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ALLEMAGNE-FRANCE Pour un ur

A quelles conditions

le developpement du rail
peut-if contribuer

a promouvoir la ville
compacte, jugulant

et inversant I'étalement
urbain et la croissance
automobile ? Le modéle
allemand en la matiere
est-il importable

en France ?

Anne Grillet-Aubert apporte
sa part de contribution
au débat urbanisme

et mobilité.

Cet article emprunte

son nom au sous-titre

de la recherche Bahn.Ville.
Il est écrit dans le cadre
d’un bilan prospectif réalisé
avec Karen Bowie

sur les travaux du Predit

et sur un séminaire
homonyme organisé

dans ce cadre.
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Par Anne Grillet-Aubert,
architecte-urbaniste

Au cours des années récentes, le principe d'une
urbanisation prioritaire des zones les mieux
desservies par les transports publics est ap-
paru comme un moyen de gérer 2 la fois la
périurbanisation et de réguler la demande de
déplacements en automobile (Gallez, Kauf-
mann, 2010). Caroline Gallez poursuit en sou-
lignant les difficultés de mise en ceuvre : la
densification des secteurs situés 2 proximité
des gares se heurte aux capacités d'urbanisa-
tion limitées et aux oppositions locales des ri-
verains ou des élus. Lobstacle & une densifi-
cation des quartiers est aussi souligné par la
recherche Bahn.Ville portant sur les villes al-
lemandes et [rancaises. La premiere phase du
travail (2001-2004) partait du parti pris quune
amélioration conjointe de l'offre ferroviaire des
gares et de leurs quartiers, 2 travers une den-
sification et une localisation judicieuse des ac-
tivités, pourrait contenir l'usage de I'automo-
bile. Dans la seconde phase de la recherche
(2007-2009), l'accent a aussi été porté sur la
disponibilité des sols, avec la création d’'un ob-
servatoire du foncier a visée opérationnelle.
A quelles conditions le développement du rail
peut-il contribuer 2 promouvoir une ville com-
pacte, jugulant et inversant I'étalement urbain
et la croissance automobile ? Il convient de
distinguer deux interrogations. Pamélioration
des services ferroviaires peut-elle entrainer un
report modal important vers le TC et répondre
a la demande de mobilité ? la régulation de la
demande de mobilité peut-elle alors accom-
pagner une autre forme de ville ? Le cas des
villes allemandes souvent citées en exemple
représente 4 la fois un modgle spatial et d’amé-
nagement urbain que nous chercherons a
confronter aux contextes des villes et des ré-
seaux ferroviaires francais.

Nous n'aborderons pas ici les aspects poli-
tiques et de mise en ceuvre. La nécessaire co-
ordination des politiques de transport et d'ur-
banisme représente un aspect crucial de la
question et désormais un vaste champ de re-
cherche qui dépasse le cadre cet article. U

Munich s'est reconstruite sur elle-mérne:
ar le réemploi des friches'au service
d'une ville compacte. et |
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banisme orienté vers le rail

1 LE MODELE ALLEMAND DE PLANIFICATION

L ‘urbanisme orienté vers le rail fait référence
aux expériences de villes germaniques qui
poursuivent sans faille une politique de déve-
loppement des TC et des modes doux en co-
hérence avec 'urbanisme. Le développement
des transports régionaux sur fer s'est renforcé
au milieu des années 90 ; il suit la loi de ré-
gionalisation du transport de proximité de pas-
sagers de 1993, qui attribue aux Lander la
compétence pour l'organisation, la gestion et le
financement des transports de proximité.
Ainsi, entre 1994 et 2006, loffre en
trains.kilometres a progressé de + 28 % et la
fréquentation en voyageurs.kilometres de
+43 %. En 2006, l'offre était en Allemagne
de 637 millions de trains kilometres (pour 151
en France) et la demande de 43 milliards de
voyageurs.kilometres (contre 10,8 en France)
(Cours des comptes, 2009).

La rareté du sol et les cotits fonciers motivent
la planification. Ces principes servent diffé-
rentes formes urbaines : de grandes villes
comme Munich, la « seule grande ville d’Fu-
rope parmi 24 a ne pas avoir connu d'étalement
urbain » (AEE, 2006), ont mis en ceuvre une
politique de renouvellement urbain, une re-
construction de la ville sur elle-méme par le ré-
emploi des friches ferroviaires, industrielles
ou militaires au service d'une ville compacte.
Les déplacements sont effectués a part égale
en automobile et par les modes doux et les
TC, notamment par un réseau de Schnell Bahn
(TER) qui compte 800 000 voyageurs par jour
(en comparaison, 60 000 voyageurs utilisent
chaque jour le TER au niveau de Iétoile fer-
roviaire lyonnaise).

Plus souvent, le modele est celui des villes thé-
nanes précisément étudiées par la recherche

Bahn.Ville. Purbanisation tend aussi vers des
formes compactes mais surtout vers une struc-
turation polynucléaire. Les centres égrenés le
long des lignes de TCSP sont éventuellement
adossés a des quartiers ou a des communes
périphériques. Un principe rigoureux de lo-
calisation des activités 2 proximité immédiate
des dessertes ferroviaires ou de TCSP contient
l'étalement et assure la croissance du trafic sur
les lignes. Depuis 1998, en Rhénanie-du-
Nord-Westphalie, toute nouvelle construction
est subordonnée aux transports en commun.
Les poles a urbaniser dépendent de leur ac-
cessibilité et aucun projet immobilier impor-
tant n'est développé a moins de 500 m d'un
arrét de TCSP ou 1 000 m d'une gare, exis-
tants ou a créer. Laide au logement exclut les
zones périurbaines et n'est attribuée qu'aux
logements situés & moins de 1 500 m d'un ar-
rét de TCSP ou d'une gare, ou bénéficiant de
bus de rabattement vers ceux-ci. A Mimster,
l'expansion urbaine est orientée vers des poles
« bien situés », gelant toute urbanisation dans
les secteurs qui ne répondent pas aux critéres
de desserte en TC. La ville a acquis massive-
ment des terrains et possede presque la moitié
des surfaces actuellement constructibles, ac-
cessibles en transports en commun (Hecker,
2007). Comme ['écrit Francis Beaucire, la com-
pacité et la densité justifient I'investissement
en faveur des TC sans avoir besoin de recou-
rir 2 Pargument écologique. Le développement
durable renforce la légitimité de politiques ur-
baines économes en tout (sol, énergie) (Beau-
cire, 2007). Laménagement des espaces pu-
blics encourage les modes doux (vélos et
marche) et facilite l'accessibilité au réseau ; la
qualité du service (cadencement, fréquence,
densité des gares ou arréts) offre des alterna-
tives réelles a l'automobile. La densification
induit une croissance du trafic sur le réseau
et une spirale vertueuse est engagée entre amé-
nagement des espaces publics, usage des TC et
urbanisation. Le systeme assure aussi le fi-
nancement des TC.

Toutefois, 'Allemagne n'a pas renoncé a lau-
tomobile : les taux de motorisation y sont éle-
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vés, les réseaux autoroutiers bien maillés et de
nombreuses villes peinent 4 endiguer le déve-
loppement périurbain. La part modale de 'au-
tomobile au niveau national est cependant net-
tement inférieure a celle de la France, ['une
des plus importantes en Europe.

Comparant les territoires traversés par le tram-
train de Karlsruhe aux secteurs desservis par
les lignes qui rayonnent autour de Nantes,
Francis Beaucire et Pierre Emangard souli-
gnaient au début des années 90 la divergence

2 TERRITOIRES ET MOBILITES

D es images trés contrastées des évolutions
possibles des villes ont été établies au dé-
buit des années 90 par trois chercheurs de 'In-
rets, A. Bieber, ].-P. Orfeuil et M.-H. Massot ;
trois grands types urbains (thénan, californien
et saint-simonien) associant développement
spatial et schémas de la mobilité ont été iden-
tifiés. Les déplacements n'apparaissent plus
comme le simple résultat de la localisation des
activités mais comme une forme indissociable
d’une structure territoriale et sociale.

