
ALLEMAGNE-FRANCEPourun ur

A quellesconditions
le développementdurail
peut-ilcontribuer

à promouvoir la ville

compacte , jugulant
et inversant l

' étalement
urbain et la croissance
automobile ? Lemodèle
allemanden la matière
est-ilimportable
enFrance ?

AnneGrillet-Aubertapporte
sapartdecontribution
audébaturbanisme

et mobilité.

Cetarticleemprunte
sonnomausous-titre
de

la rechercheBahn.Ville.
Il estécritdans le cadre

d

' unbilanprospectifréalisé
avecKarenBowie
surlestravauxduPredit

et surunséminaire
homonymeorganisé
danscecadre.

ZOOM I

AnneGrillet-Aubertest
architecteurbaniste

,

maître-assistante à l

'

Ecole

nationalesupérieure d

' architecture
deParis-Belleville et chercheur à

l

'

Ipraus . Elle a publiéavecSabineGuth
auxéditionsRecherchesTransport

et Architectureduterritoire
,

2003
,

et Déplacements ,

2005.

ParAnneGrillet-Aubert
,

architecte-urbaniste

Aucoursdesannéesrécentes
,

le principe d

'

une

urbanisation prioritairedeszoneslesmieux
desservies parlestransports publicsest
apparucommeunmoyendegérer à la fois la

périurbanisation et deréguler la demandede
déplacements enautomobile

(

Gallez
,

Kaufmann
,

2010
)

. CarolineCollezpoursuiten

soulignant lesdifficultésdemiseenoeuvre : la

densificationdessecteurssitués
à proximité

desgaresseheurteauxcapacités d

'

urbanisation limitées et auxoppositionslocalesdes
riverainsoudesélus . Lobstacle à une
densification desquartiersestaussisoulignépar la

rechercheBahn.Villeportantsurlesvilles
allemandeset françaises .Lapremière phasedu
travail

(

2001-2004
) partaitdupartiprisqu'une

améliorationconjointede l

'

offreferroviairedes

gares et deleursquartiers ,

à traversune
densification

et
une localisation judicieusedes

activités
, pourraitcontenir l

'

usagede l

'

automobile . Dans la secondephasede
la

recherche
(

2007-2009
)

,

l

'

accent
a aussiétéportésur la

disponibilitédessols
,

avec la création d

'

un
observatoiredufoncier à viséeopérationnelle.
À quellesconditions le développementdurail
peut-ilcontribuer à promouvoiruneville

compacte , jugulant et inversantl

'

étalement urbain
et

la croissanceautomobile ? Il convientde
distinguerdeuxinterrogations . l

'

amélioration
desservices ferroviaires peut-elleentraînerun
reportmodal importantvers le TC et répondre

à la demandedemobilité ? la régulationde la

demandedemobilitépeut-ellealors

accompagner
uneautre formedeville ? Lecasdes

villesallemandessouventcitéesenexemple
représente à la foisunmodèlespatial et d

'

aménagement urbainquenouschercherons à

confronter auxcontextes desvilleset des
réseauxferroviaires français.
Nous n' aborderonspas ici lesaspects
politiques et demiseenoeuvre . Lanécessaire

coordination despolitiquesdetransport et d

'

urbanismereprésenteunaspectcrucialde la

question et désormaisunvastechampde
recherchequidépasse le cadrecetarticle .

?

Munich s' estrecon
parleréemploidestrie.

d

' unevillecompacte.
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banismeorientévers
le rail

LEMODÈLEALLEMANDDEPLANIFICATION

L

'

urbanismeorientévers le railfaitréférence
auxexpériencesdevillesgermaniquesqui

poursuivent sansfailleunepolitiquede

développementdesTC et desmodesdouxen
cohérenceavec l

'

urbanisme . Ledéveloppement
destransportsrégionauxsurfer s' estrenforcé
aumilieudesannées90

;

il suit la loide
régionalisationdu transport deproximitéde

passagersde1993
, quiattribueauxUnder la

compétencepour l

'

organisation ,

la gestion et
le

financementdestransportsdeproximité.
Ainsi

,

entre1994 et 2006
,

l

'

offreen
trains.kilomètres a progresséde + 28%% et la

fréquentation envoyageurs.kilomètres de
+ 43%% . En2006

,

l

'

offreétaitenAllemagne
de637millionsdetrains.kilomètres

( pour151
enFrance

)

et
la demandede43milliardsde

voyageurs.kilomètres (

contre10
,8

enFrance
)

(

Coursdescomptes ,

2009
).

Lararetédusol et lescoûts fonciersmotivent
la planification . Cesprincipesservent
différentesformesurbaines

:
degrandesvilles

commeMunich
,

la
« seulegrandeville d

'

Europeparmi24 à nepasavoirconnu d

'

étalement

urbain »

(

AEE
,

2006
) ,

ontmisenoeuvreune
politiquederenouvellementurbain

,

une
reconstruction de la villesurelle-mêmepar le

réemploidesfrichesferroviaires
,

industrielles
oumilitairesauservice d

'

unevillecompacte.
Lesdéplacementssonteffectués à partégale
enautomobile

et parlesmodesdoux et les
TC

,

notammentparunréseaudeSchnellBahn

(

TER
) quicompte800000voyageursparjour

(

encomparaison ,

60000voyageurs utilisent

chaquejour le TERauniveaude l

'

étoile
ferroviairelyonnaise ).

Plussouvent
,

le modèleestceluidesvilles
rhénanesprécisémentétudiéespar la recherche

Bahn.Ville .
L

'

urbanisationtendaussiversdes
formescompactesmaissurtoutversune
structurationpolynucléaire . Lescentreségrenés le

longdeslignesdeTCSPsontéventuellement
adossés à desquartiersou à descommunes

périphériques .Unprinciperigoureuxde
localisationdesactivités à proximité immédiate
desdessertes ferroviairesoudeTCSPcontient

l

'

étalement et assure la croissancedutraficsur
leslignes . Depuis1998

,

en
Rhénanie-duNord-Westphalie ,

toutenouvelleconstruction
estsubordonnée auxtransportsencommun.
Lespôles à urbaniserdépendentdeleur
accessibilité et aucunprojetimmobilier
important n' estdéveloppé à moinsde500 m

d

'

un
arrêtdeTCSPou1 000 m

d

'

unegare ,

existantsou à créer . Laideaulogementexclutles
zonespériurbaines et

n' estattribuéequ'aux

logements situés à moinsde 1 500 m
d

'

un
arrêtdeTCSPou d

'

unegare ,

oubénéficiantde
busderabattementversceux-ci . À M?nster

,

l

'

expansionurbaineestorientéeversdespôles
« biensitués »

, gelant touteurbanisationdans
lessecteursquinerépondentpasauxcritères
dedesserteenTC .Laville

a acquis
massivementdesterrains et possède presque la moitié
dessurfacesactuellementconstructibles

,

accessiblesentransportsencommun
(

Hecker
,

2007
)

. Comme l

'

écritFrancisBeaucire
,

la

compacité et la densitéjustifient l

'

investissement
enfaveurdesTCsansavoirbesoinde
recourir

à l

'

argumentécologique . Ledéveloppement
durablerenforce la légitimitédepolitiques
urbaineséconomes entout

(

sol
, énergie ) (

Beaucire
,

2007
)

. Laménagementdesespaces
publicsencourage lesmodesdoux

(

vélos et

marche
)

et facilite l

'

accessibilitéauréseau
;

la

qualitéduservice
(

cadencement
, fréquence ,

densitédesgaresouarrêts
)

offredes
alternativesréelles à l

'

automobile .Ladensification
induitunecroissancedutraficsurle réseau

et unespiralevertueuseestengagéeentre

aménagement desespacespublics , usagedesTC et

urbanisation .Lesystèmeassureaussi le

financement desTC.
Toutefois

,

l

'

Allemagne n' a pasrenoncé à
l

'

automobile : lestauxdemotorisation
y

sontéle
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vés
,

lesréseauxautoroutiers bienmaillés et de
nombreusesvillespeinent à endiguer le

développementpériurbain . Lapartmodalede l

'

automobile auniveaunationalestcependant
nettement inférieure

à
cellede la France

,

l

'

une
desplusimportantesenEurope.
Comparantlesterritoirestraversés par le

tramtraindeKarlsruheauxsecteursdesservispar
leslignesquirayonnentautourdeNantes

,

FrancisBeaucire et PierreEmangard
soulignaient audébutdesannées90 la divergence

desdensitésmoyennes ,

troisfoissupérieures à

Karlsruhe à cellesde la couronnepériurbaine
ligérienne ,

et
le poidsdifférentde l

'

agglomération centrale
,

nettementinférieurdans la

villegermanique (

49%%contre81%%
)

.La
comparaisonmontraitaussidesgares et

arrêtsplus
nombreuxsur la ligneallemande .Ensomme

,

serviceoffert
,

armatureurbaine et poids
démographique différaientradicalement . Les
auteursremarquaientquefaute d

' unedensité
suffisanteuneexploitation intenseaccroîtra la

2 TERRITOIRESETMOBILITÉS

Des
imagestrèscontrastées desévolutions

possiblesdesvillesontétéétabliesau
débutdesannées90partroischercheursde l

'

Inrets
,

A . Bieber
, J.-POrfeuilet M.-H .Massot

;

troisgrandstypesurbains
(

rhénan
,

californien
et saint-simonien

)

associantdéveloppement
spatial et schémasde la mobilitéontété
identifiés . Lesdéplacements n' apparaissent plus
comme le simplerésultatde la localisationdes
activitésmaiscommeuneformeindissociable

d

'

unestructure territoriale et sociale.

Lemodèlerhénandésigneunréseaude
centresdensesmaisdetaillelimitéereliéspar
leslignesferrées

;

caractériséparunepart
importantede la mobilitéenTC

,

il reposesur
unefortemaîtrisede l

'

urbanisation
;

dans le

scénariocalifornien
,

l

'

urbanisationcorrespond
à unetrèsforteextensiondesterritoires
suburbainsexploitantuneoffre foncière et

immobilière à coûtsréduits
,

l

'

essentiel des

déplacements
y

sontindividuels et automobiles
;

dans le scénariosaint-simonien
,

la ville-centre
concentre

l

'

essentieldesactivités et desrentes
foncières

,

toutenappuyant le développement
surdessitesspécialisés , éloignés et bienreliés
aucentrepardegrandes infrastructures
routières et

detransportspublics .Lacongestion
régule la mobilité.
Larégionrhénaneestcaractériséepardetrès
fortesdensités et uneraretéde l

'

espaceouvert
à l

' urbanisation
;

la Californie
,

à l

'

inverse
, par

uneabondance d

'

espace et defaibledensité
;

dans le scénariosaint-simonien
,

l

'

espace

périphérique estlimité . Si onconfronteces
scénariosauxréalitésgéographiquesdesvilles
françaises et auxévolutionsde la mobilité
quotidienne

,

lesdistinctionsapparaissentmoins
tranchées . Lesrelationsentremorphologies
métropolitaines et réseaux d

'

infrastructures
dessinent d

'

autresconfigurations.

Lamétropolisation
Deuxphénomènescaractérisentaujourd

' hui
lesdynamiquesterritoriales :

la

métropolisation et l

'

étalement urbain .Lamétropolisation
consiste enuneconcentrationdupeuplement
et desactivités à l

'

échelledesrégionsurbaines
,

unrenforcement descentralitésenrapport
avec la mondialisation et la compétitivité
accrue entremétropoles .Lazone d

'

attractivité

desgrandesagglomérations s' étendbien
audelàdeslimitescommunales de la ville-centre
et lesréseaux rapidesintègrentdesvilles
secondaires dans le fonctionnement
métropolitain.

Toutefois
,

la métropolisation neprofitepas
seulement à

la ville-centre
,

ellerenforceaussi
lespolaritéssecondairesproches .

A l

'

échelon

départemental ,

onobservedegrandes
variations localesde l

'

armatureurbaine et de l

'

at

différenceentrelescharges et lesrecettes d

'

exploitation (

Beaucire
, Emangard ,

2000
)

.Le
transfertdumodèlenesemblepasimmédiat
car le niveaudedémonstrationexigéestplus
élevé et doitremonter le courantcontrairede
l

'

héritage territorial
(

Beaucire
,

2007
)

,

cequi
invite à porterplus d

' attentionaux
dynamiques territorialesencours et auxrelations
entreformesdesvilles et réseaux d

'

infrastructures.

tractivitédesvilles . Bordeauxdomine
clairementleséchangesdusystèmeurbainde la

Gironde
;

Toulouse et Montpelliersepartagent de
manièreà peuprèségale la quasi-totalité des

fréquentations à partirdesautrescommunes
de l

'

Hérault
;

huitvillesdudépartementdu
Nordsepartagentdemanièrepresque
équivalenteleséchangessurlescommunes
avoisinantes.

Ledéveloppement importantdesréseaux à

grandevitesse
, quivise l

'

amélioration de l

'

accessibiliténationaleouinternationale des

métropoles et notammentdeleursgrandscentres
d

'

affaire
,

a jouéunrôleincertaindansles
systèmesmétropolitains .

Si leslocalisationsde
fonctionsdutertiairesupérieurdépendent
d

'

uneaccessibiliténationale
,

c' est-à-dire d

'

une

positiondanslesréseaux à grandevitesse
,

une

garenesuffitpasseule à attirerdesactivités
;

RFF

/

GIRAUD

Philippe
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ellereprésenteuneopportunitéenfonction
desdynamiquesurbaines et desstratégiesde
développementlocal . Bienque le rôlemoteur
et cohérentavec lesstratégies d

'

aménagement
soitgénéralementannoncé

,

lesgaresTGVont
rarementaccompagné le développementde
zones d

'

emploi . LalocalisationdesgaresTGV
loindesvilles

, garebisoubetteraves
,

l

'

absence
deconnexions aveclesréseauxferrés
régionaux et leurinaccessibilité parlesTCsont
portéesauxprincipauxchefs d

'

accusation d

'

une

logiqueferroviaireautoréférentielle
et d

'

une
fortetendance à l

'

extraterritorialité de
la grande

vitesseferroviairefrançaise .Leprocès n' est

plus à faire
,

mais
le débatresteouvert et

concerneaujourd
'

hui la desserte desterritoires
bientôttraversésparlesnouvelles lignesTGV.
l

'

impératifde
la grandevitesse a aussiorienté

lestracésdesautoroutes . Toutefois
,

leuraccès

appelle inévitablement desconnexionsavec
le réseauroutier . Leslieuxdeconnexions

,

échangeurs et sorties d

'

autoroutessitués à

proximitédesvillessontdevenustrèsattractifs

pourlesentreprises et induisentuntrafic
interne à l

'

agglomération . Ainsi
,

lesvoies rapides
urbainesdestinéesautransitsonttoujoursplus
empruntéespourdesdéplacements internes
auxagglomérations .

L

'

usagedétourne l

'

ouvrage
desafonctioninitiale et encorrompt les
logiques initiales.

L

' étalementurbain
l

'

Étalementurbainestunedéconcentration à

l

'

échellede la ville . l
' expansiondesterritoires

urbanisésdépendprincipalementde la

formation dezones d

'

habitatde trèsbasses
densités

, généralement externesauxpérimètres
desPTU et desréseauxferrésmaisbienreliés
auxréseauxroutiers . Résultattangible d

'

une

3 LESPOSSIBLESDÉVELOPPEMENTSDURAIL

Le
TGVestunconcurrentredoutablepour

la desserte point à pointpourdesdistances
entre400 et 800km .Lagrandevitesse a

incontestablement permis à la SNCFdecapter
unepartimportantedutraficaériensurles
liaisonsentremétropoles ,

occasionnantdes
pertesconsidérables auxcompagniesaériennes
surlesliaisonsParis - MarseilleouParis
Nantes . LedéveloppementdesTERengagé
depuis le transfertauxrégionsdutransport
ferroviaire a induitunecroissance fortedutra

faiblemaîtrisedessols et d

'

unepolitiquedu
logementdepuisquaranteanstrèsfavorable à

l

'

acquisition demaisonsindividuelles
,

l

'

étalementcontribueaugrignotagedesespaces
naturels et agricoles et

à
la fortecroissance

démographiquedessecteurspériphériques et

descommunesrurales.
Lavillediffuse s' affranchitde la ville-centre et

sonexistencedépenddeplusenplusde
centralitéssecondaires . Lanouvelleconfiguration
spatialedesairesurbaines a modifié

la

géographie desflux . Si l

'

on s' attardeaux
déplacements domicile-travailmieuxconnus

et plus
étudiés

,

onconstateunéloignement croissant
deszones d

'

emploideslieux d

'

habitat
, plus

accentuéenpériphériequ'aucentremalgré le

renforcementdecettepremièrezone d

'

emploi
. Eneffet

,

ontravailletoujoursplussouvent
dansuneautrecommunequecelleoù

l

'

on
réside . Lacroissanceglobaledesdistances
parcourues dépendalorsde l

'

allongementdes

trajetsquotidiens et dunombrecroissant
d

'

actifs
concernés

,

c' est-à-dire d

'

unegénéralisationde
la dissociation spatialeentrezones d

'

emploi
et

d

'

habitat
, qui n'

estplus l

'

apanagedes
secteurs oùdomine

la fonctionrésidentielle . Les
actifsdespôlesdebanlieue travaillentdans
leurcommune

,

dans
le

centremaisdeplusen
plussouventdans d

'

autrespôlesdebanlieue

quiserenforcent et dont l

'

aire
d

'

attraction
s' étend

(

D .Mignot ,

A . Aguilera , J.-L . Madre
,

2004
).

Lesdestinations desdéplacementsse
diversifient . Lesmigrationspendulairessonttoujours
plussouvent à destinationdespôles
secondaires . Lapartdesfluxradiaux et internes à

la villecentrediminueauprofitdesflux
externes

(

entrecentre et banlieueoupériphérie
et defaçonplussensibleentre la périphérie et

la banlieue
)

et deséchangesentrebassins
,

en

ficquiinquiètepeu l

'

industrieautomobile .

Selon
le présidentde

la SNCF
,

danssaréponse
auxquestions poséespar la Courdescomptes
surlesTERennovembre2009

,

«

(

..

)

dupoint
devuede

la progressiondutransportpublic
ferroviaire

,

la décentralisation descompétences a été
unsuccès . Comme le souligne le rapport ,

le

trafic a progresséde55%%entre1997 et 2007 .
Il

a denouveauprogresséde10%%en2008 . Le
rapportanalysebienlesprincipaux facteursde
croissancequ'ontété

la progressionde
l

'

offre ,

forteprogression.
En

d

'

autrestermes
,

la polarisationdes

métropoles
s' appuiesurunréseauconsolidéde

villes
,

dans lequel le poidsde la villecentre
diminue .

Demoinsenmoins d

'

actifshabitent
d

'

ailleurs lespôles d

'

activités
, préférant s'

installerdansd

'

autrescommunes . Leschoixde
localisation divergents vontmoins à l

'

encontre
de la formationdevillescompactes et

d

'

une
mixitéfonctionnelleque d

'

uneségrégation
beaucoup plusradicale

et à uneautreéchelle

quene l

' ontétélesspécialisations
fonctionnelles issuesduzoning et de l

'

urbanismedes
années60.
Lerapprochementdesactifsdeleurspôles
d

'

emploiestalorsapparuauxchercheurs
commeunenjeumajeurpour la puissance
publique . Marie-HélèneMassot

et EmreKorsu
ontcalculéque «

si lestouslesactifsde
la

régionfranciliennerésidaient
à

moinsde30
minutesdeleuremploi ,

lesdistances entredomicile
et travaildesménagesseraientréduitesde31%%.

Celaconcernerait22%% d

'

actifsrésidant
et

travaillantenIle-de-France »

(

M.-H . Massot
,

E .Korsu
,

2006
).

L

'

objectif d

'

unemaîtrisedesdistances
parcouruesparuneréductiondesespacements entre
activitésconduit à l

'

exploration d

'

uneville
cohérente

,

uneconfigurationurbainedans

laquellechaque individudisposerait «
d

'

un
panier

d

'

emplois et deservicesaccessibles à X

minutesdesarésidence »

(
J.-C . Castel

).

Ladessertedesterritoirespériurbainsparles
TCconstitueunesecondehypothèsede
maîtrisede la croissancedutraficautomobile . Le
périurbainesteneffetconsidéréparles
techniciens et lesacteursopérationnelscomme le

principalenjeuterritorialpour le ferroviaire . La
pertinencedutrainétant d

'

ailleursaccruepar
l

'

éloignementcroissantdeslieux d

'

emploi.

lesmodernisations desmatériels et desgares ,

les

tarifications nouvellesattractives
, fruitde

la

politique
desrégions . Mais le rapportconsidèreque

la partdemarchéduTER restemarginale (

1 ,32%%

en2007
) ,

même si elle a fortementaugmenté.
(

.
.

)

Si onrapporte le traficTERaupotentiel
captable

,

nousestimonsque la partdemarchéestde
10%%

,

alorsqu'elleétait inférieure à 8 %% avant la

décentralisation .Ceratiomontrequ' il resteune

margedeprogressionsignificativequinepourrase
concrétiserqueparunepolitiquevolontariste ».
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Cesuccèsestcelui d

'

unrattrapage ,

il corrigeles
effets d

'

unepolitiqueferroviairequiprivilégie
la grandevitesse .Ainsi

,

lestraficsfrançais et

allemandssontéquivalentsentermes
d

'

utilisationparlesvoyageurs ,

maisavecdes
proportions inverséesentre le transportrégional

(

deuxtiersdutraficallemand
)

et le transport
degrandeslignes (

deuxtiersdutrafic
français )

(

S . Seguret ,

2010
)

.Ledéveloppement
desTERapparaîtcependantsusceptibledese

poursuivre.

Leréseauhérité
Lasituationdesétoilesferroviairessouventen
limitedeszonesdensesdesagglomérations et

la répartitiondes 3
000garesduréseauferré

françaisdistribuées à partégaleentrelespôles ,

lescommunespériurbaines ,

leszonesrurales
et

lespetitsbourgs ,

lesdeuxtierssesituant
danslesairesurbaines

( agglomérations et

couronnespériurbaines )
,

ouvredesperspectives
dedessertesassezlarges . Uneenquêterécente

de la Fnautmontrequelesétoilesferroviaires

degrandesagglomérationscommeLeMans
,

Tours et Orléans
,

souventsous-utilisées
,

offrentaujourd
' huidenombreusesopportunités.

Grenoble
, NancyouToursontdesprojetsde

renforcementde l

'

offredeTERsurceslignes
pour la dessertedesecteurspériurbains .

Eexploitationdeslignesexistantesneselimitepas
auxgrandesagglomérations françaises et peut
aussiconcernerdessecteurstrès
périphériques ,

commeentreColmar et
Metzeral

,

et

denombreuses lignesdésaffectéespourraient
offrirunsupportpourunservicedeTCSP

, par
exemple ,

entreCannes et Grasse.

Unprojetdedesserteferroviaire n' a
desens

qu' à partir d

'

uncertainseuildepopulation
auxéchellesde l

'

agglomération et
ducorridor

ferroviaire . Dansunethèseencours
, Sylvain

Seguret s' estinterrogésur l

'

urbanisationdes
secteurssitués à proximitédeslignes
ferroviairesaprès50ansdepériurbanisation ,

à

partir d

'

uneétuderéaliséeparRFFsurlesétoiles

decinqvillesfrançaisesportantsurunebande

de6 kmdelarge ,

distantede3 kmdepart et

d

'

autrede la ligne ,

considéréesuffisantepour
envisagerdesmodesderabattementnon
motorisés . Lapopulationcaptéeparcescorridors
entre1975 et 2006estde40

,4

%%à
Amiens

,

48
,3

%% à Lille
,

7

,2

%% à
Metz

,

44
,4

%% à
Rennes

et
82

,2

%% à Strasbourg . Lescorridors
ferroviairescouvrentdesemprisesimportantes (

environ40%%duterritoireétudié
)

;

ils
concen

trentdonctoujours la majeurepartiede la

populationmais n'
ontpascanalisé l

'

urbanisation

qui s' estaussifaiteailleurs
,

dansdeszones
biendesserviesparlesroutes .

l

'

écart s' estalors

creuséalorsentrelespoidsdémographiques
ducorridor et

ceuxdessecteurslesplus
dynamiquesdesagglomérations.
Defaçonparadoxale ,

unfortpotentielde

développementde l

'

offredeTCSPexiste là où
lesdynamiquesdémographiquessontlesplus
faibles . Lepoidspropredescorridorsjustifie
undéveloppementde l

'

offre
,

mais « une

politique
dereportmodalnepeutpassebaser

uniquementsurunepolitique d

'

offredetransport .
Il

s' agitdepenser l

'

articulationdesmodespour
réduirelescontraintesd

'

accèsauréseauferré . Une
coordinationétroiteaveclespolitiquesspatiales
et automobiles

,

enparticulierenzoneassezdense
,

s' avèrenécessaire »

,

a indiquéSylvainSeguret
danssonintervention lorsduséminaire « Un
urbanismeorientévers le rail »

(

28mai2010
à

l

'

Ipraus )

. Il s' agitaussidemieuxconnaître

lesconditions d

'

untransfertmodalvers le
fer.

L

' impactdesgares
sur le reportmodal
Iffaurif a récemment réaliséuneétudevisant à

évaluer l

'

impactde la

localisationde l

'

habitat et

de la proximité d

'

unegaresur l

'

utilisationdu
train

(«

Habiter à proximité d

'

unegare »

,

2009
)

. L

'

étude s' appuiesurlesrésultatsde
l

'

enquêteglobale « Transport2001-2002 »

et

portesurtoute la régionfrancilienne . Elle
confrontedesquartiersdegares et

des
secteurssansdesserteferroviairedanssixzones

concentriquesautourdeParisdont l

'

éloignement ducentreestcroissant . Lalocalisation
résidentielleestconsidéréeselondeux
paramètresdedistancesparrapport à Paris et à

unegare.
tÉloignementestfortementcorrélé à

l

'

allongement
desdistancesparcourues , quipassent

de10 à 30kmde la
zone la plusprochede

Paris à la pluséloignée .
Demême

,

la partdes
TCet desmodesnonmotorisésdiminue

régulièrement à mesureque l

'

ons' éloignedu
centreauprofitde l

' automobile
,

cequine

surprendpas .Lenombrededéplacementsest
stable

(

de l

'

ordrede 3

,5 quelquesoit le secteur

de l

'

agglomération ).

Laproximité d

'

unegaremodifieunpeules
choses . Dansleszonesdenses

,

lesdistances

parcourues y

sontunlégèrement inférieures

« Lesactifsutilisent le trainavanttout
pourlesdéplacementspendulaires ,

surtout
quand le lieu d

'

emploiestsitué à proximité
d

' unegare ,

aussibienenzonedense

qu'au-delà .

» Ici
,

à Tours.

à
cellesdusecteurtémoin

,

maisdansles
frangesde l

'

agglomération ,

onnenotepasde
différencesignificativeentrelesdeuxsecteurs

considérés . En d

'

autrestermes
,

la pertinence
del

'

offreferroviairediminueavec l

'

éloignementdeParis et la proximité d

'

unegarene
réduitpasleskilomètresparcourus .

Toutefois
,

si la partdesmodesdouxdécroît
régulièrement avec l

'

éloignementdeParis
,

enzone 6

,

elleestnettementplusélevéeprèsdesgares

quedanslessecteurs témoins.
Lesactifsutilisent le trainavanttoutpourles

déplacements pendulaires ,

surtoutquand le

lieu d

'

emploiestsitué à proximité d

'

unegare ,

aussibienenzonedensequ'au-delà . Cetusage
concernecependantdestrajetsassezlongs
tandisquesurdesdistancespluscourtes

,

les

migrationspendulairessonteffectuéesen
voiture .

C' estdoncenpremier lieu l

'

accessibilité

delieudetravailquimotive le recoursautrain.
Cesrésultatsconfirmentceux d

'

uneenquête
portantsursixquartiersde la périphérie d

'

agglomérationdeD?sseldorf
, comparablespar

leursituationgéographique ,

urbaine et
sociale.

Larechercheconfrontelespratiquesdes
habitantsdequartiersuniquementdesservispar

le bus à ceuxquidisposent d

'

unebonne
desserte ferrée

(

trainrégionaloumétrodansun
rayonde 1 000 m

)
,

(

Goût
,

2001
)

.La
proximitéd

'

unegarenedéterminepasnonplusun
usageaccruduserviceferroviaire . L

' utilisation

dutrainapparaîtégalementassociéeaumotif
travail

,

surtoutpourlesmoyennes et longues
distances

(à

D?sseldorf : de10 à 50km
).
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Afindecomparer la disponibilité réelledes
TC

,

l

'

étudedePatriciaGoûtsurl

'

agglomérationdeD?sseldorfintroduitunindicede
qualité destransports publics ferrésqui a permis

d

'

identifierlesfacteursdéterminants dureport
modal : la distancedudomiciledemoins d

'

un

kilomètre d

'

unarrêtou d

'

unegare ,

la qualité
de la

desserte
( fréquence et

horaire d

'

ouverturede la gare )

et l

'

accessibilité à la gareen
TC et nonmotorisée

( piétons et vélo
)

.

Eimportance de l

'

accessibilitépiétonne , soulignée

partouslestravauxsur la question (

Bahn.Ville
)

laisseparailleursentendre la possibilitéde

promouvoirdespratiquesdeproximitédans
lessecteurs faiblementurbanisés .Ensomme

,

cesenquêtesdéfinissentassezclairement les
conditions d

' undéveloppement efficacede
l

'

offreferroviaire :

"
la disponibilité (

cadencement et amplitude
duserviceoffert

)
;

" l

'

accessibilitéparlesTC et lesmodesdoux
(

l

'

aménagementdesespacespublics ) ;

" la présencedezones d

'

emploi à proximité
desgares.
Lesconditions minimales d

' unserviceefficace

définissentunesortededegrézéro d

'

un ur

banisme orientévers le
rail . Leurapplication

demandecependantunemaîtrisefoncièredes

secteursautourdesgares et unrenforcement

de l

'

offrequipermettraitdedétournervers le

ferunepartdesdéplacementsautomobiles et

peut-être d

'

atteindre l

'

objectifannoncépar
RFF d

'

unemultiplicationparquatredutrafic
TER

à
l

' horizon2030 . Toutefois
, Sylvain

Seguretremarqueque la multiplicationpar
quatredutraficnereprésentequ'unhabitant

surtrenteutilisant le ferpoursamobilité
quotidienne

,

unpourcentage prochedeceluide
l

'

Allemagneaujourd
'

hui
,

horsrégiondeBerlin.

CONCLUSION

n urbanismeorientéverslescorridors
Is

ferroviairesnesuffiraprobablement ni à

endiguer le développement automobile et l

'

urbanisation induiteparlesinfrastructures

routières
,

ni
à promouvoir d

'

autresconfigurations

spatialesdesairesurbaines .Onsaitqu'une

politiquededéveloppementdesTCrestesans

efficacité si elle n' estpasaccompagnéede
mesuresdestinées à

contenir l

'

usagede l

'

automobile.

