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Eléments de cadrage

2. La figure ci-contre représente 
lô®volution de la population urbaine 
dans le monde depuis le 18ème siècle 
Ą le tissu urbain sur lequel nous 
travaillons est essentiellement un 
tissu urbain de création récente. Il a 
été largement formaté par les 
modes de transport mécanisés, en 
particulier lôautomobile. 

Ce formatage joue notamment sur la 
métrique de la tâche urbaine Ą un 
facteur 10 entre les villes nord 
am®ricaines et les villes asiatiquesé

1. Mobilité: activité qui consiste à échanger le parcours dôune 

distance (physique) contre du temps, de lôargentet de lô®nergie.
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Eléments de cadrage (suite)

ÅLe facteur « énergie »: la plupart des gouvernements dans le monde militent pour un prix de lô®nergie basé, 
mais les m°mes gouvernements admettent que lô®nergie, ce nôest pas seulement un prix, cóest aussi des 
®missions de GES. Côest cette derni¯re dimension que nous retiendrons ici.

ÅLe facteur « temps »: dans nos sociétés développés, est pour la mobilité urbaine, un déterminant essentiel du 
choix modal

é mais l¨ aussi, il peut y avoir d®bat (valeur çtutélaire » du temps contestée).

ÅCôest moins vrai dans les PED, o½ prix et temps ont une influence sensiblement comparableé et on va voir, 
dans le cas français, que le facteur prix intervient, mais de manière relativement indirecte.
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Le modèle français de mobilité

ÅIl sôest constitu® dans les ann®es qui ont suivi la deuxi¯me guerre 
mondialeé

ÅContexte: deuxième phase dôurbanisation rapide , du fait à la fois de 
lôexode rural et de la pouss®e d®mographiqueé mais aussi de lôabsence 
de r®gulation du march® immobilier qui va favoriser lô®talement urbain Ą
allongement de la portée moyenne des déplacements, en particulier des 
déplacements domicile / travailé 

ÅPratique du zoning à grande échelle

ÅLe « tout voiture » : entre 8 et 12% à peine des déplacements se font en 
TC (sauf pour IdF ou la part des TC atteint 25%)é et pratique de 
« lôautosolisme » : la voiture devient un mode individuel de déplacement, 
ce pour quoi elle nô®tait pas con­ue a priorié

ÅLes « modes doux » sont les grands oubliés des schémas 
dôam®nagement 
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Le modèle français de mobilité: volet économique

ÅImportants investissements sur les infrastructures rapides, routières et autoroutières, 
et ¨ un degr® moindre, ferroviaires é mais pour celles-ci, réseaux en « étoile », peu 
adaptés aux déplacements banlieues ïbanlieues;

ÅSubventionnement des TC, via notamment la mise en place dans les années 70 du 
versement Transport é mais subventionnement aussi de la voiture en ville, via des 
tarifs de stationnement tr¯s bas é

ÅIl est int®ressant dô®largir le regard au secteur du logement: la faible régulation du 
march® foncier a encourag® lô®talement urbain, mais sans que celui-ci parvienne à limiter 
la hausse du prix du logement, et ce malgré des financements publics importants en 
faveur du logement (logement social, accession,é) Ą 2 conséquences majeures:

- la part « logement » nôa cess® de cro´tre dans le budget des m®nages é
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Le modèle français de mobilité: volet économique (suite)

é et a pes® dôautant sur le budget transport, dôo½ une forte pression pour que la part de celui-ci 
reste constante;

- deuxième conséquence: on ne sait plus trop comment financer les TC dans un contexte où 
lô®talement urbain rend de plus en plus compliqu® la mise en place de services TC sur 
lôensemble des territoires urbanis®s: entre 2000 et 2012, la surface des zones internes aux PTU 
a doubl®, é mais corrélativement, la densité des territoires desservis a baissé de 30%, passant 
de 1000 habitants au km2 en 1999 à 697 en 2011, tandis que la part de marché des TC est 
restée à peu près stable 

- La situation du parc automobile sôest ®galement ressentie du rench®rissement du logement 
(tendance au vieillissement). