cause, ily a un complet décalage entre les ob-
jectifs du SDRIF et ceux des documents de planification dans de
nombreux pays voisins, qui visent une adaptation de la ville
contre I"automobile, et non par ou pour 'automobile. Ce que
Jean Poulit considére comme un succeés (le fait que les citadins
puissent aller plus loin en voiture dans un méme temps de trans-
port) n'est pas valable d’un point de vue écologique. L'un des ob-
jectifs serait en effet de réduire la distance totale parcourue en
automobile, et nonde 'encourager dans une fuite en avant.

La motorisation des ménages

Le constat de Newman et Kenworthy a porté sur des agglo-
mérations entiéres. Celles-ci ne sont cependant pas homo-
génes. C’est notamment le cas de 'agglomération parisienne
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Le cas des villes nouvelles

Evolution des densités entre 1982 et 1990 (parsecteursien lle-de-France)
Densité Densité Densité Densité Densité Densité
de population d‘emplois P+E de population d’emplois P+E

/ha brut /ha brut /ha brut /ha urbain /ha urbain /ha urbain
Paris -2,6 -1 -3,4- +0,4 +16 +2,0
1" couronne +1,0 +19 +2,9 -0,6 +2,0 +1,3
2* couronne +1,0 +0,8 +1,8 +0,1 +13 +14
Villes nouvelles +4,9 +2,5 +7,2 +3,8 +4,3 + 8,1
Urbain hors aggl. +0,5 +0,2 +0,6 +0,8 +0,3 +1,2
Rurat +0,0 +0,0 +0,1 +1,4 +0,0 +1,4
Région lle-de-France + 0,5 +0,3 +0,8 -1,0 +0,2 -0,8

dont les densités dans le centre sont beaucoup plus élevées
qu’en périphérie. Afin de tester la courbe de Newman et
Kenworthy & une échelle plus adaptée a la planification franci-
lienne, nous allons évaluer d’abord le lien entre densité et mo-
torisation a 'échelle de la région, a partir d’un découpage com-
munal, avec les données de 'INSEE relatives @ la motorisation
des ménages ©, pour les 1300 communes de I'lle-de-France.

La non-motorisation peut &tre vue comme une dépendance
soit aux transports en commun soit a la marche, alors que la
multimotorisation témoigne d’une dépendance a I'automobile.
En fait, le pourcentage de ménages franciliens possédant une
seule voiture varie peu selon les secteurs : prés de [a moitié des
ménages, quel que soit le secteur de la région parisienne ®,
Les variations les plus notables entre
secteurs concernent, d’une part, les
ménages non motorisés (54 % a Paris)
et, d’autre part, les ménages multi-
motorisés (43%dans le secteur rural).
La dispersion de la clientéle poten-
tietle dans les communes de faible
densité, loin de Paris, compromet
une desserte correcte en transports
en commun, et donc supprime l'al-
ternative : la motorisation n’est plus un choix, mais une obliga-
tion pour tout type de déplacement. Al'inverse, les difficultés
de circulation, le manque de places de stationnement et leur
co(t, ainsi que l'offre abondante en transports en commun
sont des arguments suffisants pour ne pas posséder de voiture
lorsqu’on habite au cceur d’une agglomération. Dés lors que
I'ons’en éloigne, la circulation devient plus fluide, le stationne-
ment moins rare et moins cher, et les transports en commun
moins développés; la voiture devient alors plus attractive,
voire nécessaire. Par ailleurs, la composition du ménage est
déterminante : si les deux conjoints sont actifs et les enfants en
age de conduire (ou d’étre plus mobiles), la monomotorisation
n'est souvent elle-méme plus suffisante.

Seules Paris et les communes de la premiére couronne de
son agglomération présentent un taux de motorisation infé-

On observe que le taux
de motorisation

des ménages est
neftement croissant

en fonction de leur
éloignement du centre
de I'agglomération.

