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INCIDENCE DE LA STRUCTURE
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LE CAS DES VILLES DE MOYENNE IMPORTANCE

Prof. Dr. Paul DREWE
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Mon principe : Remodeler l'environnement
ne pas essayer de remodeler 1'homme.
(Buckminster Fuller and John McHale, World
design science document 1).



1. Esquisse de planification

Notre Table Ronde est censée fournir aux Ministres européens
des transports des résultats utilisables. Nous devons donc essayer
dten tirer des principes en vue dtune action publique. Ctest dans
cet esprit que jtai choisi pour théme de mon étude "la structure et
1'étendue du développement urbain et leur incidence sur le choix des
modes de transports", envisagée sous 1tangle de la planification.

Aprés avoir examiné un certain nombre de recherches méthodolo-
giques récentes (1), jtai été amené & conclure gque ce probléme
complexe pouvait se diviser en une suite logique d'éléments :

énoncé du

probléeme

analyse du probleme
la poule et 1ltoeuf

L objectifs

-V
I variantes possibles

k-]
évaluation ou choix des

meilleures formules a édopter

propositions dtordre pratique

Cette approche repose sur ltheuristique des méthodes de concep-
tion (2). Si nous l'avons adoptée ici, ctest parce qutelle doit
permettre de rendre le processus de planification plus systématique,
plus rationnel et plus facile & contr8ler. C'est du moins le



résultat quton devrait pouvoir obtenir dans 1ltélaboration effective
d'une politique combinée de transports et dtutilisation des sols, en
parcourant ces différentes étapes selon un ordre logique. La mé-
thode qui semble convenir & une planification pratique devrait aussi

convenir & un débat dtordre politique organisé dans le cadre dtune
Table Ronde.

) Malheureusement, aucune recherche couvrant l'ensemble des éta-~
pes que je viens dténumérer nta encore été exécutée, de sorte que
jtai 40 mPappuyer sur diverses études gqui donnent, malgré tout,
-amplement matiére a discussion, méme si les résultats obtenus sont
encore incomplets,

Pour ce qui est notamment des villes de "moyenne importance",
il nous est impossible dten donner une définition précise sans re-
cherches plus poussées. Nous reviendrons plus spécialement sur ce
point & la fin de ce rapport.

Le fait de préconiser une approche de planification entraine un
certain nombre de conséquences, qutil convient de sigunaler.

Dang 1tétude du développement urbain, on peut choisir entre
trois méthodes fondamentalement différentes (3) :

- Ne rien faire (ltexpression la plus poussée de cette attitude
de "laisseg-faire'" est celle quten donne Banfield, pour qui
il ntexiste de crise urbaine gue dans l'imagination de la
grande bourgeoisie (4)

- Ou bien on reconnait qutil y a de graves problémes, mais on
préfére laisser le soin de les résoudre a un marché auto-
régulateur ou au mécanisme des prix

~ Ou bien on estime qutil est nécessaire de planifier 1!évolu-
tion structurelle pour empécher que les problémes actuels
staggravent encore.

Ctest évidemment cette derniére attitude que nous avons adoptée ici.

2. Enoncé du probléme

Nul ntignore que le développement des agglomérations et celui
des transports urbains posent une série particuliére de problémes.
Il stagit pour ltessentiel des problémes gque posent les déplacements
des voitures particuliéres entre le domicile et le lieu de travail,
encore que les dimanches dtété, les déplacements de loisirs semblent
créer & certains égards autant de difficultés que les déplacements

professionnels.,

Les préoccupations portent habituellement sur les points sui-

vants :



- le cofit élevé que représentent les accidents, les pertes de
temps et la consommation dténergie

- les dommages causés a ltenvironnement : bruit, pollution de
ltair, dégradation du paysage etc.

— baisse de fréquentation des transports en commun, de plus en
plus déficitaires

- étalement des villes, ou dtune facon générale, moindre densité
dtutilisation des sols, ce qui tend, entre autres, & entraver
la mise en place dtun réseau suffisant de transports publics
(de type classique)

~ baisse de la population habitant dans les villes, premier
symptéme d'une ségrégation ethnique et socio-économique,

jointe & la dégradation de certains quartiers centraux

- constructions de routes qui bouleversent des quartiers, des
espaces verts etc.

Ce ne sont 1& que guelques-uns des problémes les plus aigus gqui
se posent aujourdthui,

Ils ont déja fait couler beaucoup dtencre et suscité de nombreux
débats. Nous ne nous y attarderons donc pas. Ce qui est plus impor-
tant, ctest dlen analyser les causes, ce que nous nous proposons de
faire & présent.

3. Analyse des problémes : le probléme de la poule et de 1ltoeuf

La formulation domnée au titre de ce rapport laisse entendre
que 1ltinfluence du développement urbain sur les moyens de transports
est un processus & sens unique,

C!est un point de vue assez courant. Depuis la publication en
1960 de la Chicago Transportation Study (étude sur les moyens de
transport & Chicago), les plans des transports ont été influencés
par 1'idée que les équipements en matiére de transport doivent &tre

N

adaptés a ltutilisation des sols.

Toutefois, ltancien concept slest élargi depuis que Lowry a
montré dans son ouvrage intitulé "Model of Metropolis"™ (5) que les
équipements de transport conditionnent eux-mémes l*tutilisation des
sols, Péurtant, 1tidée dtune interaction entre ltutilisation des
sols et les transports ne stest introduite qutassez lentement dans
les études de planification (6). Une autre manidre d'exprimer cette
nouvelle maniére de voir consiste & dire que l'utilisation des sols
et les transports sont 1iés entre eux comme le sont la poule et
1toeuf.



La figure 1 donne un schéma de cette idée.

On y voit apparaltre

aussi plusieurs maillons intermédiaires, tels que les trajets, les
besoins de transport, llaccessibilité et la valeur de la terre (7).
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Figure 1.
Cycle de ltutilisation des sols et des transports

transport .

NOIIVSITILO

S~

Jusquta ce jour, 1ltévolution 'naturelle" et les interventions
des pouvoirs publics ayant trait & ltaménagement des villes et aux
transports urbains se sont en général renforcés mutuellement,

Ltagglomération "type", composée dtun centre trés fortement
peuplé et de banlieuwes & faible densité, offre les caractéristiques

suivantes

- la population des banlieues augmente plus rapidement que celle

du centre

- la décentralisation touche toutes les activités, mais, 1le

centre tend malgré tout & rester le principal pble dtemplois

(du moins en nombre absolu).

I1 en va notamment ainsi des villes anciennes qui ont une
forte densité dtemplois dans le centre et sont dotées dtun
systéme radial trés étendu de transports en commun (par

exemple, Essen, Dusseldorf, Oslo, Stockholm); ces villes se

distinguent :

a, des villes anciennes dont le réseau de transport collectif
ntest pas suffisamment étendu et dont le centre connait en
outre des densités dthabitation plus élevées (Lyon,

Marseille, par exemple) et



b. des villes plus jeunes qui conjuguent une moindre concen-
tration dtemplois dans le centre avec un systéme moins dé-
veloppé de transports collectifs (Denver, Toronto) (8).

On observera des différences non seulement entre les villes
européennes elles-mémes, entre les conurbations européennes

et celles dtAmérique du Nord mais également entre les villes
des Etats-Unis. Aux Etats-Unis les villes, petites et grandes,
peuvent &tre réparties entre celles qui sont dotées dtun sys-
téme trés développé de transperts en commun (par exemple,
Boston et New Haven) et celles qui, faute de transports en
commun suffisants, sont axées sur l%utilisation de voitures
particuligres (par exemple, Houston et Tucson).

- du fait que les banlieues dépendent largement de ltautomobile,
le choix du mode de transport est passé des transports en
commun & la voiture particuliére dans les villes équipées
dtun systéeme de transports de masse (ou, ce qui revient au
méme, 11 nty a pas vraiment eu de choix tout comme dans le
cas dans les conurbations orientées vers ltutilisation de
1tautomobile).

La planification des transports et son r8le dans ltévolution
esquissée plus haut peuvent se résumer comme suit :

"... Les systémes de transport ont dans une large mesure été prévus
pour satisfaire exactement la demande existante, mesurée et extra-
polée dans des enqudtes du type origine-destination, Ce que 1lton
prenait alors pour des prévisions ne représentait qutune projection
des tendances passées, de sorte que des séries successives d'équipe-
ments de transport axés sur l'utilisation des routes ont permis
dtaboutir 3 une prophétie agissante." (9)

Ctest notamment "la découverte® de ce que lton appelle 1teffet
"SAY" (10) .qui a remis en cause la notion antérieure, assez simpliste,
de planification des transports

"En dtinnombrables occasions, les responsables des plans de
transports ont vu, aprés la mise en service dtun équipement de meil-
leure qualité, la demande dépasser les prévisions, Avec les modeles
actuels de déplacements, les spécialistes de la circulation ont du
mal & faire face & 1'évolution des flux de déplacements due aux amé-
liorations des transports, car celles-ci peuvent fort bien inciter
les usagers a changer de résidence, dtemploi et de comportements vis-
a~-visg des déplacements afin de profiter des nouvelles facilités
dtaccés." (11)

Indépendamment de ces changements plus ou moins spontanés, il
faut tenir compte des efforts visant a orienter 1ltutilisation des
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sols, grice a des contrdles sur ltaménagement des terres ou dtune
fagon générale, par le biais de la planification physique.

Toutefois, la planification des transports et les plans dtutili-
sation des sols ne sont pas les seuls moyens dont disposent les pou-
voirs publics pour influer sur le cycle décrit dans la figure 1.

I1 faut aussi penser a la planification sociale, autrement dit,
aux moyens dtaction socio-économiques tels que les impdts et subven-
tions visant & résoudre les multiples problémes sociaux qui se posent
dans les villes, Mais nous évoquons la une question dont 1ltétude

sortirait du cadre du présent rapport.

Cependant, cette analyse rapide montre qu'il n'est guére possi-
ble de méconnalitre les influences réciproques qui stexercent entre
ltutilisation des sols ("structure et étendue du développement
urbain"), et les transports ("choix des modes de transport").

Auw niveau des décisions, cette interaction nécessite une plani-
fication combinée des transports et de ltutilisation des sols.

4, Définition des objectifs

Un probléme est "... un conflit entre les finalités poursuivies
par un individu et ltimage qutil se fait de son environnement"
(Faludi).

Si nous avons tout dtabord indiqué quelques-uns des problémes
les plus aigus, ctest que ces situations de conflit sont précisément
ce qui retient ltattention du public.

Aprés avoir examiné "ltenvironnement" auquel ces situations se
rapportent, il convient & présent de définir clairement les finalités
ou buts visés,

Ce ntest que récemment, en raison des pressions exercées pour
parvenir & un processus de planification plus contrdlable et, par
conséquent, plus démocratique, gue les responsables de la planifica-
tion des transports comme dtailleurs de la planification physigue
ont mis ltaccent sur la définition des objectifs.

Dans le méme temps, les objectifs ou directions fixés & la
planification des transports se sont sensiblement élargis,

Naturellement, les objectifs habituels en matiére de transports
sont toujours valables : par exemple, durées et colts de déplacement
modérés, sécurité, confort et commodité (ctest ce que lton appelle
les "besoins essentiels sur le plan de ltaccés" dans le tableau 1,12).
"Les besoins économiques essentiels", par exemple, maintenir & un
niveau modéré les cofits en capital et les cofits dlexploitation des
transports, jouent également un rdle essentiel dans les politiques
traditionnelles de transports.
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Ce qui est vraiment nouveau, ctest quton admet & présent ltexis-
tence de "bescins essentiels sur le plan de ltenvironnement"”, Ces
termes désignent toute une masse dteffets sur les non-usagers ainsi
que les effets externes du systéme économique.

Une autre série dfobjectifs est venue s'ajouter & ceux qui ont
été cités jusqutici : il stagit des "besoins sociaux essentiels" qui
englobent, par exemple, la participation et le fait de pouvoir stiden-
tifier & un voisinage. Ctest le type méme "des objectifs de la pla-
nification sociale",

Lorsque 1lt'on parle des "aspects du cadre de vie 1liés aux trans-
ports auxquels les gens attachent de ltimportance" il semble bien que
ltenjeu soit en réalité dtaméliorer la qualité de la vie dans les
villes,

I1 ne stagit plus désormais "dtaccroitre au maximum la mobilité,
mais plutét de la faciliter, tout en améliorant ltenvironnement
urbain®" (Burco et Curry).

Quelles conclusions peut-on tirer de cette définition des
objectifs?

Ltanalyse précédente avait permis de conclure que llexpression
"a structure et 1ltétendue du développement urbain et leur incidence
sur le choix des modes de transport" devait &tre entendue du point de
vue de l'action pratique, comme désignant les effets combinés des
plans de transports et dtutilisation des sols.

N

Nous savons & présent sur quoi stexerce cette incidence, Elle
stexerce sur des besoins essentiels de divers ordres : social, éco-
logie, accés, économie. Ces objectifs expliquent pourquoi nous qua-
lifions de "problémes" certains aspects actuels du développement et
des transports urbains., '

Toutefois, il ne suffit pas dtidentifier de grands objectifs.
La véritable difficulté est de spécifier les objectifs en fonction
des critéres dt'évaluation et, & partir de ces critéres, de choisir
entre les divers concepts possibles d'une planification combinée
dtutilisation des sols et des transports. Cependant, avant de choi-
sir les meilleures formules, il faut tout d!abord examiner les va-
riantes possibles.

5. Recherche des variantes

Les solutions proposées pour résoudre les "problémes de trans-
port" actuels peuvent &tre classées en trois catégories selon
gutelles visent & agir :

a., sur la demande de transport : en modifiant les modes dfutili-
sation des sols : par exemple, en décentralisant les fonctions

12



Tableau 1

Aspects du cadre de vie 1liés aux transports,
auxquels les gens attachent de ltimportance

A, Besoins essentiels sur le plan social

1.
2.,

Affirmation de la personnalité et considération dtautrui
Possibilité dfexercer un contrdle sur son propre avenir : par-
ticipation & la prise des décisions; engagement et partici-
pation

Sentiment de communauté ou dtappartenance & une collectivité
(au niveau local)

Attachement & une zone géographique : pouvoir s!identifier 2
un "secteur" ou & un ensemble de voisinage bien défini
Sentiment de faire partie dtune méme société dans les grandes
villes

Compatibilité avec les voisins

Compatibilité avec des camarades de jeu pour les enfants
Stabilité et sécurité; absence dtinguiétude.

B. Besoins essentiels sur le plan de ltenvironnement

Propreté de 1ltair, de lteau et des sols

Bruit et vibration de faible intensité

Commodité dtemplacement des services locaux : jardins, écoles,
magasins, églises

Combinaisons harmonieuses dtutilisation des sols

Abris satisfaisants

Respect de la vie privée

Des systémes de itransport qui ne soient pas saturés (dans les
localités)

Conservation des b&Atiments et des sites dtune beauté peu cou-
rante ou présentant un intér8t historique ou architectural
Préservation des quartiers existants

Environnement permettant un contact social & ltintérieur du
quartier

Protection et sécurité, notamment des enfants

Prévention des bouleversements, comme ceux que peuvent provo-
quer des travaux importants de construction par exemple

C, Besoins essentiels sur le plan de ltacces

1.

Possibilité dtaccéder au lieu de travail, que lton soit
motorisé ou non

Possibilité dtaccéder aux équipements et aux services de
toute une ville, que lton soit motorisé ou non; mobilité,
possibilités et diversité

Briéveté des temps de déplacement

Cofits peu élevés de déplacement

Sécurité en cours de déplacement

Ponctualité des moyens de transport

Confort et commodité en cours de déplacement

Choix du mode de déplacement

Systéme de transport bien organisé et, par conséquent, compré-
hensible : autrement dit, dans lequel il soit facile de se
diriger

D. Besoins essentiels sur le plan économique

1.
2.

3.
4,

5.

Eviter les pertes financiéres résultant de la construction
dtéquipements de transport

Préserver llassiette fiscale de la collectivité (municipale
ou régionale) :
Maintenir la stabilité économique dtune collectivité
Agssurer des collts peu élevés de transport, les dépenses en
capital et les dépenses dtexploitation comprises

Encourager la croissance économique, notamment celle des
groupes a faibles revenus et des minorités
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Schéma régional | Dispersé | I Concentré |
Réseau régional | Quadrillé ” Radial || Linéaire |

Transport régional (mode) LRail }| Transport | | Voies | | Autoroutes } AHydro-
. collectif | | fluviales lisseurs|

Configurztion générale de 1'agglomération I Dispersée || Linéaire || Concentrée || En §toile ]
Réseau urbain {Radial/Concentrigue | [ Quadrillé | Quadrills/ | §Quadrills/
rianqulaire

Orienté

Transport urbain (mode) Route/Bus | Route/ 7 Transports || Autobus 3 ]| Tramways I
Voiture J{ en commun || la demande

Distribution de 1'emploi (principal) Dispersée || Concentrée ” Polynucléaire I Régionale

(migrations
h alternantes
Distribution de 1'emploi (service) IDisgecsée || Concentnéel Régionale
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Distribution résidentielle Proche de Proche des centres | [Proche des
1'emploi Lde distraction services
Densité d'habitation {Faible| [Movenne]| [Elevée]
Emplacement des centres de service | Hiérarchisél IPulynucle’aire l
Distribution des établissements scolaires
"campus"
Distribution des zones de loisirs [ Périphérique ] I Triangulaire | | Dispersée l
Figure 2.

Méthode morphologique appliquée & la conception dtune
ville nouvelle

Chadwick est ainsi arrivé & 3.110.400 combinaisons possibles (14) :

?:1 ki = 2X3x5%x4x4x5x%x4x3x3x3x2K2X3

Ltéquipe Doxiadis dans son étude sur Détroit, avait méme au

départ 49 millions de variantes (15).

I1 est indispensable, pour des raisons d!ordre pratique, de
limiter le nombre des variantes, ce que ltéquipe Doxiadis et dtautres
experts (16) ont d0 faire.

Cette remarque stapplique également aux auteurs des études exa-
minées dans ce rapport, qui apportent quelques éclaircissements sur
différents concepts de planification combinée des transports et de
ltutilisation des sols.

On peut répartir ces études en trois grandes catégories (17) :
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ou en modifiant la répartition dans le temps (assouplisse-
ment des horaires de travail, par exemple)

b. sur ltoffre de transports : améliorer ltefficacité des modes
de transport existants; créér de nouveaux modes de transport

c. sur la répartition par mode de transport entre les transports

de masse et les transports individuels, par exemple en perce-
vant une redevance pour ltutilisation des voies encombrées
("road pricing"), en octroyant des subventions aux transports
en commun, en imposant des restrictions au stationnement,
ete. (13)

Comme nous avons décidé de nous attacher aux différents concepts
possibles de planification combinée des transports et de ltutilisa-
tion des sols, nous écarterons toute modification de la répartition
dans le temps de la demande de déplacements et de la répartition par
mode de transport.

Etant donné que nous proposons surtout d!étudier la fagon possi-
ble de modifier les modes dtutilisation des sols et dtaméliorer
1ltoffre de transport, et qutil faut généralement beaucoup de temps
pour provoquer ce type de changements, nous nous placerons dans une
perspective & long terme.

Pour améliorer ltefficacité des modes de transport existants et
en mettre en place de nouveaux, il faut prévoir de nouvelles emprises,
ce qui contribue & modifier les modes dtutilisation des sols. Mais
comme ces changements ont essentiellement pour but de modifier les
systémes de transport possibles, on peut aussi les distinguer de ceux
qui relévent de la planification physique ou de 1ltutilisation des
sols a proprement parler,

I1 y a un certain danger a établir pour ltavenir des schémas
possibles dtutilisation des sols et des transports dans les villes.

On aboutit facilement & un nombre incalculable de représenta-
tions futures, logiquement possibles. Citons ltexemple de Chadwick
gui a appliqué la méthode morphologique & la conception dtune ville
nouvelle (Figure 2). Tl a choisi treize paramétres dont les valeurs
vont de 2 a 5.
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- variantes en matiéres dtutilisation
des sols
oui non
variantes en matiére oui X l 7

de transports non Y I

Passons en revue les études entrant dans chacune de ces caté-
gories, DPour ce qui est de la catégorie X, il faut noter une grande
diversité de procédures méthodologiques comprenant : une méthode de
planification des transports mise au point par Campbell (18) opposée
34 la méthode purement expérimentale suivie par Hemmens (19) ainsi que
par Hamburg et autres (20); une étude synchronique, celle de Bieber
et Jorry (21), par exemple; la construction de moddles de simulation,
méthode utilisée par Wegener (22); enfin, la formule de Voorhees et
Bellomo (23) consistant & utiliser en les combinant des données rela-
tives & trois types dt'étude : synchronique, diachronique et de simu-
lation.

Campbell rend compte dtune évaluation entreprise au titre de la
Chicago Area Transportation Study (CATS) qui porte sur la planifica-
tion des transports dans ltagglomération de Chicago depuis 12 ans.

I1 stagit en ltoccurrence de vérifier ltopportunité dfune recomman-
dation portant sur la construction dtune voie express et dtun systéme
de transport collectif, selon cing formules distinctes dtutilisation
des sols

1, ville régionale au plan dispersé

2. plan en doigts de gant

3. plan & villes multiples

4, plan combinant une "ceinture verte" et des villes satellites
5. les plans projectifs

Toutefois, les autorités ont décidé dtéliminer la formule 1,

Hemmens examine, & partir dtun schéma expérimental, 36 formules
de structures ou formes urbaines, a savoir :

3 types possibles de zone résidentielle

(ville étendue, ville centripéte, ville en forme dtanneau)
multipliés par

2 types de centre commercial

(dispersé, tres concentré) multipliés par

2 types dlactivités professionnelles

(disséminédes, trés concentrées) multipliés par

3 types de systéme de transport

(un service de transport uniforme + deux types de service amélioré)
ce qui donne un total de 36 formules possibles.
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Expérimentant un moddle original, Hamburg et autres ont congu

des schémas d'implantation qui démontrent les effets de la rapidité,
de la facilité dtaccés, dtune expansion rapide, selon un systéme
comportant trois modes de transport,

Nous avons déja évoqué la comparaison internationale de Bieber
et _Jorry (voir paragraphe 3, note 8).

Les auteurs établissent une distinction entre trois types
dtagglomération, ce qui implique pour ltavenir deux variantes
possibles

- les agglomérations du type Lyon/Marseille pourraient évoluer
en agglomérations du type allemand-scandinave, ou du type
Denver/Toronto

- les agglomérations du type allemand/scandinave pourraient
évoluer en agglomérations du type Denver/Toronto.

Wegener, dans son modéle de simulation, a créé des formules
possibles dtutilisation des sols et de transports en appliquant a
Darmstadt (24) le modéle de simulation POLIS établi par 1ltInstitut
Battelle. De concert avec des responsables du bureau dturbanisme de
Darmstadt, il a mis au point trois formules fondamentalement diffé-
rentes (qui sont représentées sous forme de carte dans la figure 3)
(25)

- nouvelle concentration de population et dfemplois dans la
partie nord de la zone urbaine, conjuguée avec un maximum
dtinvestissements pour la construction de grands axes rou-
tiers; aucune amélioration du systéme de transports en
commun (10/4)

- création de logements supplémentaires dans les anciens
villages; systéme de transport équilibré, avec une amélio-
ration modérée du réseau routier et des transports collectifs
(20/B)

.~ "anti-étalement" de ltagglomération avec la création dtun
couloir & forte densité, traversant les quartiers du centre
de la ville; projet de systéme de transport tenant compte de
1tenvironnement, staccompagnant de réductions dans les pro-
jets de comstruction de routes & grande circulation; nouveaux
systémes de transport lindaire (systémes & cabines) circulant
le long du couloir interne urbain (30/C).