Lesconditionsdesterritoirescontemporains
définissentunchangement d

'

échellede la

mobilité
,

unélargissementdeséchanges et

d

'

autresarticulationsentremodes et
vitesses

dedéplacements .
D

'

autrescomplémentarités
sedessinententre le procheet le lointain

,

entre
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,
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pratiquesdeproximité et activitéséloignées .
La

structuration multipolairedesterritoires

appelleunmaillagedesréseaux d

'

infrastructures

enmesuredegarantir l

'

accessibilitéparTC
despôles d

'

activitéset d

'

intégrer lesréseaux

et échellesterritoriales . Unelocalisation

judicieusedesgaresTGVpeutpermettre l

'

interconnexionavecdesréseauxrégionaux (

TER
)

et lesTCU
,

favoriserunedynamiquequine

séparepas la grande et la petiteéchelle .
Il s'

agiraitalors d

'

orienter l

'

urbanismeversun
polycentrisme maillé

( appuyépardesespacesayant
le doublecaractéristique denoeud et delieu

)

Lespôles d

'

échanges ,

lieux d

' articulationdes

modes et
desacteursdutransport et de l

'

aménagementdeviennentalorsunenjeucentral

port . Regardscroiséssurquatre
agglomérations suisses et françaises »

,

recherches

Inrets
,

2010.
P Goût

,

« Habiterprès d

'

unedesserte ferrée
,

quelle influencesurla mobilitéet l

'

énergie ?

Mobilité et urbanismeenAllemagne »

,

Institut derecherchepour le développement

régional et urbainduLandde la

Rhénanie-duNord-Westphalie , rapportpour l

'

Ademedans
le cadreduPredit 2

,

2001.
A . Hecker
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«
Urbanisme

,

société et

mobilité

durableenAllemagne »
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in Revue

géographique
de l

'

Est .
« Habiter à proximité d

'

une

garedebanlieue . Quelseffetssurles

comportements demobilité »

,

Iaurif
,

novembre
2007 . vol . 47 /

1

,

2007.
E

. Korsu
,

M.-H . Massot
,

« Rapprocherles

ménagesdeleurslieuxdetravail . Lesenjeux

pourla régularisationde l

'

usagede la

voiture

d

'

unestructurationmétropolitaineorientévers

lesTC
,

d

'

unurbanismeorientévers le
rail

(

Menerault
,

2009
)

.
Toutefois

,

la
connaissance

encoreimprécisedesrelationsentreformes

urbaines et caractéristiquesde la
mobilité

quotidienneempêchedeprévoiravec

exactitude l

'

impact d

'

uneconfiguration urbainesur
lescomportements . Selonlessituations
territoriales

,

le
renforcementdurailnecorrespond

ni auxmêmesenjeux ni
auxmêmes

possibilités . Laccentdoitalorsêtreportésur la

spécificité descontextes . Cecidemandeune
connaissance finedesterritoires

,

desdemandes locales

demobilité
,

desopportunités foncières et
de

développementdurail et
desprojets et

politiquesquilesinvestissent .
?

enIle-de-France »

,

Cahiersscientifiquesdu

transportn?50
,

2006.
A . Ehostis

(

dir.
)

,
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partirdesgares »

, rapportfinalduprojet
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2010 . httplAvww.bahn-ville.net /

Courdescomptes ,

« Letransfertaux

régionsdutransportexpressrégional : unbilan

mitigé et desévolutions à poursuivre »

,

synthèsedurapportpublicthématique ,

Cour
descomptes ,

novembre2009
P Menerault

(

dir.
)

,

« Multipolaritésurbaines
et nouvellesorganisations intermodales »

,

Inrets
,

2006.
"

S

. Seguret ,

« Problématique et analyse
globaledecinqétoilesferroviaires françaises »

,

interventionaucolloqueGarespériurbaines ,

points d

'

appuiaudéveloppement urbain
durableduGart-Fnau-Fnaut

, septembre2009.
,

N° et date de parution : 506 - 03/11/2010
Diffusion : 5000
Périodicité : Bimensuel
VILLTRANSP_506_42_22.pdf
Site Web : http://www.ville-transports.com/

Page : 47
Taille : 95 %
2652 cm2

Copyright (Ville Rail & Transports)
Reproduction interdite sans autorisation

6 / 6

Ademe - RP - Ademe

http://www.ville-transports.com/

	Ville Rail & Transports N° 506 - 22