Source : Dense Cité, MOS et I'INSEE, 1982 et 199c. Exhaustif 1 300 communes.

rieur a 1. Ainsi, pour 100 ménages parisiens, on ne compte que
52 voitures. En premiére analyse, on observe que le taux de
motorisation des ménages est nettement croissant en fonction
de leur éloignement du centre de |'agglomération. En effet, dés
ladeuxiéme couronne de I'agglomération, le taux est supérieur
a 1.l atteint en moyenne 131 voitures pour 100 ménages dans
le secteur rural. La multimotorisation record pour les com-
munes de la région lle-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
est nul). A inverse, tous les arrondissements parisiens figu-
rent en téte en ce qui concerne le pourcentage de ménages non
motorisés : dans les |1 et e IlI* arrondissements, respective-
ment 70% et 64 % des ménages ne possédent pas de voitures.
Les communes de premiére couronne, bien desservies et aux
populations relativement modestes, arrivent aussitot aprés
Paris : Clichy et Saint-Ouen (51%), Saint-Denis, Aubervilliers,
Pantin (47%). A l'échelle de la région, un tiers des ménages est
non motorisé, la proportion étant moindre dans les secteurs
périphériques, mais ne descendant pas en dessous de 16 %,
sauf dans les communes rurales (12 %), cela doit limiter la ten-
tation du « tout routier ».

Le cas des villes nouvelles

Les villes nouvelles apparaissent comme le prolongement
de la deuxiéme couronne de 'agglomération parisienne. Mal-
gré leur desserte en transports en commun (RER, SNCF, bus en
sites propres, etc.), le taux de motorisation y est plus élevé
qu’en deuxiéme couronne, et presque identique a celui des
communes urbaines (hors agglomération parisienne). Ainsi,
avec 110 voitures pour 100 ménages, le taux de motorisation
des villes nouvelles est-il double de celui de Paris intra-muros.

Les ménages non motorisés (en part relative) y sont cepen-
dant moins nombreux que dans la deuxiéme couronne de |'ag-
glomération et le secteur des communes urbaines (hors agglo-
mération parisienne). Le profil sociodémographique des villes
nouvelles, notamment la part importante des populations
jeunes (peu deretraités), enest I'undes facteurs explicatifs. Les

© « Dense Cité »

(sous la direction

de Vincenc Fouchier),

Les mesures de la densiré

application a

{"Ue-de-Frame et

aux vitles nonvelles, Evry,

EPLvry/plan urbain

(ministére de

I'Equipemenc),
septemnbre 1995, 124 p.

@ Paris intra-muros

est le seul secreurd
s'éloigner légérement
de ce seuil, avec 40 %
de monomotorisatton.
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De multiples facteurs en jeu

@ Parisa gagné

115 hecrares d’espaces
« naturels » ec perdu
80 hecrares d’espaces
urbains encre 1982

et 1990; le solde
correspond aux espaces
d'infrascructures
disparues (source :
Dense Cité,

d'aprés MOS-TIAURIFE).

analyses statistiques confirment que la ville peu dense corres-
pond mieux a l'automobile qu'aux transports en commun : plus
la densité humaine nette (population + emplois/hectare ur-
bain) est élevée, moins la motorisation des ménages estimpor-
tante. Pour 'ensemble des 1 300 communes de la région lle-de-
France, la corrélation entre la motorisation (nombre de voitures
par ménage) et la densité humaine nette se vérifie statistique-
ment, méme si elle n’est pas trés forte : r = - 0,62. Il faut noter
que cette corrélation entre motori-
sation et densité est toutefois plus
forte que celle entre motorisation et
distance au centre de Paris, qui est
de +0,31. Paris et les communes de
la premiére couronne sedémarquent
nettement des autres communes
de larégion etillustrent bien la rela-
tion entre forte densité et faible mo-
torisation. En revanche, les com-
munes des autres secteurs sont moins homogénes : a densité
égale, les taux de motorisation peuvent étre divers, en fonc-
tion notamment de la taille de la commune et de la distance a
Paris. La richesse relative des communes explique aussi par-
tiellement les taux de motorisation élevés, que I'on observe
dans l'ouest de larégion.

Iln’enreste pas moins que, globalement, les fortes densités
humaines sont trés liées aux transports en commun, Paris
intra-muros constituant un cas extréme dans la région lle-de-
France, alors que les faibles densités sont favorables a la géné-
ralisation de 'lautomobile. Il n’est pas si évident qu’une densi-
fication puisse réduire les déplacements automobiles

A Paris, alors que

les densités brutes ont
diminué, les densités
nettes ont augmenté.
Doit-on alors parler
de densification ou

de dédensification?