Tndépendamment de ces variantes, une formule hypothétique de
laissez—-faire ("libre jeu des mécanismes du marché") a également fait
1tobjet dtun examen.
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Voorhees et Bellomo ont ramené 2 guatre variables fondamentales

les interactions complexes entre la structure urbaine, les déplace-
ments urbains et les systémes de transport

a) durée moyenne des déplacements domicile-activités possibles,
en minutes (ou : répartition des emplois dans le temps)

b) population (densité d'habitation)

¢) durée moyenne des trajets domicile-emplois réels, en
minutes (kilome&tres)

d) vitesse moyenne des moyens de transport, en kilométres 2
1theure.

Les auteurs commencent par établir gue la durée moyenne des tra-—
jets entre le domicile et le lieu de travail dépend de la durée
moyenne des trajets entre le domicile et les lieux dtactivités pos-

sibles.

Voorhees et Bellomo démontrent en outre qutune augmentation (ou
une diminution) de la vitesse moyenne des moyens de communication
entrafine un accroissement {ou une réduction) de la durée moyenne des
trajets tant entre le domicile et les lieux dtactivités possibles
qutentre les domiciles et les lieux de travail réels et qutelle a en
outre pour résultat de faire baisser (ou monter) les densités dthabi-
tation,

Dans la catégorie Y, on trouve des €tudes concernant ltinci-
dence de différents modes dtutilisation des sols sur un systéme de
transport donné.

Les auteurs des études retenues utilisent deux méthodes dis-
tinctes : 1ltune axée sur la planification et ltautre qui est de type
expérimental.

Golenberg et Keith (26) ont étudié, en se fondant sur un systéme

de transports collectifs rapides, gquatre types possibles de dévelop-
pement futur pour llagglomération de Canberra.

1, Paible densité de population, dispersion des activités et
axes de transport courts

2, Forte densité de population, concentration des activités et
axes de transport courts

3. Faible densité de population, concentration des activités et
axes de transport longs

4, Paible densité de population, dispersion des activités et
axes de transport longs.

LtInstitut d!Economie des Pays-Bas (27) propose une autre mé-
thode de planification, qui permet d*aborder différents schémas de

développement urbain.
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I1 a élaboré pour ltagglomération de La Haye dix solutions pos-
sibles de développement futur en fonction des différents rdles qui
pourraient &tre donnés & cing centres dtactivités possibles. Ces
dix formules sont des variantes trés schématiques de quatre modéles
de base

- étendre le centre actuel de la commune de La Haye

- maintenir sa taille actuelle et créer un second centre,
Scheveningen, dépendance de La Haye, située en bord de mer

maintenir le statut actuel du centre existant et créer
dtautres centres secondaires

~ donner un vigoureux essor & la ville "satellite" de Zoetermeer,

Le Centre francais de Rechexrche dtUrbanisme (28), de m@me gque

Klaassen et Botterweg (29), ont choisi une méthode expérimentale.

Le premier examine les conséquences, du point de vue transports,
de trois types dlagglomérations : linéaire, bilindaire et concen-
trique (30).

Ltétude de Klaassen et de Botterweg porte sur les formes qutil
. serait possible de donner dans ltespace aux équipements de loisirs.

Ces équipements peuvent &tre regroupés (en quelques grands é1é-
ments) ou dispersés (en un grand nombre d'éléments de moindre impor-
tance); ils peuvent &tre situés au voisinage des villes ou & une
grande distance. Ces auteurs proposent donc quatre variantes, qui
sont représentées dans les figures 4a. - 44. (31).

Dans les études du type Z, les auteurs envisagent surtout des
variantes de transports, tout en "bloquant" les variantes dtutilisa-~
tion des sols,

I1 est possible de procéder ainsi dans un conltexte assez limité
de planification métropolitaine (Schimpeler et Grecco) (32). Ctest
également possible dans le cadre d'une planification des transports
de type plus classique; Zenk, Frost et Rosenbloom (33) ltont montré
en appliquant cette méthode & des villes choisies & titre dtexemple.
Si 1lton stintéresse essentiellement & ltincidence de nouveaux sys-—
témes, le schéma futur d'utilisation des sols peut &tre schématisé
(cf, Ayres et autres) (34) ou, suivant llexemple de Burco et Curry de
1tInstitut de Recherche de Stanford (35), élaboré de fagon plus dé-—
taillée pour une ville future hypothétique.

Schimpeler et Grecco ont étudié trois plans de transport pos-—

sibles :
1a) améliorations considérables des axes routiers existants,

b) construction de routes & grande circulation, pas de trans-
ports rapides de masse, et
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Figure 4a. Figure 4b,
Concentrée/petite distance Concentrée/longue distance

Figure 4c. Figure 44.
Dispersée/petite distance Dispersée/longue distance

{ i Zome urbaine

( ) Zone de loisirs
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¢) construction de routes & grande circulation, avec des trans-—
ports de masse rapides,

Les plans reposent sur un concept unique dtutilisation des sols,
"un étalement planifié" et stappliquent & la zone métropolitaine de
Louisville,

Zenk, Frost et Rosenbloom ont entrepris séparément un projet de
recherche analogue. Les villes choisies ont fait 1l'objet d'une étude
préalable visant & assurer qutelles étaient représentatives de la
situation des transports urbains aux Etats-Unis (36)

Taille de la ville

grande petite
automobile Houston Tucson
mode de (Frost) (Rosenbloom)
transport
dominant transports  Boston New Haven

en commun (Zenk) (Rosenbloom)

Les différentes mesures possibles envisagées dans ces quatre
types de ville pour satisfaire la demande future de déplacements sont
les suivantes

1. Aucun changement (maintien du systéme de transport existant)

2. Equipements complémentaires de type classique (dans la plu-
part des cas, achever les projets dtagrandissement prévus)

3. Progression (améliorer les types de transport existants en
leur apportant des modifications et des compléments techni-
ques & un rythme modéré)

4, Innovation technigue (remplacer des systémes existants par
dtautres dtune conception entiérement- nouvelle).
Ayres et autres brossent un schéma d'utilisation des sols dans

lequel ils mettent & ltessai huit nouveaux systémes de transports
urbains dans un centre urbain - étalon analogue a celui de Milwaukee,

Les nouveaux systémes a 1tétude (trottoirs roulants lents ou
rapides; bandes transporteuses modulaires, monorail & petites ca-
bines, soit a la demande, soit programmé; systéme & cabines sus-
pendues; location de voitures avec abonnement; minibus) découlent
de trois grandes familles

a, systéemes continus de bout en bout
b, systémes & aiguillage automatique
c. systémes sans itinéraires fixes.

T1 serait beaucoup trop long de donner une description détaillée
du schéma de ville hypothétique construit par Burco et Curry; je me
contenterai dfen souligner les principaux aspects : configuration
spatiale, population et temps.
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Comme 1'indique la figure 5 (37), la configuration physique
"econjugue (i) le concept de centres multiples & ltintérieur dfune
concentration urbaine qui représente un amalgame de juridictions
locales, les unes urbaines et les autres suburbaines avec (ii) le
concept dlaménagement de villes nouvelles, distinctes quant & leur
situation géographique et situées le long dtaxes radiaux" (38).

On trouvera dans le Tableau 2 une description plus détaillée
de‘cette ville hypothétique du point de vue de sa population, de
ltemploi et de la densité dthabitation (39).

Tableau 2

Population future et répartition de ltemploi

. Densité
Composition Population Emploi dthabitation(a)

ville métropolitaine
moyen métropolitain 20,000 200,000 -
ville intérieure 380,000 150.000 30.000
ville intermédiaire 700,000 180,000 12.000
ville périphérique 900,000 270,000 7.000
villes nouvelles
premigére génération 100.000(8) (b) 20,000(8) (1) 5.000
seconde génération 200,000(6) (b) 50,000(6)(b) 8.000
equipements régionaux :
zones industrielles - 10,000(8) (b) 5.000(c)
aéroport - 50,000(1) (b) -
équipements de loisirs
de la région . - 10,000(1)(v) -
total 4,000,000 1.400,000

(a) Habitants au mile carré.
(b) Nombre de personnes pour chaque type.
(c¢) Nombre de salariés au mile carré,
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Telle pourrait 8tre une zone métropolitaine dtenviron 4 mil-

N

lions dthabitants & la fin du siecle.

"Une zone de ce genre pourrait &tre 1ltimage future dtune ville
moyenne de ltimportance actuelle de Minneapolis-St.Paul, Pittsburgh,
ou Washington, D.C." (40). La réalisation de ce schéma nécessite la
création de villes nouvelles de type américain, de la premiére et de
la seconde génération. Par ailleurs, pour permettre croissance et
évolution, il faut intensifier ltaménagement de centres dtactivités
trés accessibles dans toute la zone, faire un effort de renouvelle-
ment dans les zones résidentielles & moindre densité de population
et enfin envisager une "certaine continuité" du développement subur-
bain,

A cet effet, les auteurs ont adopté neuf formules de systémes
futurs de transport urbain, appartenant & cing familles de systémes
et adaptés & trois types de déplacements. On trouvera des précisions
complémentaires dans le Tableau 3 et la figure 6 (41).

Tableau 3

Transports urbains futurs : systémes spécialisés

Tvpes de déplacements Familles de systeémes Exemples
déplacement dans les grands Major Activity Center MAC-1
centres dtactivités systems (MAC) MAC-2

(service desservant chaque
grand centre dtactivités)

déplacement dans les Public Automobile Service PAS
districts locaux (PAS) (service public de
voitures a ltusage des
particuliers)
Service dtautobus autobus a
appelés par radio la demande
déplacements plus étendus Area-wide Network (NET) NET-1
systems NET-2
(services desservant NET-3 (a)

toute une zone)

Fast Transit Link (FTL) FIL-1
systems FTL-2
(1iaisons par transports
collectifs rapides)

(a) Un systime NET-3 pourrait également assurer un service de trans-
port & 1ltintérieur des districts.,
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Ainsi stachéve notre examen des études proposant plusieurs
concepts possibles de planification des transports et de ltutilisa-
tion des sols combinés.

Toutefois, ce ntest pas la recherche des variantes en tant que
telle qui nous intéresse. Cette démarche ne constitue qutune étape
dans le processus de planification, Elle va &tre suivie par une
évaluation, autrement dit par une sélection des meilleures formules
4 adopter. En fait, les études présentées dans ce rapport ont été
choisies dans la mesure ol elles pouvaient faire effectivement
ltobjet dtune évaluation ultérieure,

Cependant, la fagon dont les variantes sont élaborées influe
sur la gqualité de la sélection et sur les conclusions gqui en seront

N

dégagées ultérieurement quant a ltaction a entreprendre.

Stil nty a pas plusieurs formules réellement possibles il est
évident qutune sélection ne sera dtaucune utilité,

Déplacement dans
le district

AN

L

MAC
i
- rue
t100104 PAS et autobus a la
, demande
route & grande
7 circulation
------- NET
. FTL

&pand cétitre dtactivités

Figure 6.
Systémes génériques adaptés a trois types de déplacements

6. Evaluation ou sélection des meilleures formules & adopter

En reprenant les termes de Boyce et autres, on peut dire que
",.. i1 ntest possible d'obtenir, sur le plan régional, différentes
variantes dtutilisation des sols et de transports que si les condi-
tions suivantes sont remplies

1. les politiques dtaménagement envisagées doivent &tre sensi-
blement modifiées; les changements porteront non seulement
sur les systémes de transport mais aussi sur les systeémes
d'assainissement et de distribution d'eau, les espaces
libres, la distribution et la densité de l'emploi et de la

population;
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2., les variantes doivent &tre définies précisément dans une
perspective & long terme et prévoir une croissance ou évo-
lution-bien supérieure au développement actuel;

3. les régions étudiées doivent &tre assez petites pour que les
types de différences souhaités puissent &tre réalisés;

4, on doit utiliser des modéles bien spécifiés dtutilisation
des sols et de transports." (42)

La condition N° 1 découle logiguement de ltinteraction entre
ltutilisation des sols et les transports.

Cela revient & dire gque les études du type X se prétent parti-
culiérement & des variantes "réelles", toutes choses égales dlail-
leurs.

En ce qui concerne la condition numéro 2, a savoir la perspec—
tive a long terme conjuguée avec une croissance ou une évolution
considérable, elle est dtune fagon générale convenablement remplie
par toutes les catégories dtétudes, encore que ltaspect temporel ne
soit peut-8tre pas explicitement traité dans les études qui sont
essentiellement de nature expérimentale.

La condition numéro 3 a trait & la méthode qutil convient
dtadopter pour traiter un probléme particulier dlagrégation : il
stagit des problémes que pose la délimitation des zones notamment
pour ce qui est des interactions dans les modeéles représentant des
systémes de transport et les modéles urbains/régionaux (43).

I1 ntest pas question, dans un rapport introductif comme celui-
ci, de vérifier si le systéme zonal utilisé dans chacune des études
citées est suffisamment détaillé. Mais cette vérification stimpose
lorsque les conclusions qutil faut formuler en vue dtune action pra-
tique sont quantitatives et non plus gqualitatives et limitées aux
grandes orientations de 1ltévolution.

Dtapres la condition numéro 4, ctest ltutilisation des sols
("la poule”) et les systimes de transport ("ltoeuf") ainsi que les
interactions spatiales qui en découlent et qui doivent faire ltobjet
dtun modéle précis.

Nous avons une certaine pratique de la construction de modeles
explicites dtinteractions spatiales (entre diverses zones) pour les
systémes de transport. Toutefois, les modéles dtutilisation des
sols ne tiennent pas tous compte des interactions spatiales, pas
plus dtailleurs que les schémas globaux de structure urbaine,

Les premiers peuvent 8tre illustrés par les modeéles de simula-
tion du type FPorrester (44), les seconds par divers modéles dans
- lesquels les villes sont congues comme des arbres avec leurs bran-
ches, au lieu de "demi-treillis".
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Dtaprés les études types choisies ici, le modéle de siwmuiation
POLIS élaboré par 1ltInstitut Battelle constitue un bon exemple de
modéle répondant & la condition numéro 4,

La Figure 7 montre de fagon schématique comment le probléme
dtinteraction est résolu dans le moddle POLIS (46) :

ACCESSI~
BILITE

FLUX DE
CIRCULA-
TION

Figure 7.
Systéme de transport et utilisation des sols

] Ta manigére dont les conditions mentionnées sont remplies ntest
pas le seul facteur qui influe sur la qualité de la sélection et sur
les conclusions, dtordre politique, gquton en dégage.

I1 importe dlexaminer dlun peu plus prés la méthode suivie pour
choisir les meilleures formules sans, bien entendu, perdre de vue
que les techniques dtévaluation se sont modifiées.

I1 ne suffit plus désormais dtutiliser le colt de construction
comme critére déterminant (parfois unigue) des méthodes dtévaluation,
ni de fonder essentiellement les analyses de colits et avantages (y
compris les coQts de construction) sur les usagers des routes a
grande circulation,

On a déja exprimé cette idée en préconisant ltadoption dtune
série dtobjectifs visant & satisfaire des besoins essentiels, non
seulement dans le domaine de ltaccés et de l®'économie, mais aussi
dans celui de llenvironnement et de la vie sociale (voir paragra-

phe 4).

Etant donné quton stattache de plus en plus a rationaliser la
répartition des cofits et avantages, il nvest peut-&tre pas suffisant
de combiner les analyses de colts et avantages pour les usagers et
pour les non~usagers, pour obtenir une évaluation satisfaisante.
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Le caractére rationnel de la répartition vise, en lPoccurrence,
les effets financiers et non financiers, sur les différents groupes
socio-économiques, des divers systémes combinés de transport et
dtaménagement urbain (47).

Ctest la tendance de certains groupes socio-économiques & se
regrouper dans certaines zones de la ville (ségrégation) qui a sans
aucun doute contribué & ltapparition dtune "sensibilité dans 1la
"distribution", non seulement aux Etats-Unis, mais aussi dans les
pays dtEurope (48).

On peut méme envisager de faire varier les plans dtutilisation
des sols (et de transports) pour faire face aux problémes que pose
la ségrégation, formule recommandée par Downs pour la situation
plutdt explosive observée en Amérique (49), et aussi de créer, a
ltappui, des programmes socio-économiques.,

On peut modifier dtume autre fagon les méthodes plus tradition-
nelles dtévaluation, en incluant une variante hypothétique de
laissez-faire, en dtautres termes une "variante zéro". Cette for-
mule découle du principe que ltexécution des plans de transport ou
dtaménagement urbain exige ltinvestissement de ressources rares, qui
pourraient permettre de satisfaire dtautres besoins,

"Cette conception aboutit & la question de savoir non seulement
ou construire..." par exemple, un second aéroport national aux
Pays-Bas mais aussi a la question de savoir "... si cette construc-
tion doit méme &tre réalisée, TI1 stagit en fait de savoir s®il ne
serait pas plus profitable pour la société dtutiliser ces fonds &

dtautres fins" (50).

Dans quelle mesure les études présentées ici répondent-elles &
toutes les conditions que doit satisfaire la méthode dtévaluation?

Si 1lton prend au sérieux les objectifs énumérés plus haut, on
doit reconnaftre que - indépendamment de ltévaluation des besoins
essentiels en matiére dtaccés et dtéconomie - un effort a été fait
pour répondre aux besoins dtordre social et écologique.

Six ou sept études remplissent les conditions voulues, puis-
qutelles comprennent une analyse des colts et avantages pour les
usagers et les non-usagers; parmi elles, celle de Schimpeler et
Grecco et celle de Wegener, de 1l'Institut Battelle, sont les plus
explicites. Toutes deux envisagent explicitement une répartition
de caractére rationnel, tandis que les autres ne font quteffleurer
les problémes. Une ou deux études semblent négliger gquelgue peu la
guestion des "variantes zéro". Cette observation stapplique notam-
ment & 1ltétude de Burco et Curry.
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Comme il a été indiqué au début de ce rapport, il ntlexiste pas
de programme de recherche déja établi, qui offre des conclusions bien
définies en vue dtune action gouvernementale, Seuls quelques €1lé-
ments épars empruntés & une gamme plutdt hétérogéne de projets peu-
vent &tre utilisés dans l1t'immédiat pour un débat de cet ordre., Ceci
revient & dire en outre qutil ntexiste pas une formule optimale uni-

que. Drailleurs, il ntest guére souhaitable, & ce stade du débat, de
classer globalement les divers concepts possibles.

Te Propositions en vue dtactions pratiques

Pour que les divers éléments empruntés aux solutions évaluées
se prétent au débat, je les ai regroupés sous six rubriques,

7.1. Structure urbaine

La plupart des propositions ayant trait & la structure urbaine
stinspirent de 1tétude de Burco et Curry. ZElles sont donc étroite-
ment lides aux nouveaux systémes de transport affectés & leur modéle
de ville hypothétique (51). Si la tendance actuelle s'oriente vers
un étalement tache dthuile, ce qui implique "... une dispersion des
zones de développement & ltextérieur des agglomérations existantes,
a leur périphérie et & des distances plus éloignées permettant cepen-
dant les déplacements du domicile au lieu de travail et vice-versa"
(Downs), il stensuit que les nouveaux systémes de transport peuvent
jouer un r8le considérable dans la multiplication des formules pos-
sibles dtaménagement urbain,

Ltune de ces formules, dtailleurs, porteuse de promesses, est

la ville & centres multiples par opposition a la ville a centre
unique.

I1 est proposé qutun effort dtaménagement considérable soit fait
sur les points de transbordement afin de freiner 1!étalement en tache
dthuile (52). Contrairement aux réseaux routiers, les réseaux de
transport en commun offrent la possibilité dtaménager de fagon inten-
sive et trés concentrée une grande partie des sols suffisamment
proches des gares, pour gquton puisse sty rendre & pied. Ies dis-
tances que pourraient normalement couvrir les piétons peuvent &tre
accrues gréce & de nouveaux systémes tels que les bandes transpor-
teuses rapides pour piétons et les petites cabines adaptées & ltauto=-
matisation,

Les droits dtoccupation dtespaces aériens applicables aux gares
(et aux échangeurs sur les autoroutes) peuvent 1!étre également &
dtautres bAtiments, ce qui présente des avantages sur le plan finan-
cier et permet en outre d!'établir un écran entre le réseaun de trans-
port et la collectivité avoisinante,
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La question des écrans visuels et autres protections "motivées
par le soucl de préserver ltenvironnement" se pose de nouveau lors-
qutil stagit de choisir entre les emprises aériennes ou les emprises
en surface, )

Quant aux types d'équipements qui pourraient stadapter aux
points de transbordement, on peut envisager des installations des-
tinées & des usages publics ou privés :

- usages privés : bureaux, points de vente au détail, grands
magasins et magasins spécialisés; installations commerciales
et récréatives; certains types dt'industries manufacturidres
qui utilisent une main-d'ceuvre nombreuse. Ces équipements
doivent offrir un accés facile aux clients et aux travailleurs
et ils doivent avoir une forte productivité par unité de
superficie;

- usages publics : centres culturels, centres sociaux et éta-
blissements scolaires - ces centres doivent &tre facilement
gccessibles pour les usagers qui ntont pas de voitures parti-
culiéres, ils ne doivent pas provoquer dlencombrements dans
la circulation routiére et ne pas exiger des cofits élevés de
stationnement.

Ce schéma de structure urbaine peut paraiftre plausible, mais
cela ne veut pas forcément dire que les catégories professionnelles
intéressées ou le public ltapprouveront intégralement (encore gue le
désaccord soit peut-&tre plus marqué en ce qui concerne 1'aménage-
ment des villes nouvelles).

~

I1 faut également noter la tendance & mettre ltaccent sur
1téchelle "micro" plutdt que 1ltéchelle "macro" de la structure ur-
baine, ctest-a-dire quton stintéresse surtout aux aspects de la
structure qui sont pergus par les bénéficiaires de la planification,
qui sont disposés & y participer (53).

Cela est d0 surtout au fait que les besoins essentiels en ma-
tiére dlenvironnement se présentent & 1ltéchelle "micro" (voir le
Tableau 1).

Toutefois, notre description des propositions visant une action
pratique en matidre de structure urbaine ntest pas encore compléte.
Trois autres points méritent une attention particuliire : les centres
urbains, la densité dthabitation et les zones de loisirs, Nous
allons les examiner séparément.

T.2. Centres urbains

Qutadviendra-t-il du centre urbain existant lorsque le concept
de la ville a centres multiples sera mis en pratique?
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Ltadoption de ce concept suppose que le centre en question est
traité comme ntimporte quel autre point de transit.

Toutefois, 11 se différencie des autres points de transborde-
ment en ce qutil a été le quartier prépondérant dans les anciennes
villes a centre unique.

Du point de vue fonctionnel des activités qui sty déroulent, les
zones centrales existantes peuvent préserver ou méme retrouver un
degré élevé de spécialisation, notamment pour ce qui est des instal-
lations publiques, telles que les équipements culturels.

Le volume des affaires et 1ltemploi tendent a diminuer en quan-
tité relative, tout en augmentant en quantité absolue.

Mis a part quelques ensembles trés peuplés, les densités dthabi-

tation au coeur des villes ne cessent de diminuer.

Dans les vieux quartiers des centres urbains et ailleurs il est
possible de conjuguer la création de nouveaux systémes de transport
avec la reconstruction.

Si le concept des centres multiples ne stadapte pas & une ville
existante, il est tout de méme possible de tirer parti de la notion
de point de transbordement, décrite plus haut.

5

Appliquée & un centre urbain existant, cette notion peut accroi-
tre sensiblement le rendement comparé a celui qui découle du "libre
jeu du mécanisme du marché" (étalement de la ville entretenu par la
metorisation) (54). Un rendement supérieur peut &tre mesuré par les
indicateurs suivants : une foils mis en pratique, le principe des
points de transbordement permet de réaliser des gains considérables
de temps dans les déplacements dans le cas des trajets en voiture
(diminution des encombrements) et des transports en commun, notam-
ment & destination des centres dtaffaires.

7.3, Densités dthabitation

Au cours des débats sur ltorientation de ltaction pratique &
entreprendre, il ntest pas rare d'entendre des propos qui tendent a
emp&cher toute poursuite de la réflexion,

On entend souvent dire ",,. gulaucune forme de transport collec-
tif ntest réalisable sans une augmentation des densités" (Burco et
curry).