Le modele rhénan désigne un réseau de
centres denses mais de taille limitée reliés par
les lignes ferrées ; caractérisé par une part im-
portante de la mobilité en TC, il repose sur
une forte maitrise de I'urbanisation ; dans le
scénario californien, I'urbanisation correspond
4 une tres forte extension des territoires sub-
urbains exploitant une offre fonciere et im-
mobiliere a cotts réduits, l'essentiel des dé-
placements y sont individuels et automobiles
dans le scénario saint-simonien, Ia ville-centre
concentre l'essentie! des activités et des rentes
foncieres, tout en appuyant le développement
sur des sites spécialisés, éloignés et bien reliés
au centre par de grandes infrastructures rou-
tieres et de transports publics. La congestion
régule la mobilité.

La région rhénane est caractérisée par de trés
fortes densités et une rareté de lespace ouvert
a Purbanisation ; la Californie, a l'inverse, par
une abondance d’espace et de faible densité ;
dans le scénario saint-simonien, l'espace pé-
riphérique est limité. Si on confronte ces scé-
narios aux réalités géographiques des villes
francaises et aux évolutions de la mobilité quo-
tidienne, les distinctions apparaissent moins
tranchées. Les relations entre morphologies
métropolitaines et réseaux d'infrastructures
dessinent d’autres configurations.

des densités moyennes, trois fois supérieures a
Karlsruhe 2 celles de la couronne périurbaine
ligérienne, et le poids différent de I'agglomé-
ration centrale, nettement inférieur dans la
ville germanique (49 % contre 81 %). La com-
paraison montrait aussi des gares et arréts plus
nombreux sur la ligne allemande. En somme,
service offert, armature urbaine et poids dé-
mographique différaient radicalement. Les au-
teurs remarquaient que faute d’une densité
suffisante une exploitation intense accroitra la
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La metropollsatlon

Deux phénomenes caractérisent aujourd'hui
les dynamiques territoriales : la métropolisa-
tion et I'étalement urbain. La métropolisation
consiste en une concentration du peuplement
et des activités a I'échelle des régions urbaines,
un renforcement des centralités en rapport
avec la mondialisation et la compétitivité ac-
crue entre métropoles. La zone d'attractivité
des grandes agglomérations sétend bien au-
dela des limites communales de la ville-centre
et les réseaux rapides integrent des villes se-
condaires dans le fonctionnement métropoli-
tain.

Toutefois, la métropolisation ne profite pas
seulement 2 la ville-centre, elle renforce aussi
les polarités secondaires proches. A l'échelon
départemental, on observe de grandes varia-
tions locales de 'armature urbaine et de I'at-

différence entre les charges et les recettes d’ex-
ploitation (Beaucire, Emangard, 2000). Le
transfert du modele ne semble pas immédiat
car le niveau de démonstration exigé est plus
élevé et doit remonter le courant contraire de
I'héritage territorial (Beaucire, 2007), ce qui
invite a porter plus d’attention aux dyna-
miques territoriales en cours et aux relations
entre formes des villes et réseaux d'infrastruc-
tures.

tractivité des villes. Bordeaux domine claire-
ment les échanges du systeme urbain de la Gi-
ronde ; Toulouse et Montpellier se partagent de
maniére 4 peu prés égale la quasi-totalité des
fréquentations a partir des autres communes
de I'Hérault ; huit villes du département du
Nord se partagent de manizre presque équi-
valente les échanges sur les communes avoi-
sinantes.