De multiples facteurs en jeu

On retrouve donc, a I'échelle de la région parisienne, une
courbe similaire a celle tracée par Newman et Kenworthy pour
les grandes villes mondiales. Mais des observations statiques
ne peuvent pas étre confondues avec des résultats dyna-
miques : ce n’est pas parce qu'on observe qu’une forte densité
s’accompagne généralement d’un partage modal en faveur
des transports en commun qu’une augmentation de densité
conduira ipso facto a un usage accru des transports en com-
mun. Lamultiplicité des facteurs enjeu est telle qu'une analyse
a deux composantes ne peut pas suffire. Il est intéressant
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d’évoquer un certain nombre de raisons qui montrent que
I’équation « densification = moins d’usage de |'automobile »
n’est pas directement valable.

Quelle densité observe-t-on? Selon le critére choisi, les évo-
lutions analysées et le diagnostic porté peuvent complétement
diverger. Entre 1982 et 1990, on a assisté a un double mouve-
ment de dédensification a 'échelle régionale et de densification
locale dans tous les secteurs, selon la densité humaine nette
(P +E/hectare urbain). Globalement donc, chaque hectare urbain
de larégion accueille 0,8 P+ E de moins en 1990 qu’en 1982, ce
qui traduit une dédensification a l'échelle de la région (- 1%).
Ce chiffre est complexe a analyser : il est ui-mé&me ta synthése
d’un ensemble aux composantes connaissant des évolutions
propres. il confirme néanmoins que 'urbanisation s’est étendue
a unrythme plus rapide que l'accroissement de population et
d’emplois. On observe que ce sont les densités d’habitat qui pro-
voguent le recul de [a densité humaine nette régionale : la den-
sité nette de population régresse de 1 habitant/hectare urbain,
alors qu’elle croit de 0,2 emploi/hectare urbain. La premiére
couronne de ['agglomération parisienne a également vu ses
densités brutes augmenter, et ce de maniére plus marquée
qu'en deuxiéme couronne. L’évolution des densités brutes des
secteurs « urbain » et « rural » est peu significative, les espaces
classés « naturels » yrestant trés largement dominants.

A Paris, alors que les densités brutes ont diminué, les densi-
tés nettes ont augmenté. Doit-on alors parler de densification
ou de dédensification ? La distinction entre les chiffres de densi-
té nette et brute trouve ici son intérét. La capitale compte moins
d’espaces urbains ® et moins de population et d'emplois en
1990 qu’en 1982, mais chaque hectare urbain est plus intensé-
ment occupé (2 P + E supplémentaires/hectare). La raison de
cette évolution vient en partie de la part accrue des surfaces de
bureaux, qui ont remplacé des surfaces d’industrie, car ces deux
formes de lieux de travail présentent des densités différentes;
les densités nettes d’emplois de Paris ont progressé plus vite
que les densités d’habitants. En terme de transport, on en déduit
que le réseau de transports publics parisiens a perdu une partie
de sa clientéle (dédensification brute), mais que celle-ci est plus
concentrée dans les espaces urbains (densification nette), ce qui
peut &tre favorable a une meilleure desserte. La premiére et la
deuxiéme couronne de I'agglomération parisienne ont suivila
méme tendance que Paris intra-muros : mais, a la différence des



autres secteurs, la premiére couronne a enregistré une réduc-
tion de sa densité nette d’habitants, alors que sa densité nette
d’emplois augmentait, d’ot une hausse de sa densité humaine
nette. On suppose cette évolution issue de la dédensification
interne du parc de logement, et de son remplacement progres-
sif par des bureaux {(que {'on a déja observé avec 'évolution
des zones urbaines du MOS).

Il est difficile de tirer une conclusion synthétique de ces évo-
lutions de densité. On retiendra deux types de tendances, ayant
un impact différent pour les transports en commun. Premiére-
ment, un impact théoriquement positif pour les transports en
commun : une densification humaine nette de chacun des sec-
teurs dela région ; une densification nette des emplois a I'échel-
le régionale, une significative densification humaine brute de la
premiére couronne. Deuxiémement, un impact théoriquement
négatif pour les transports en commun : une dédensification
brute de Paris, une baisse de densité nette de population en
premiére couronne de 'agglomération, une dédensification
nette a 'échelle régionale; une densification humaine brute de
larégion et de chacun de ses secteurs, hors Paris.

La densité n’explique pas tout

Le critére de la densité humaine nette (population + em-
plois/hectare urbain), bien que plus pertinent que le simple
nombre d’habitants par kilométre carré, n'explique pas tout @. Il
ne suffit pas de décrire la capacité d’une zone a émettre ou a atti-
rer des déplacements. Certaines occupations du sol, peu inten-
sives en population ou en emplois, sont plus fortement généra-
trices de déplacements que d'autres : par exemple, les surfaces
commerciales ou les équipements scolaires, culturels et sportifs.
Leur localisation par rapport aux transports en commun et aux
autres quartiers d’une agglomération est donc particuliérement
importante. On en déduit aussi que, pour favoriser les trans-
ports en commun, il peut tre plus efficace de densifier avec
des générateurs de déplacements (enseignement, commerce,
bureaux...) proches des stations du réseau, gu’avec de I'habitat.

L'éclatement des fonctions a lintérieur de ’agglomération,
peut-8tre davantage que son étalement spatialou son intensifi-
cation, a de lourdes conséquences quant aux déplacements. En
matiére de transport, on devrait alors davantage s’intéresser
aux caractéristiques qualitatives de I'urbanisation, plutdt qu’a
son étendue géographique d’un point de vue guantitatif. On

Dossier

Quel transport, pour quelle ville ?

La densité n’explique pas tout

aurait pu penser en effet que 'laugmentation des distances
moyennes entre domicile et lieu d’emploi est proportionnelle a
I'accroissement spatiat de I'agglomération, mais ce n’est pas le
cas. Dans larégion parisienne, entre 1982 et 1990, onavu les dis-
tances moyennes de déplacement domicile-travail augmenter
rapidement @ (+ 17,6 %), a un rythme beaucoup plus élevé que
celui de 'urbanisation ® (+ 7,6 %) ou de ['accroissement net de
population et d’emplois @ (+ 6,6 %). Contrairement aux conclu-
sions de Newman et Kenworthy, on ne peut donc pas trop at-
tendre d’une politique visant a bloquer les urbanisations futures
si rien n’est fait pour répartir differemment les hommes et leurs
activités, afin de favoriser |'usage des transports en commun.
Les créations de centres commerciaux, bien mieux connectés
aux autoroutes urbaines qu’aux transports en commun, ainsi
que les nouvelles zones d’activité périphériques, sont des rai-
sons d’une dépendance accrue a I'automobile : on installe ainsi
des centralités commerciales ou récréatives sans cohérence
avec les centralités de transport en commun.

Lorsque la mixité et densité ne sont plus combinées, les
transports en commun, la marche ou la bicyclette ne peuvent
pas se développer. Un déplacement part toujours d’un point
pour aboutir & un autre... De fait, on a assisté, dans les années
précédentes, a une forte réduction de la part de la marche en
lle-de-France. Entre 1976 et 1991, la répartition modale des dé-
placements a évolué ainsi ®; voiture personnelle + 47 % trans-
ports en commun +12%; marche - 11%. Faut-il y voir les consé-
quences d’un éclatement des proximités ou d’un usage accru
des transports motorisés sur de courtes distances? La marche
estun mode de transport quasi exclu des zones monofonction-
nelles peu denses : les distances entre origine et destination,
pour la plupart des motifs justifiant un déplacement, sont trop
longues. Une politique d’urbanisme ne peut contraindre qui
que ce soit & n"effectuer des trajets qu'a pied ou gu’en trans-
ports en commun, mais elle peut faire en sorte que ce soit pos-
sible, ce qui manifestement n’a pas été toujours le cas.

Densification humaine =

risque de congestion automobile
On a constaté que le nombre de véhicules par ménage est plus
faible au centre de 'agglomération parisienne. Pour mieux me-
surer I'impact de la motorisation dans les différents secteurs,
nous avons calculé une « densité de voitures », selon la surface

® Newman et Kenworthy
utilisenc le critére

de la densité necce

de popularion (calculée
sur les heceares urbains).

® Source : DREIF.
Enguétes globales Je
transport (le chiftre est
calculé pour fa période
1983er 1991

® Source : « Dense Cité »,

d'aprés MOS-IAURIE,
1982 et 1990.

© Source : INSEE,

u)az et 1990.

@ D'aprés EGT.

n° 289 e juillet/aolt 1996 ¢ URBANISME 73



Dossier

Quel transport, pour quelle ville ?

Pour une coordination globale

@ Le coefficient de
corrélation entre le caux
de mororisation et
la densicé de
vortures/hectare
résidentiel par commune
estde:r=-0,64.