On prétend spuvent aussi que ltaugmentation des densités dthabi-
tation et ltexistence de pavillons individuels sont deux choses
incompatibles.

Ces deux affirmations peuvent &tre réfutées et elles ltont
dtailleurs été,
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I1 est incontestable quton observe & ltheure actuelle une ten-—
dance dominante & construire un habitat de faible densité (qu‘til
stagisse d'immeubles collectifs ou de maisons individuelles). Pour-
tant le développement urbain, fortement tributaire aujourdthui de
la voiture particuliere, peut 8tre doté de fagon économique de cer-
tains types de systémes de transport desservant llagglomération et
son voisinage., Ces nouveaux systémes de transport répondent aux

besoins des zones a faible densité dthabitation en ce qui concerne
la vitesse commerciale (55). ’

Tl a également été démontré qutil nty a pas nécessairement
contradiction entre une densité élevée d'habitat et le pavillon in-
dividuel. Les arguments ayant trait & cette incompatibilité sont
‘souvent des "erreurs provoguées par la désagrégation" (56); il est
possible en effet dtatteindre des densités dthabitat plus élevées
au niveau de la zone ou méme de la ville nouvelle, sans modifier
radicalement la proportion entre les pavillons individuels et les
immeubles collectifs : & cet effet, on peut par exemple : construire
de nouveaux immeubles collectifs dtou lton puisse se rendre a pied
aux arréts des moyens de transport; aménager des groupements de
pavillons individuels, des b&Atiments & deux étages et supprimer les
grandes cours de devant (57).

7.4. Zones de loisirs

Il se peut que les déplacements récréatifs stamplifient consi-
dérablement dans les anndes a venir, & condition que les temps de
loisirs et l'aisance augmentent également, En conséquence, la pla-
nification physique des zones de loisirs, déja treés poussée, va
probablement exiger une attention accrue a ltavenir, Du point de
vue du volume de la circulation et de la variété de choix, les zones
de loisirs dispersées (nombreux petits éléments) semblent dtune
fagon générale plus intéressantes que les zones concentrées (quel-
ques grands éléments).

Les zones de loisirs dispersées seront implantées 2 une petite
ou & une grande distance des villes, selon le critére auquel on
attache de ltimportance, distance moyenne ou diversité des visiteurs
(visiteurs venant d!une seule ville ou de plusieurs). Il va de soi
que la distance ltemporte dans le premier cas et perd ltavantage
dans le second, et vice-versa pour la variante longue distance (58).

7.5. Utilisation des voitures particuliéres et des transports
collectifs

Nous en arrivons au point sensible., Il convient de dire dés
ltabord qutil ne stagit pas de ltutilisation "soit des voitures.
particuliéres soit des transports collectifs" et qu'il ne faut pas
entendre par "transports collectifs" les "transports de masse actuels”
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A vrai dire, seuls les nouveaux types de transports collectifs,
y compris les systémes dits transports individualisés, seront en
mesure de faire concurrence & ltautomobile et d'absorber une part
plus importante du volume global de circulation, encore que cette

part ne soit probablement pas la plus grande (59),

I1 ntest pas possible actuellement de savoir exactement ce que
seront & l!avenir les niveaux d'utilisation des nouveaux systémes
de transports car il régne trop dtincertitudes & leur sujet.

Mises & part des questions telles que 1ltévolution technique et
économique future de ltautomobile (problémes d!énergie compris) et
la régleméntation ou le régime fiscal de ltautomobile, il est pos-
sible d!énumérer un certain nombre de facteurs qui vont, d'une fagon
pius ou moins vraisemblable, jouer en faveur des systémes de trans-
ports publics

- s8i les zones dthabitation & faible et moyenne densités de
population subsiste, puisque telle semble &tre la tendance
prépondérante, il est possible de créer des systémes nouveaux
pour desservir ce type de zone (voir paragraphe 7.3). Ces
systémes nouveaux diffirent des transports collectifs tradi-
tionnels, autrement dit, des "véhicules & grande capacité
empruntant des itinéraires fixes, destinés & absorber le vo-
lume élevé des flux de déplacements routiers i destination
et en provenance des villes aux heures dtaffluence" (Burco
et Curry)

- une combinaison des systémes de transport desservant de
grandes surfaces et des services publics de voitures & usage
des particuliers offre & peu prés autant d!indépendance et
de liberté dans le choix des heures de départ que la voiture
particuliére., Si 1lt'on se place du point de vue de la vitesse
et du choix des destinations, cette combinaison assure égale-
ment une qualité de service bien supérieure aux transports
eollectifs traditionnels, Les systémes desservant les grands
centres dtaffaires, comme le systéme d'"autobus & la demande"
(dial-a-bus) et notamment les services publics de voitures 2
usage des particuliers permettent également de faire un cer-
tain nombre de trajets courts, & arréts multiples (pour aller
faire des achats, par exemple) et ils peuvent faire concur-~
rence a la voiture particuliére dans la mesure ol ils assurent

un service de porte A porte (60).

- des modes nouveaux de transport public assurant la qualité de
service que lton vient de décrire peuvent libérer une demande
latente, Les usagers possibles des transports publics
comptent les personnes qui ntont pas de permis de conduire et
celles Qui ne possédent pas de voiture,
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Ces facteurs ntauront certainement pas pour effet de faire rem-
placer tous les modes de transport existant : bien au contraire, plus
les gens auront recours aux transports collectifs plus les déplace-
ments en automobile (notamment), deviendront attrayants, du fait
qutil y aura moins d!encombrements,

Selon cette stratégie, "... les nouveaux systémes devraient
offrir, dans ltordre

(1) des services 134 ol il n'en existe pas actuellement,

(2) des services de qualité 13 ol les services actuels laissent
a désirer,

(3) de nouvelles formules dans les zones qui sont convenable-

ment desservies aujourdthui, mais qui nécessiteront & ltave-
nir des services différents et de meilleure qualité"(6l).

7.6. Groupes socio-économigues

Les modes de transports actuels ne peuvent pas assurer "la
mobilité de tous les groupes" (Burco et Curry), méme si ils sont
améliorés et élargis.

Les individus qui ntont pas de permis de conduire, qui ne pos-

sédent pas de voiture particuliere, et qui n'ont pas acceés a des

N

Y

moyens de transports publics satisfaisants pourront, gréce cer-
tains types de nouveaux systémes de transports, accéder a la mobi-
1ité.

Toutefois, quelques nouveaux systémes pourraient avoir des

effets nuisibles & la cohésion sociale.,

Plus la qualité du service assurant les longs trajets est bonne
(par exemple, plus la vitesse est élevée), plus la ségrégation phy-
sique et sociale risque de staggraver.,

La substitution de transports collectifs rapides de liaison aux
systeémes & réseaux élargis peut inciter les habitants de la bour-
geoisie et de la haute société a quitter le centre des villes pour
stinstaller dans des gzones résidentielles éloignées de leur choix,

Avant de conclure ce paragraphe, il importe de rappeler que les
propositions formulées dans ce rapport en vue dtune action publique
sont tirédes dtun certain nombre dtétudes touchant des plans combinés
dtutilisation des sols et de transports.

Toutefols, il importe également dtexaminer sous ltaspect pra-
tique les domaines et les sujets dont 1!'étude n'entre pas dans le
plan de ce rapport,

Ctest le cas de la planification socio-économique; & cet égard,

il faudra, par exemple, stattacher & l%ensemble des mesures, fort
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importantes que peuvent prendre les pouvoirs publics concernant la
valeur et le colt de la terre.

De ménme, on devra tenir compte, dans la planification des trans-
ports, des politiques tarifaires et financiéres en vigueur ainsi que
des mesures visant a provoguer une redistribution dans le temps de
la demande de déplacement.

I1 ne fait aucun doute que la "loi de variabilité minimale" de
Ashby stapplique dans ce cas.

8. A propos de ltimportance des villes:

Un complément de recherche est nécessaire

Le titre de ce rapport introductif précise qutil stagit ici
"des villes de moyenne importance'.

Nous avons jusqutici étudié "la structure et ltétendue du déve-
loppement urbain et leur incidence sur le choix des modes de trans-
ports" sous ltangle de la planification, sans préter une attention
particuliére & ltimportance de la ville.

I1 convient de se demander si les propositions exposées plus
haut sont valables dans le cas des villes de moyenne importance,

notamment lorsqutelles découlent dtétudes afférentes a4 de grandes
agglomérations,

Avant de pouvoir répondre & cette question, il faut dtabord
définir ce gquton entend respectivement par "villes de moyenne impor-
tance" et par "grandes agglomérations".

Dans les travaux qui ont précédé cette Table Ronde, il a été
décidé dtappeler "villes de moyenne importance", "les agglomérations
comptant moins dtun million dthabitants".

On peut aisément déduire de cette définition que "les grandes
agglomérations™ sont "celles qui ont un million dthabitants et plus".

Toutefois, pour les raisons guton expliquera plus loin, on doit
éviter de tomber dans l'erreur que constitue une "matérialisation
inopportune”, autrement dit dans celle qui consiste & sten tenir
rigoureusement au nombre dthabitants, fixé dtune fagon arbitraire.

Dans certains cas, il peut arriver que le concept de "ville de
moyenne importance" se révéle trop étroit ou trop statique pour
" correspondre & la réalité et qutil soit préférable de le remplacer
par celui de "grandes villes"., Une ville donnée peut avoir une
importance moyenne par sa population (Rotterdam, par exemple, dont
la population avoisinait 730.000 habitants en 1970), alors que, si
cette ville stinscrit dans un ensemble métropolitain plus étendu
(en 1l'occurrence Rijnmond ou, plus étendue encore, la cdte septen-
trionale du Randstad aux Pays-Bas), elle nécessite davantage une
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politique métropolitaine de planification combinée de transports et
dtutilisation des sols.

Dtune fagon générale, il est peut-&tre plus utile de délimitér
une ville dtaprés des rapports fonctionnels plutdt que dtapres le
nombre de ses habitants ou dlaprés ses frontiéres politico-
administratives (62).

Le schéma de ville & centres multiples a, par exemple, été
congu pour une population future de 4 millions dthabitants,

Mais il importe de rappeler quta la base ce schéma de ville
choigi comme hypotheése a été congu en vue de ltexpansion dtune ville
moyenne, de ltimportance actuelle de Minneapolis-St,Paul, Pittsburgh
ou Washington.

En 1970 la population de Minneapolis-St.Paul était de 744.000
habitants, celle de Pittsburgh de 520,000 et celle de Washington,
D.C., de 756,000 (63).

Cela prouve qu'il est dangereux dtenvisager d'un point de vue
statique la question de l'incidence examinée dans ce rapport. De
méme, les travaux visant a4 déterminer "la taille optimale dtune
ville" se sont heurtés a des difficultés.

Dans les exemples cités plus haut, les villes de moyenne impor-
tance vont sans doute, & la longue, devenir de grandes agglomérations,
du fait de la planification combinée de ltutilisation des sols et
des transports. En dtautres termes, il nty a peut-&tre pas lieu de
formuler des recommandations spécifiques pour ce gui est des villes
actuellement de moyenne importance, & condition toutefois que ces
villes en question manifestent une expansion rapide ou gque celle-ci
soit prévue selon le plan,

Cette remarque prouve qutil importe de voir en la croissance
démographique un facteur clef dans 1ltélaboration des différents
moddles possibles dtexpansion urbaine future (64).

Selon Burco et Curry, il nty a méme aucune raison de se préoccu-
per des différences de taille et de structure car "les combinaisons .
et les variantes de la m8me série fondamentale de systémes peuvent
stappliquer & toutes villes, présentes et futures, indépendamment de
leur taille et de leur aménagement" (65).