Le développement important des réseaux a
grande vitesse, qui vise I'amélioration de I'ac-
cessibilité nationale ou internationale des mé-
tropoles et notamment de leurs grands centres
daffaire, a joué un réle incertain dans les sys-
temes métropolitains. Si les localisations de
fonctions du tertiaire supérieur dépendent
d’'une accessibilité nationale, c'est-a-dire d’'une
position dans les réseaux a grande vitesse, une
gare ne suffit pas seule a atirer des activités ;
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elle représente une opportunité en fonction
des dynamiques urbaines et des stratégies de
développement local. Bien que le role moteur
et cohérent avec les stratégies d'aménagement
soit généralement annoncé, les gares TGV ont
rarement accompagné le développement de
zones d'emploi. La localisation des gares TGV
loin des villes, gare bis ou betteraves, 'absence
de connexions avec les réseaux ferrés régio-
naux et leur inaccessibilité par les TC sont por-
tées aux principaux chefs d'accusation d’une
logique ferroviaire autoréférentielle et d'une
forte tendance a lextraterritorialité de la grande
vitesse ferroviaire francaise. Le proces nest
plus a faire, mais le débat reste ouvert et
concerne aujourdhui la desserte des territoires
bientdt traversés par les nouvelles lignes TGV.
Limpératif de la grande vitesse a aussi orienté
les tracés des autoroutes. Toutefois, leur accés
appelle inévitablement des connexions avec
le réseau routier. Les lieux de connexions,
échangeurs et sorties d'autoroutes situés a
proximité des villes sont devenus trés attractifs
pour les entreprises et induisent un trafic in-
terme a l'agglomération. Ainsi, les voies rapides
urbaines destinées au transit sont toujours plus
empruntées pour des déplacements internes
aux agglomérations. Pusage détourne l'ouvrage
de sa fonction initiale et en corrompt les lo-
giques initiales.

L’étalement urbain

[#étalement urbain est une déconcentration a
l'échelle de la ville. Lexpansion des territoires
urbanisés dépend principalement de la for-
mation de zones d’habitat de trés basses den-
sités, généralement externes aux périmetres
des PTU et des réseaux ferrés mais bien reliés
aux réseaux routiers. Résultat tangible d'une

3 LES POSSIBLES DEVELOPPEMENTS DU RAIL

e TGV est un concurrent redoutable pour

la desserte point a point pour des distances
entre 400 et 800 km. La grande vitesse a in-
contestablement permis a la SNCF de capter
une part importante du trafic aérien sur les
liaisons entre métropoles, occasionnant des
pertes considérables aux compagnies aériennes
sur les liaisons Paris - Marseille ou Paris -
Nantes. Le développement des TER engagé
depuis le transfert aux régions du transport
ferroviaire a induit une croissance forte du tra-

faible maitrise des sols et d'une politique du lo-
gement depuis quarante ans trés favorable 4
l'acquisition de maisons individuelles, Iétale-
ment contribue au grignotage des espaces na-
turels et agricoles et a la forte croissance dé-
mographique des secteurs périphériques et
des communes rurales.

La ville diffuse s'affranchit de la ville-centre et
son existence dépend de plus en plus de cen-
tralités secondaires. La nouvelle configuration
spatiale des aires urbaines a modifié la géo-
graphie des flux. Si l'on s'attarde aux déplace-
ments domicile-travail mieux connus et plus
étudiés, on constate un éloignement croissant
des zones d’emploi des lieux d’habitat, plus
accentué en périphérie qu'au centre malgré le
renforcement de cette premiere zone d’em-
ploi. En effet, on travaille toujours plus souvent
dans une autre commune que celle ot 'on ré-
side. La croissance globale des distances par-
courues dépend alors de l'allongement des tra-
jets quotidiens et du nombre croissant d’actifs
concernés, c'est-a-dire d'une généralisation de
la dissociation spatiale entre zones d'emploi
et d'habitat, qui n'est plus 'apanage des sec-
teurs oft domine la fonction résidentielle. Les
actifs des poles de banlieue travaillent dans
leur commune, dans le centre mais de plus en
plus souvent dans d'autres poles de banlieue
qui se renforcent et dont l'aire d’attraction
sétend (D. Mignot, A. Aguilera, ].-L. Madre,
2004).