® Voir Urbanisme n® 284,

‘iprembre-octobre 1995.

i Nombre de voitures et densité de voitures selon le secteur en lle-de-France, en 1990
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résidentielle (carles chiffres de motorisation correspondent i la
motorisation des ménages). Le résultat montre une décroissan-
ce de la densité de voitures en fonction de la distance au centre
de I'agglomération parisienne, pour les deux critéres retenus.
Paris, alors que son taux de motorisation est particuliérement
faible, et en raison de sa trés forte densité d'habitants, connait
aussi la plus forte densité de voitures de tous les secteurs.
Celle-ciest le triple de celle observée en premiére couronne @,

Sila densification n’est pas organisée, elle risque de se tra-
duire par une congestion routiére accrue. Les conséquences
déja observables sont, notamment, une fluidité moindre du tra-
fic, d’ot une perte de temps supplémentaire (convertible en
colit monétaire) et des émissions polluantes croissantes (la flui-
dité de la circulation est un facteur de moindre pollution), ainsi
que des consommations d’énergie accrues par 'automobile.
Onsaiteneffet que laconsommation énergétique des véhicules
est multipliée par trois et que les émissions de composés orga-
nigues volatiles et de monoxyde de carbone sont multipliées
par quatre, lorsqu’on compare une circulation urbaine fluide et
une circulation urbaine trés chargée (source : ADEME). On ren-
contre ici un paradoxe écologique de la densité : densifier le
tissu urbain existant contribuera peut-&tre a limiter le renforce-
ment du taux de motorisation, grace a I'offre en transports en
commun, mais ne pourra pas empécher une concentration sup-
plémentaire des automobiles et de leur usage. On se trouve
alors devant un cas de conscience. Que faut-il choisir : densifier
mais concentrer la pollution, ou urbaniser a la périphérie mais
augmenter la motorisation et la pollution globales? Un élément
de réponse est en tout cas que, si l'option de la densification ur-
baine était choisie, elle devrait se faire concomitamment au ren-
forcement du réseau de transports en commun.

Pour une coordination globale

On peut tirer de nombreuses legons, tant du cas hongkon-
gais © que de celui de I'Angleterre ou des Pays-Bas, ou méme
des contre-exemples frangais. L'une des plus essentielles est
peut-&tre qu'une coordination entre urbanisme et transport
n’apas de sens sielle se fait uniquement a 'échelle locale. Tout
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Source : Dense Cité, d’aprés I'INSEE et MOS.

projet d’urbanisme ambitieux, en termes de « circulations
douces », restera inefficace tant que les tendances macroéco-
nomiques et les politiques de prix et de subventions ne conver-
geront pas. En France, le co(it d’'usage d’'une automobile n’est
pas prohibitif, au contraire. L'effort concerne I’achat du véhicu-
le, et donne a 'utilisateur le sentiment de rentabiliser son in-
vestissement, lorsqu'il I'utilise.

Sila politique nationale de transport n’est pas fortement di-
rigée dans un objectif de réduction de l'usage de I'automobile
(par les taxes ou réglementations), il sera difficile localement
de sedonner cette ambition. Les villes nouvelles nous ont mon-
tré que tous les efforts et les investissements engagés pour fa-
voriser les transports en commun ou les circulations douces
restent vains lorsque les individus sont encouragés, ou
contraints par ailleurs a utiliser une
voiture. Finalement, on a pu vérifier
que la courbe de Newman et Kenwor-
thy s’applique également a I’échelle
de 'agglomération parisienne, mais
il convient de la manier avec pruden-
ce et de ne pas en tirer des conclu-
sions abusives. La densification peut,
certes, avoir un effet quant a la limita-
tion de kilométres parcourus en auto-
mobile, mais d’autres méthodes moins conséquentes sur les
structures urbaines sont aussi envisageables dans le méme
objectif: éducation vers un comportement plus respectueux de
I'environnement et du long terme, taxation, investissements
orientés. L’effet, quant aux consommations d’énergie natio-
nales et aux émissions de CO, ne doit pas &tre surévalué; en-
core une fois, le seul regard sur les transports ne suffit pas.

Les enjeux de la disparition des espaces agricoles ou natu-
rels périurbains ou la limitation de la croissance spatiale d’une
agglomération déja importante sont & combiner 2 [a réflexion
sur I'articulation urbanisme-transport : la densification peut
aussi &tre un objectif de planification, plus qu'un moyen. Mais
I'automobile, dans tous les cas, reste un probléme, qu'il soit
environnemental ou spatial. m

Entre 1976 et 199,

la répartition modale
des déplacements

a évolué qinsi : voiture
personnelle + 47%;
transports en commun
+12% ; marche - 11%.