Ltexemple de Darmstadt (66) semble le confirmer,

Le coeur dtune ville réelle, de moyenne importance et a centre
unique tout en étant "spécial" peut &tre traité comme ntimporte quel
autre noeud de transport, de sorte que les caractéristiques essen-
tielles de la solution 2 grande échelle qui suppose un concept de
ville & centres multiples, lui sont applicables.
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La question des différences de structure et de taille entre les
villes mérite, cependant, dt8tre examinée plus & fond, Burco et
Curry mettent peut-8&tre un peu trop drardeur a "vendre" leur méthode,

Des agglomérations qui ont le méme nombre dthabitants peuvent
présenter des structures extrémement différentes, du fait par exemple
des modifications dtaccessibilité survenues au cours de 1l!'évolution
de la ville (ce qui est souvent, mais pas toujours, 1ié & 1'age de
la ville). ’

Hamburg et autres (67) ltont démontré dans le cas de villes de
1.500,000 habitants, dont les schémas de développement stappuient
sur trois types de transports : um systéme de transports collectifs
(figure 8a); un systéme de transports collectifs tout dtabord, suivi
de 1tautomobile (figure 8b.); ltautomobile d&s le départ (figure
8c.)

Figure 8a.
Schéma de développement dfune ville de 1.500,000 habitants,
desservie par un réseau de transport collectif

Figure 8b.
Schéma de développement dtune ville de 1,500,000 habitants,
desservie dtabord par un réseau de transport, puis par un
réseau routier

Figure 8c.
Schéma de développement dfune ville de 1.500,000 habitants,
desservie par un réseau routier

38



Bieber et Jorry citent des exemples de villes de moyenne impor-
tance, qui existent réellement dans le monde.

Lyon (860,000 habitants en 1962) est & peu prés de la méme
taille que Denver (900.000 en 1960). Mais Lyon avait alors 75 ans
alors qu'il a suffi de vingt ans pour que Denver arrive a cette
taille.

Les villes étudiées présentaient un nombre assez important de
différences structurelles, qui ont déja été décrites au paragraphe 3,

Les auteurs ont également trouvé, & 1l'échelle europdenne, des
divergences structurelles entre Marseille (70 ans et 820,000 habi-
tants en 1962) et Essen (65 ans et 730.000 habitants en 1961).

Doit-on en conclure gue des villes de méme importance mais de
structure différente appellent des solutions distinctes du point de
vue de la planification des transports et de ltutilisation des sols?

Les projets de recherche entrepris par Zenk, Frost et Rosenbloom
donnent & penser que les différences de modes de transport prédomi-
nants sont moins importantes que les divergences de taille (Houston
et Tucson dépendent de ltautomobile alors que Boston et New Haven
sont dotés dtun réseau trés développé de transports collectifs). Les
différentes mesures proposées par les auteurs pour répondre a la
demande future de déplacements sont les suivantes : aucun changement;
équipements supplémentaires de type classique; modification progres-
sive; innovation technique.

Dans leurs conclusions, ils recommandent ltadoption de nouvelles
techniques dans les grandes villes (Houston, Boston) mais préférent
de beaucoup la formule : équipements supplémentaires de type classi-
que et modifications progressives, dans les zones moins étendues
(Tucson et New Haven) (68). Ltélargissement ainsi que ltamélioration
du réseau dtautobus offrent des possibilités, il est vrai, moins
attrayantes que lt'utilisation de la voiture particuliere.

Toutefois, ces petites villes ntapparaissent pas assez impor-
tantes pour qutil soit rentable dty installer des systemes de trans-
ports en site propre (transports personnalisés et transports bi-
modaux).

Dans la mesure ol les considérations financiéres jouent un rdle
non négligeable dans cette évaluation, il est permis de douter que
la proposition de Burco et Curry soit toujours applicable, comme
ceux~ci le soutiennent. On peut difficilement se laisser convaincre
par les résultats des travaux de recherche entrepris par Zenk, Frost
et notamment Rosenbloom, ainsi que par 1tétude de Burco et Curry.

Ces études ont été classées dans la catégorie Z, ce qui veut
dire que les auteurs ntexaminent aucune variante d*utilisation du sol.
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Jtespére que mon rapport permettra de mieux comprendre une ques-
tion difficile et servira de point de départ au débat. Je ntignore
pas cependant qutil est urgent dlentreprendre des recherches complé-
mentaires (69).

Afin dtétre plus systématique et plus orienté vers ltaction des
pouvoirs publics, ce type de recherche devrait avoir pour but de
cerner et dtanalyser les problémes, d'identifier des objectifs, de
rechercher et dtévaluer les options possibles, qui devront &tre
comparées avec les solutions proposées.

Cette démarche constituera une meilleure base pour décider si
les propositions concernant une planification combinée de ltutilisa-
tion des sols et des transports dans des agglomérations de moyenne
ou de grande importance sont identiques ou différentes.
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155, .

Institut d*Economie Néerlandais, De ontwikkeling van de Haagse
economie op lange termijn : planning for decline, part II,
Rotterdam, janvier 1973;

Voir également N.V, Nederlandse Spoorwegen, Dienst van Onder-
zoek en Planning, Kommentaar bij de in het NEI-rapport "De
ontwikkeling van de Haagse economie op lange termijn : planning
for decline" gegeven aanbeveling voor het centrum van Den Haag,
Utrecht, décembre 1973,

Centre de Recherche dtUrbanisme, Modéles de ville, Paris 1967.

L. H. Klaassen et T. H. Botterweg, "Prelude op een recreative
kosten-baten analyse", Recreatievoorzieningen, N° 3, 1974 :
pages 96-102.

Les trois types de structure urbaine stappliquent & des villes
de 250,000 habitants., Dans 1tétude, la ville concentrique est
élargie avec des populations de 500,000 et 1 million dthabi-
tants. ’
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(31)

(32)

(33)'

(34)

(35)
_ (36)

(37)
(38)
(39)
(40)
(41)
(42)
(43)

(44)

(45)

(46)
(47)

-(48)

Adaptation du schéma de Klaassen et Botterweg, op. cit. : pages
100-102,

C. C., Schimpeler et W, L, Grecco, "Systems evaluation: an
approach based on community structure and values", Highway
Research Record, N° 238, Washington 1968 : pages 123-152.

G. K. Zenk, "Performance of transportation innovations in
Boston"; M, Frost, "Performance of transportation innovations
in Houston"; S, Rosenbloom, "Performance of transportation
innovations in smaller cities"; ces trois études figurent dans
General Research.Corporation, Systems analysis of urban trans-
portation, vol, 3: network flow analyses, Santa Barbara,

Californie, janvier 1968 : pages 357-457; 459-545; 547-614,

R, U, Ayres et al., "Evaluation of new urban transportation
systems", Highway Research Record, N° 367, Washington D.C. 1971:
pages 17-=30.

Burco et Carry, op. cit.

G. K. Zenk et M, Frost, "Factor analysis for city selection";
W. P, Hamilton, "Notes on urban transportation and form"; ces
deux études figurent dans General Research Corporation, Systems
analysis of urban transportation, vol, 2, cases for study,
Santa Barbara, Californie, janvier 1968 : pages 1-43; 45-64.

Burco et Curry, op. cit. : Figure 12,
Burco et Cufry,'op. cit. : page 68,
Burco et Curry, op. cit, : page 77.
Burco et Curry, op. cit. : page 68.
Burco et Curry, op. cit, : pages 36-37.
Boyce et al.,, op. cit. : page 87.

Voir P, Drewe, Aggregation problems. The question of scale:
micro-macro, urban-regional, rapport présenté au Summer Annual
Meeting du P,T.R.C., Université de Warwick, Grande-Bretagne,
10~12 juillet 1974.

J. W, Forrester, Urban dynamics, Cambridge, Massachusetts, 1969.
I1 a été reconnu que le point faible du modéle élaboré par
Forrester était qu'il ne tenait pas compte des interactions
gpatiales., Cette insuffisance a donné lieu & des modifications
telles que la construction dtun modéle bi-zonal, ville-banlieue.

C. Alexander, "A city is not a tree", Design, février 1966
pages 46-55,

Wegener, op., cit. : page 9.

Dtun point de vue méthodologique, la répartition rationnelle
des cofits et avantages dépend des problemes dtagrégation que
pose 1ltélaboration de modeles de structures urbaine et régio-
nale, car ctest en fonction du type dtagrégation retenue que
lton pourra savoir si ces modéles permettent effectivement de
prévoir la distribution des colts et avantages. Cf. 1tétude
de Drewe, op. cit,.

Pour ne citer que deux exemples, ltun emprunté & 1l'Allemagne
et ltautre aux Pays-Bas
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(49)

(50)
(51)

(52)

(53)

(54)

(55)

(56)

(57)

(58)

(59)

Landeshauptstadt Minchen, Stadtentwicklungsreferat, Kommunal-
politische Aspekte des wachsenden auslindischen Bevdlkerung-
santeils in Miinchen - Problemstudie - Munich 1972;

P, Drewe et al., Segregatie in Rotterdam, Nederlands Economisch
Instituut en Economisch-Geografisch Instituut, Erasmus Univer-
siteit, Rotterdam, décembre 1972,

A, Downs, "Alternative futures for the American ghetto",
Daedulus 97 (1968) : pages 1331-1378.

Einsweiler, op. cit. : page 159.

Cf, les Tableaux 2 et 3 et les Figures 5 et 6. On notera que
les recommandations pratiques formulées par Burco et Curry
concernant la structure urbaine ne différent pas radicalement
des autres méthodes de conception. )
Cf. par exemple 1ltouvrage de J. Barnett, Urban design as public
policy. Practical methods for improving cities, New York 1974,

Ctest également ce principe qui préside & la planification phy-
sique et & celle des transports appliquée & 1ltagglomération de
Rhein~-Ruhr : Landesregierung Nordrhein-Westfalen, Nordrhein-
Westfalen-Programm 1975, Disseldorf 1975;

Voir également du méme Gouvernement, Halbzeitbericht Nordrhein-
Westfalen-Programm 1975, Dilsseldorf 1973;

On trouvera une description plus détaillée dans :
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk (éd.), Siedlungsschwerpunkte
im Ruhrgebiet., Grundlagen eines regionalen Plahungskonzeptes,
Essen 1969 et du méme éditeur, Siedlungsschwerpunkte im Ruhr-
gebiet. TUntersuchungen zum Schnellbahnsystem, Essen 1970,

Cf., ici encore, ltouvrage déja cité de Drewe; cf. également du
méme auteur, "Oriénteringsnota ruimtelijke ordening. Next
steps", Economisch Statistische Berichten 59 (1974% : pages
712=715,

Comme dans le cas de Darmstadt : la variante zéro comparée a 1la
formule 30/C (Figure 3).

La preuve en a é+é donnée dans le cas des systémes NET, PAS et
les systémes dtautobus & la demande. I1 convient de remarquer
que ces systémes sont "des exemples spécifiques de services
génériques et non pas des propositions concrites" (Burco et
Curry).

Pour ce qui est des besoins dans les zones 4 faible densité
dthabitation en ce qui concerne la vitesse commerciale, voir
1tétude de Voorhees et Bellomo, op. cit.

Drewe, op. cit.

M. D, Kilbridge et al,, analysent les concepts et les mesures
afférents a la densité de population, dansg ltouvrage intitulé
"Urban Analysis", Boston 1970,

",.. obtenant mé&me ainsi une plus grande surface de terrains de
loisirs par famille". (Burco et Curry).

Voir les Figures 4a.-4d.
Etant donné le caractére expérimental de 1!étude de Klaasen et
Botterweg, ces conclusions ntont gqutun caractére provisoire.

"Selon le Rapport final I, dans lequel sont étudiées les appli-
cations possibles des systémes de transports futurs, ceux-ci
pourraient absorber 20 %, 40 % ou 80 % de la circulation prévue.
Les proportions de 20 & 40 % sont probablement les plus réa-—
listes dans la plupart des cas." (Burco et Curry, op. cit.,

page 156).
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(60)

(61)
(62)
(63)

(64)
(65)
(66)

(67)
(68)

(69)

La simulation des conditions de fonctionnement de nouveaux sys-—
témes de transport urbain a permis d!établir : "... une liste
provisoire des conditions auxquelles devrait satisfaire théori-

" quement un systéme de transport urbain futur, pour corres-

pondre aux décisions, aux questions et aux remarques formulées
par les usagers pendant et aprés les expériences. En voici la
liste

1. Trajets & pied : par beau temps : jusqut@d 500 métres. Par
mauvais temps ou avec des bagages : quelques métres.

2. Souplesse et champ de desserte : service desservant tous les
quartiers de la ville, y compris les banlieues plus éloi-
gnées.