Les destinations des déplacements se diversi-
fient. Les migrations pendulaires sont toujours
plus souvent a destination des poles secon-
daires. La part des flux radiaux et internes a
la ville centre diminue au profit des flux ex-
ternes (entre centre et banlieue ou périphérie
et de facon plus sensible entre la périphérie et
la banlieue) et des échanges entre bassins, en

fic qui inquitte peu Iindustrie automobile. Se-
lon le président de la SNCE dans sa réponse
aux questions posées par la Cour des comptes
sur les TER en novembre 2009, « (..) du point
de vue de la progression du transport public fer-
roviaire, la décentralisation des compétences a été
un succes. Comme le souligne le rapport, le
trafic a progressé de 55 % entre 1997 et 2007. Il
a de nouveau progressé de 10 % en 2008. Le rap-
port analyse bien les principaux facteurs de
croissance quont été la progression de L'offre,

forte progression.

En d'autres termes, la polarisation des métro-
poles s'appuie sur un réseau consolidé de
villes, dans lequel le poids de 1a ville centre
diminue. De moins en moins d’actifs habitent
dailleurs les poles d'activités, préférant s'ing-
taller dans d'autres communes. Les choix de
localisation divergents vont moins & l'encontre
de la formation de villes compactes et d'une
mixité fonctionnelle que d'une ségrégation
beaucoup plus radicale et 2 une autre échelle
que ne l'ont été les spécialisations fonction-
nelles issues du zoning et de Purbanisme des
années 60.

Le rapprochement des actifs de leurs poles
d’emploi est alors apparu aux chercheurs
comme un enjeu majeur pour la puissance
publique. Marie-Hélene Massot et Emre Korsu
ont calculé que « si les tous les actifs de la ré-
gion francilienne résidaient & moins de 30 mi-
nutes de leur emploi, les distances entre domicile
et travail des ménages seraient réduites de 31 %.
Cela concernerait 22 % d'actifs résidant et tra-
vaillant en Ile-de-France » (M.-H. Massot,
E. Korsu, 2006).

Lobjectif d'une maitrise des distances parcou-
rues par une réduction des espacements entre
activités conduit a 'exploration d'une ville co-
hérente, une configuration urbaine dans la-
quelle chaque individu disposerait « d'un pa-
nier d’emplois et de services accessibles a X
minutes de sa résidence » (J.-C. Castel).

La desserte des territoires périurbains par les
TC constitue une seconde hypothése de mai-
trise de la croissance du trafic automobile. Le
périurbain est en effet considéré par les tech-
niciens et les acteurs opérationnels comme le
principal enjeu territorial pour le ferroviaire. La
pertinence du train étant d'ailleurs accrue par
I'éloignement croissant des lieux d’emploi.

les modernisations des matériels et des gares, les
tarifications nouvelles attractives, fruit de la poli-
tique des régions. Mais le rapport considere que
la part de marché du TER reste marginale (1,32 %
en 2007), méme si elle a fortement augmenté.
(...) Si.on rapporte le trafic TER au potentiel cap-
table, nous estimons que la part de marché est de
10 %, alors queelle était inférieure a 8 % avant la
décentralisation. Ce ratio montre qu’il reste une
marge de progression significative qui ne pourra se
concrétiser que par une politique volontariste ».
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Ce succes est celui d'un rattrapage, il corrige les
effets d'une politique ferroviaire qui privilégie
la grande vitesse. Ainsi, les trafics [rangais et al-
lemands sont équivalents en termes d'utilisa-
tion par les voyageurs, mais avec des propor-
tions inversées entre le transport régional
(deux tiers du trafic allemand) et le transport
de grandes lignes (deux tiers du trafic fran-
cais) (S. Seguret, 2010). Le développement
des TER apparait cependant susceptible de se
poursuivre.