3. Changement de mode : possibilité de faire en ville des tra-
Jjets en plusieurs étapes sans avoir & changer de mode de
transport.

4, Disponibilité : Ne pas obliger les usagers a se plier & des
horaires fixes, Satisfaction de la demande dans les cing a
dix minutes, DPossibilité de vérifier avant départ qutun
moyen de transport est disponible,

5. Temps de déplacement : prévisible, Vitesse moyenne modérée
des véhicules (32-42 km & ltheure). 7
6. Qualifications de ltusager : moyen de transport utilisable

méme sans permis de conduire.

7. Patigue due au voyage : pas dtobligation de conduire dans
des encombrements.

8. Cofit : comparable au coQlt des déplacements actuels en auto-
bus."

R. Roy, "Assessing the impact of future public service systems
by simulation", dans ltouvrage "Technology assessment and
quality of 1life", publié par G. J. Stdber et D. Schumacher,
Amsterdam 1973 : pages 250-251,

Burco et Curry, op. cit. : page 30,

Cf. ici encore 1ltouvrage de Drewe, qui étudie la divergence
entre les régions fonctionnelles et celles que vise la planifi-
cation (régions administratives).

Noter que ces chiffres ne se rapportent pas aux différents sec-
teurs de statistiques urbaines,

Cf., par exemple, ltouvrage de Downs, op. cit.
Burco et Curry, op. cit. : page 30.

Ccf. paragraphe 5. Indiquons au passage que la population de
Darmstadt est de 150,000 habitants,

Hamburg et al., op. cit. : pages 176-177.

En 1960, la population de ces quatre secteurs de statistiques
urbaines stélevait a :
Houston 1.418,000. Tucson 266,000
Boston . 2.595,000 New Haven 321.000

Des recherches récentes prouvent que le théme de cette Table
Ronde est encore "dtactualité"; par exemple J., H. Enns et al.,
Predicting changes in urban form from transportation system
changes: a proposed methodology, RAND Corporation, P-4960,
Santa Monica, Californie, janvier 1973,
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SYNTHESE DE LA DISCUSSION

INTRODUCTION

"Structure et étendue du développement urbain - leur

incidence sur le choix des modes de transport : cas des villes

de moyenne importance", tel était le théme de la 282&me Table

Ronde. Le rapport établi par Paul Drewe a permis aux parti-
cipants de la Table Ronde de commencer par se faire une idée
des interactions qui existent entre l'utilisation des sols

et les transports et de se rendre compte notamment que (i)
chaque schéma d'utilisation des sols fait apparaitre des
besoins spécifiques de transport et crée un équilibre parti-
culier entre les modes de transport et que (ii) 1l'existence
d'une structure des services de transporf englobant une
diversité de modes, agit en retour et influe par conséquent
"sur le schéma d'utilisation des sols. Il était donc impossible
de traiter convenablement le théme de la Table Ronde sans
examiner 1'état des connaissances scientifiques concernant

ces -interactions ; or, le mouvement cyclique de ces effets
rendait plus difficile 1la maréhe‘é suivre pour traiter ce
probléme. Pour faciliter les débats, il a été décidé d'appeler
villes de moyenne importance, les agglomérations dont la
population se situe entre 250.000 et 1 million d'habitants. Les
pays membres de la CEMT comptaient environ 80 villes de cette
importance et éhacun d'eux, pour ainsi dire sans exception, en

‘possédait au moins une,
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Les participants & la Table Ronde savaient parfaite-
ment qu'il leur appartient d'examiner 1'état des connaissances
scientifiques dans ce domaine afin d'arriver a des conclusions
pouvant faciliter la téche de ceux qui doivent présenter des
recommandations aux responsables de 1'élaboration des politi-
ques. Ils se rendaient compte également que dans la majorité
des cas, il ne s'agit pas aujourd'hui de décider la création
ou l'aménagement d'une ville sur un emplacement "vierge",
mais plutét de prendre des décisions & plus court terme qui
ont une incidence marginale. Si celles-ci influent sur le
rythme et l'orientation du développement urbain, il faut
considérer avant tout qu'elles ne modifient que l'importance
et la structure des réseaux de transport en place et la struc-
ture existante des villes. Les contraintes financiéres et
matérielles auxquelles l'entreprise des participants était
nécessairement soumise rendaient cette méthode & la fois
logique et inévitable.

C'est dans cetée optique que les participants ont
examiné quelle était la meilleure fagon d'étudier ce sujet
d'une grande portée et ont choisi trois principaux thémes, a

savoir :

I. Quel est 1'état actuel des connaissances sur les carac-

téristigues structurelles (notamment dans le domaine

des transports) de la ville "iddale", dont il faudrait

tenir compte & la fois

a) comme objectif 3 atteindre pour les villes

existantes lorsqu'il s'agira de prendre des

décisions concernant leur extension et

b) pour la construction des villes nouvelles

et quelles conséquences celé impligue-t-il pour

le choix des modes de transport.
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II. A court terme (quand il faut considérer que 1l'infrastruc-

ture urbaine, qu'il s'agisse des transports ou d'autres

domaines, est déjia en place), dans guelle mesure est-il

possible d'appliquer d'autres formules de gestion pour

résoudre, ou du moins atténuer, les problémes que posent

les transports : par exemple, supprimer des trajets,

redistribuer dans le temps les heures auxquelles les

trajets sont effectués ou influer sur le choix du mode

de transport.

IITI. Etant donné qu'il faut chercher & donner aux agglomé-

rations certaines caractéristiques structurelles de 1la

ville idéale, peut-on & cette fin appliquer une poli-

tique de "progression'dans le temps ou est-ce impossible

voire inopportun ?

CONCLUSTONS

THEME I

Le Théme I constitue un effort visant deux objectifs
tout d'abord, établir 1'état des connaissances scientifiques
concernant les caractéristiques de la "™ille idéale" tant du
point de vue de ses particularités en matiére de transport
que de ses schémas d'utilisation des sols ; puis, comme
l'objectif fixé en matiére de transport, & savoir minimiser
les besoins de déplacement en éliminant les trajets ou en les
rendant trés courts peut, théoriquement, aller & 1l'encontre
de considérations étrangéres aux transports, il s'agit d'étu-

dier dans quelle mesure il est possible d'évaluer les avan-

tages et les cofits nets qu'entrainerait la réalisation de
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différents schémas d'utilisation des sols. Quoi qu'il en soit,

les considérations budgétaires exerceront toujours une con-

trainte sur ce qui est possible.

i)

ii)

Au nombre des caractéristiques de la structure
physique d'une ville, qui peuvent influer sur les
transports et le choix du mode de transport, il
faut citer la taille de la ville, la densité de
population urbaine, 1'&ge de la structure de 1la
ville, le niveau moyen des revenus et la répar-
tition des niveaux de revenus, la répartition de
la population par groupe d'&ge, la nature des
activités industrielles ou commerciales, l'exis-
tence d'une "ceinture verte" ou d'un "cordon", la
configuration physique et la disposition de la
ville elle-mé&me, en d'autres termes, la configura-
tion est-elle lindaire ou radiale et les équipe-
ments sont-ils regroupés ou dispersés. Toutefois,
les horaires de travail, les habitudes a 1l'heure
du déjeuner, les attitudes & 1'égard des voitures
et des transports publics, les réglementations
officielles applicables aux activités de trans-—
port, les attitudes de la population active et
1l'organisation du secteur des transports sont au-
tant de facteurs qui ne sont peut-&tre pas non
plus sans importance. Par voie de conséquence, il
faut considérer qu'une modification de la structure
urbaine ne consiste pas uniquement & transformer
1'infrastructure physique et les schémas d'utili-
sation des sols mais également les coutumes, les

attitudes et les institutions.

Ltétat actuel des connaissances sur la plani-
fication de 1'utilisation des sols laisse a

désirer. Il n'existe pas une série nette et
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iii)

iv)

v)

précise de critéres permettant de prévoir la
structure d'une ville "idéale" qui, en fonc-
tion des connaissances scientifiques actuelles,
soit universellement tenue pour telle, car il
se peut que les objectifs fixés en maticre de
transport et dans d'autres domaines soient en
contradiction.

Du c8té des transports, maximiser les possi-

bilités d'accés est un objectif structurel qu'il

serait souhaitable d'atteindre, ce qui pourrait
se faire en dispersant plus largement la popu-
lation, 1l'emploi, les équipements commerciaux
et de loisirs. Par conséquent du point de vue
de 1l'ensemble des transports, il n'y a aucune
raison de tendre vers la concentration.
Toutefois, la création de quelques services de

transport en commun (dont quelques groupes

sociaux auront toujours besoin) entraine des

économies d'échelle importantes. Ces économies

exigent une certaine concentration soit aux

points d'origine et de destination, soit le long

des couloirs traversant l'agglomération, encore

gu'il faille dire gque le fait de pouvoir obtenir
facilement du personnel & proximité des dépdts

de services de transport joue un rdle important

dans la création de transport en commun, ce

qui semble aller dans l'autre sens (autrement dit vers la
dispersion). Du point de vue des transports en automo-
bile, les schémas concentrés d'utilisation des sols ne
présentent aucun avantage.

Le cofit total généralisé des transports est une unité
de mesures utile lorsqu'on évalue les possibilités

d'acces mais la ponctualité des moyens de transport et
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vi)

le choix du mode sont importants. I1 faut se préoccuper
des coQits et avantages en déterminant les sommes & inves-
tir dans les transports et 1l'étendue du choix de modes

a offrir.

J1 est cependant admis que si les critéres de réussite
sont uniquement déterminés en fonction des systémes des
transports {(ce qui tendrait & impliquer un schéma
décentralisé d'utilisation des sols) ils pourraient con-
trarier des objectifs sociaux et écologiques plus géné-
raux considérés sous l'angle des schémas d'utilisation

des sols.

vii)Dans le secteur des transports, les pays devraient

viii)

s'efforcer de diminuer la concentration, notamment
lorsque celle-ci est de nature a occasionner plusieurs
flux de circulation a sens unique, qui se croisent dans
des quartiers centraux ; toutefois, il faut bien admettre
que dans certaines circonstances et si l'on ne tient pas
compte des transports, la concentration pourrait procurer
des avantages.

Les avantages étrangers aux transports gue des schémas

concentrés d'utilisation des sols procurent dans des
ageglomérations sembleraient de quatre sortes :

a) regrouper les industries incommodantes a l'endroit
ou elles présentent le moins d'inconvénients.

b) permettre la réalisation d'économies d'échelle
internes dans certaines branches d'activités du
secteur privé telles que la construction d'automo-
biles ou les hyper-marchés.

¢c) regrouper des entreprises qui sont étroitement liées
entre elles 1la ol chaque activité individuelle doit
&tre concentrée pour les raisons indiquées en a) ou
b).

d) regrouper certains services publics pour lesquels

on estime qu'il existe des économies d'échelle

51



internes (par exemple, les équipements de soins
médicaux dans de grands hépitaux).

e) regrouper des activités commerciales dans une zone
particuliére telles que les Jjoailleries afin que
les clients puissent faire commodément leur choix
et 1'évaluer tant du point de vue de la qualité
de l'article que du magasin.

ix) Dans la mesure ol les considérations touchant aux
transports et celles qui leur sont étrangéres peuvent
8tre en contradiction, (les plans de ville ne devraient
pas, d'ailleurs, uniquement viser & réduire au minimum
les transports), il serait bon de mettre au point_des
méthodes permettant de faire le bilan des bénéfices
réalisés dans les transports en regard des coQts enga-
gés dans d'autres secteurs et vice-versa de maniére 3

parvenir a une formule équilibrée.

'x) Les participants ont admis que les analyses des coflits-
avantages sont un instrument, qui, sans &tre parfait, est
utile car il est associé aux cofits en ressources et aux
valeurs en matiére de comportement. Cet instrument ne
saurait empécher que des décisions "politiques" soient
prises mais il pourrait améliorer énormément, sur le
plan quantitatif, la base de données & partir desquelles
ces décisions doivent &tre arrétées.

x1) Lorsque aucun "quilibre" n'est possible entre les avan-
tages que procurent les transpérts et les inconvénients
qu'ils entrainent dans d'autres domaines, il faudrait
envisager de faire des analyses fondées sur plusieurs
critéres.

xii) Du fait que les techniques, les habitudes et les
contraintes institutionnelles évolueront avec le temps,
il est difficile d'indiquer de fagon formelle quelle

forme de transport (ou quelle combinaison équilibrée de
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type de transport) il faut recommander & plus long terme.
Ni les solutions de transport en commun ni celles de
transports individualisés ne sont apparues nettement
supérieures a tous points de vue : d'une fagon générale,
le transport en voiture particuliére est plutdt préfé-
rablc pour les déplacements assez courts, peu fréquents,
4 arréts multiples et effectués par des groupes de plu-
sieurs bersonnes et par des personnes 8gées : les systémes
de transport en commun sont plus intéressants lorqu'il
s'agit d'assurer des flux denses et réguliers de dépla-
cements sur des distances plus longues.

xiii) I1 est admis que 1l'installation de nouvelles infrastruc-
tures de transport peut modifier les schémas d'implan-
tation des groupes sociaux et entralner des effets
favorables sur les prix des logements situés a proxi-
mité des points d'accés. Les groupes sociaux dont les
revenus sont élevés (qui tendent & se déplacer davan-
tage) sont attirés vers les zones d'accds facile, mais
pas trop prés si l'environnement présente des incon-
vénients. Il faut signaler cependant qu'a cet égard
les effets obtenus sont souvent a l'inverse de ceux

qui sont recherchés.

- THEME 11
Le Théme II constitue un effort visant tout d'abord

4 examiner s'il est possible, actuellement, d'améliorer le
secteur des transports et de modifier la répartition par
mode de transport lorsque l'infrastructure est fixe et les
ressources disponibles quelque peu limitées et ensuite a
déterminer les effets qui pourraient en résulter du point
de vue des schémas d'utilisation des sols.

1. Si 1la solution compléte de nombre des problémes

qui se posent actuellement dans le domaine des
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3,

transports exige'une transformation structurale,
la situation peut cependant &tre sensiblement
améliorée par l'application des programmes de
gestion comprenant les systémes de tarification,
de limitations et de subventions aux transports

en commun et, d'une fagon générale, l'organisation

rationnelle de la gestion de la circulation.

J1 y a lieu d'intervenir :

a) si les transports (et notamment ceftains modes de
transport) ont des effets secondaires peu souhai-
tables,

b) si & court terme la capacité totale.de transport
ne suffit pas pour faire face & la demande.

I1 est possible d'appliquer a la fois des mesures

de restriction matérielles et des mesures de taxation.

Parmi celles-ci il faut citer la perception d'une
redevance pour l'utilisation des voies encombrées
("road pricing"), les autorisations spéciales, les
restrictions aux franchissements du "cordon", les
restrictions aux stationnements, les stationnements
payants (y compris la perception d'une redevance
sur les aires de stationnement privées), les rues

a sens unique et les restrictions & 1l'utilisation
de certaines rues, en les réservant ainsi de fagon
exclusive & un usage particulier (cas des rues
réservées aux piétons) ou donnant une priorité a
un type de transport (les autobus, par exemple) en
permanence ou a certains moments de la Journée.

I1 a été démontré que l'application de mesures de

restriction matérielles a permis de modifier le

nombre de trajets effectués. On ne sait pas au juste
dans quelle mesure elles peuvent modifier le choix

du mode de transport, mais elles peuvent changer



les destinations (et dans certains cas) les origines
(m&me & bréves échéances) des trajets eux-mémes.
I1 est également possible d'avoir recours a une

diversité de mesures de taxation qui, selon beaucoups

peuvent avoir le méme effet. De telles mesures
peuvent, au surplus, faire changer le moment de
la journée olu les trajets sont effectués. Ces
mesures doivent &tre évaluées en fonction de
trois critéres

a) leuf incidence sur le rendement ;

b) les difficultés de mise en vigueur ;

c¢) leur effet sur la répartition du bien-8tre ;

d) leur colit d'investissement et d'exploitation.
Comparées aux restrictions matérielles, ces mesures
présentent certains avantages. Les automobilistes
qui tiennent & un trajet particulier plus qu'a
d'autres peuvent toujours l'effectuer. Par consé-
quent, cette mesure tend & &tre une maniére effi-
cace d'affecter des capacités insuffisantes (sauf
dans le cas ol les déplacements sont subventionnés
par des entreprises).
La structure du systéme de taxation peut servir a
échelonner les trajets tout au long de la journée,
les tarifs étant différents aux heures de pointe
et aux heures creuses et permettre en outre, la

réalisation d'autres objectifs souhaitables.

.Le recours & la taxation pour résoudre les problémes

actuels de circulation n'est pas sans inconvénients.:
a) il se peut que l'effet sur la demande ne
soit pas toujours prévu de fagon précise;
b) 1'équipement entraine des dépenses élevées;
¢) les groupes sociaux disposent des revenus les

plus élevés tendront a &tre les principaux
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..9.

10.

M.

bénéficiaires. (Plusieurs participants estiment

toutefois qu'il n'y a pas lieu de se préoccuper

des effets sur la répartition des revenus du fait

que 1'Etat dispose d'autres moyens de parvenir

a la distribution des revenus qu'il juge souhai-

table. Selon eux, les effets de la répartition

des revenus ne constituent pas un argument contre

un systéme de taxation pour l'utilisation des

voies urbaines).
I1 est souhaitable d'entreprendre d'autres recherches
sur 1l'éventail des mesures qu'embrasse le systéme de
redevances percgues pour l'utilisation des voies urbaines
et sur 1l'effet qu'elles ont sur le choix du mode de
transport.
Parmi les mesures de gestion auxquelles il est possible
d'avoir recours pour résoudre les problémes actuels, en
influant sur le choix du mode de transport, il y a les
subventions accordées aux transports publics. Les par-
ticipants & la Table Ronde doutent que ces mesures ne
permettent de convertir d'une maniére appréciable les
adeptes de la voiture particuliére en partisans des
transports en commun ; toutefois, elles peuvent assu-
rément entrainer une augmentation du nombre des trajets
effectués en transports publics, ce qui a d'ailleurs été
le cas. Les expériences faites & ce sujet (par exemple,
celles de Besancgon) tendent 2 ne pas &tre probantes car
la fréquence et la vitesse ont été modifides en méme

temps que le tarif des transports en commun.

Les participants ne sont cependant pas convaincus qu'il
soit souhaitable de subventionner les transports publics
car rien ne permet de penser qu'une telle mesure réussisse
a modifier le choix du mode de transport fait par les

usagers et aussi pour les raisons suivantes
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a) cette mesure peut avoir un effet défavorable sur
la productivité interne de ce secteur en l'incitant
a4 moins se soucier des dépenses et.en l'encourageant
& adopter une méthode qui maximise la production,
(encore qu'il ait été observé qu'une subvention
accordée sous la forme d'une somme forféitaire
spéciale fixée avant le début de l'année en ques-
tion est moins susceptible d'occasionner ce genre
d'effet qu'une subvention déterminée en fonction de
la somme nécessaire pour combler un déficit budgé-
taire ou pour subventionne- un facteur de produc-
tion, tel que le carburant utilisé ou l'achat de
nouveaux véhicules)

b) D'une fagon générale, comme la demande de trans-
port est élastique en fonction des revenus, les
subventions accordées aux transports tendent dans
l'ensemble a 8&tre régressives du point de vue de
la répartition des revenus, encore que cette obser-
vation s'applique moins dans le cas des subven-
tions accordées aux autobus.

12, I1 ne fait aucun doute que les mesures de taxation tout
comme celles de restrictions physiques appliquées aux
transports vont influer sur les schémas futurs d'utili-
sation des sols mais les effets seront généralisés,

combinés et dans bien des cas imprévisibles.

THEME IIT

Comme 1l'examen du Théme I a montré qu'il était diffi-
cile, en étudiant 1'état des connaissances émanant de la
documentation scientifique existante, d'arriver & des con-
clusions définitives sur les critéres de la ville "idéale"
(services de transport et subventions accordées & ce sec-

teur compris), il semble quelque peu illusoire, dans la
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pratique, de se demander si une formule de "progression"
(autrement dit un processus progressif ou marginal de prises
de décisions s'effectuant trés fréquemment) permettrait aux
pays de parvenir a des schémas de ville idéale. Faute de
savoir au Jjuste ce qu'est une ville idéale, il n'existe aucune
formule "idéale" & laguelle comparer celle de la progression.
Les pafticipants se sont néanmoins mis d'accord sur
les points suivants :

i) 1'idéal serait que les solutions 3 court terme,
qu'elles intéressent les transports ou d'autres
secteurs, n'excluent pas les options a long terme,

ii) en raison de la grande incertitude qui plane sur
l'avenir & plus long terme, il importe, d'une
fagon générale, gque les solutions adoptées au
cours du processus de prises de décisions a court
terme soient souples ; cette flexibilité est sou-~
haitable puisque les résultats escomptés peuvent
gtre trées variés, mais il va sans dire qu'elle est
parfois cofiteuse,

iii) de ce fait, il faut que les décisions & court
terme soient prises en pleine connaissance de cause,
c'est-a-dire aprés avoir évalué les investissements
en partant d'une gamme d'hypothéses concernant les
situations possibles de l'avenir et en déterminant
la fagon dont le projet a réagi ; il faudrait,
dans bien des cas, avoir recours a des méthodes
d'évaluation gqui a défaut d'8tre optimales, seront
les plus satisfaisaﬁtes.

iv) Comme les principaux programmes d'infrastructure
sont habituellement extrémement rigides (les auto-
routes et les chemins de fer étant coliteux et

fixes comparés aux autobus et aux voitures), il

faut les rejeter - a moins qu'ils subissent avec
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succés toute une série de tests combinés de réac-
tion et les remplacer par des solutions plus
souples (telles que 1l'équipement de véhicules ou
de systemes de transport de surface) qui maximi-
sent l'utilisation du réseau de transport en place.

v) Cette solution impligue que dans la méthode de
progression il y aura rarement lieu d'investir des
sommes importantes.

vi) Cette progressivité du processus de prises de
décisions est non seulement compatible avec l'exis-
tence de réseaux de transport extrémement développés
mais également avec les contraintes qu'impbse la
pénurie actuelle de ressources. On peut certes
arguer que cette solution facilite 1l'existence
des générations actuelles aux dépens de celles de
demain, mais cet argument ne peut guére 8&tre pris
au sérieux, car tout porte & croire actuellement
que les générations futures auront un niveau
de vie plus élevé que celles d'aujourd'hui.

vii) La méthode de progression n'est cependant pas
sans danger, en effet, i1 est probable que les
décisions bien accueillies par l'opinion publique
auront une influence prépondérante ; par ailleurs,
l'ordre dans lequel il est souhaitable gque les
initiatives soient prises en matiére de transport
peut &tre inversé (par exemple les subventions
seraient accordées aux transports publics et les
routes nouvelles seraient construites avant que
les décisions de limiter la circulation ne soient
prises, ce qui aurait pour effet de bouleverser
ltordre logique des choses). Pour cette raison,
il faut que les décisions s'inscrivent dans un
cadre souple de stratégies a4 long terme et que

les plans a court terme soient compatibles avec elles.
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viii) Les problémes qui se posent pour mettre au point
un plan coordonné et combiné des transports et
d'utilisation du sol sont innombrables, mais cer-
tains faits permettent de penser que quelques pays
progressent vers cet objectif.

ix) I1 est admis que les pouvoirs publics pourraient,
avec le temps, modifier les habitudes et les com-—
portements sociaux dans le domaine des ~transports
et de 1l'utilisation des sols. Toute la question
est de savoir s'ils doivent s'efforcer de transformer
les usages en matiére de transport et d'utilisation
d'un mode de transport. La majorité des participants
a la Table Ronde est d'avis que si les initiatives en
matiére de transport se situent au-dessous de leurs
colits sociaux marginaux, les prix doivent &tre
relevés pour en tenir compte, mais il est rarement
Justifié d'entreprendre une action au-deld de ce

niveau.
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