Le réseau hérité

La situation des étoiles ferroviaires souvent en
limite des zones denses des agglomérations et
la répartition des 3 000 gares du réseau ferré
francais distribuées a part égale entre les poles,
les communes périurbaines, les zones rurales
et les petits bourgs, les deux tiers se situant
dans les aires urbaines (agglomérations et cou-
ronnes périurbaines), ouvre des perspectives
de dessertes assez larges. Une enquéte récente
de Ja Fnaut montre que les étoiles ferroviaires
de grandes agglomérations comme Le Mans,
Tours et Orléans, souvent sous-utilisées, of-
frent aujourd’hui de nombreuses opportunités.
Grenoble, Nancy ou Tours ont des projets de
renforcement de l'offre de TER sur ces lignes
pour la desserte de secteurs périurbains. Lex-
ploitation des lignes existantes ne se limite pas
aux grandes agglomérations frangaises et peut
aussi concerner des secteurs trés périphé-
riques, comme entre Colmar et Metzeral, et
de nombreuses lignes désaffectées pourraient
offrir un support pour un service de TCSP, par
exemple, entre Cannes et Grasse.

Un projet de desserte ferroviaire n'a de sens
qu’a partir d'un certain seuil de population
aux échelles de 'agglomération et du corridor
ferroviaire. Dans une these en cours, Sylvain
Seguret sest interrogé sur ['urbanisation des
secteurs situés a proximité des lignes ferro-
viaires apres 50 ans de périurbanisation, a par-
tir d'une étude réalisée par REF sur les étoiles
de cinq villes frangaises portant sur une bande
de 6 km de large, distante de 3 km de part et
d'autre de la ligne, considérée suffisante pour
envisager des modes de rabattement non mo-
torisés. La population captée par ces corridors
entre 1975 et 2006 est de 40,4 % 4 Amiens,
483 % alille, 7,2 % a Metz, 44,4 % 4 Rennes
et 82,2 % a Strasbourg. Les corridors ferro-
viaires couvrent des emprises importantes (en-
viron 40 % du territoire étudié) ; ils concen-

trent donc toujours la majeure partie de la po-
pulation mais wont pas canalisé I'urbanisation
qui s'est aussi faite ailleurs, dans des zones
bien desservies par les routes. Uécart s'est alors
creusé alors entre les poids démographiques
du corridor et ceux des secteurs les plus dy-
namiques des agglomérations.

De fagon paradoxale, un fort potentiel de dé-
veloppement de l'offre de TCSP existe la ou
les dynamiques démographiques sont les plus
faibles. Le poids propre des corridors justifie
un développement de l'offre, mais « une poli-
tique de report modal ne peut pas se baser uni-
quement sur une politique d'offre de transport. Il
s'agit de penser larticulation des modes pour ré-
duire les contraintes d'acces au réseau ferré. Une
coordination étroite avec les politiques spatiales
et automobiles, en particulier en zone assez dense,
s'avere nécessaire », a indiqué Sylvain Seguret
dans son intervention lors du séminaire « Un
urbanisme orienté vers le rail » (28 mai 2010
a Tpraus). 1l s'agit aussi de mieux connaitre
les conditions d'un transfert modal vers le fer.

Limpact des gares
sur le report modal

Ilaurif a récemment réalisé une étude visant
évaluer limpact de la localisation de T'habitat et
de la proximité d'une gare sur I'utilisation du
train (« Habiter a proximité d'une gare »,
2009). Létude s'appuie sur les résultats de
lenquéte globale « Transport 2001-2002 » et
porte sur toute la région francilienne. Elle
confronte des quartiers de gares et des sec-
teurs sans desserte ferroviaire dans six zones
concentriques autour de Paris dont I'¢loigne-
ment du centre est croissant. La localisation
résidentielle est considérée selon deux para-
metres de distances par rapport a Paris et a
une gare.

Léloignement est fortement corrélé a Iallon-
gement des distances parcourues, qui passent
de 10230 km de la zone la plus proche de Pa-
ris a la plus éloignée. De méme, la part des
TC et des modes non motorisés diminue ré-
gulierement 2 mesure que l'on s'éloigne du
centre au profit de l'automobile, ce qui ne sur-
prend pas. Le nombre de déplacements est
stable (de lordre de 3,5 quel que soit le secteur
de lagglomération).

La proximité d’une gare modifie un peu les
choses. Dans les zones denses, les distances
parcourues y sont un légerement inférieures

&«

B T

« Les actifs utilisent le train avant tout

pour les déplacements pendulaires, surtout
quand le lieu d’emploi est situé a proximité
d’une gare, aussi bien en zone dense
qu'au-dela. » Ici, a Tours.

a celles du secteur témoin, mais dans les
franges de l'agglomération, on ne note pas de
différence significative entre les'deux secteurs
considérés. En d’'autres termes, la pertinence
de Toffre ferroviaire diminue avec I'¢loigne-
ment de Paris et la proximité d'une gare ne
réduit pas les kilometres parcourus. Toutefois,
st la part des modes doux décroit réguliere-
ment avec 'éloignement de Paris, en zone 6,
elle est nettement plus élevée pres des gares
que dans les secteurs témoins.

Les actifs utilisent le train avant tout pour les
déplacements pendulaires, surtout quand le
lieu demploi est situé a proximité d'une gare,
aussi bien en zone dense qu'au-dela. Cet usage
concerne cependant des trajets assez longs tan-
dis que sur des distances plus courtes, les mi-
grations pendulaires sont effectuées en voi-
ture. Cest donc en premier lieu 'accessibilité
de lieu de travail qui motive le recours au train.
Ces résultats confirment ceux d’une enquéte
portant sur six quartiers de la périphérie d'ag-
glomération de Diisseldorf, comparables par
leur situation géographique, urbaine et sociale.
La recherche confronte les pratiques des ha-
bitants de quartiers uniquement desservis par
le bus a ceux qui disposent d’une bonne des-
serte ferrée (train régional ou métro dans un
rayon de 1 000 m), (Gout, 2001). La proxi-
mité d'une gare ne détermine pas non plus un
usage accru du service ferroviaire. Lutilisation
du train apparait également associée au motif
travail, surtout pour les moyennes et longues
distances (& Dusseldorf : de 10 4 50 km).
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Afin de comparer la disponibilité réelle des
TC, létude de Patricia Goat sur laggloméra-
tion de Dasseldorf introduit un indice de qua-
lité des transports publics ferrés qui a permis
didentifier les facteurs déterminants du report
modal : la distance du domicile de moins d'un
kilometre d'un arrét ou d'une gare, la qualité
de la desserte (fréquence et horaire d'ouver-
ture de la gare) et l'accessibilité a la gare en
TC et non motorisée (piétons et vélo). Lim-
portance de laccessibilité piétonne, soulignée
par tous les travaux sur la question (Bahn. Ville)
laisse par ailleurs entendre la possibilité de

CONCLUSION

n urbanisme orienté vers les corridors

ferroviaires ne suffira probablement ni a
endiguer le développement automobile et I'ur-
banisation induite par les infrastructures rou-
tieres, ni & promouvoir d'autres configurations
spatiales des aires urbaines. On sait qu'une
politique de développement des TC reste sans
efficacité si elle n'est pas accompagnée de me-
sures destinées a contenir l'usage de l'auto-
mobile.
Les conditions des territoires contemporains
definissent un changement d’échelle de la mo-
bilité, un élargissement des échanges et
d'autres articulations entre modes et vitesses
de déplacements. D'autres complémentarités
se dessinent entre le proche et le lointain, entre
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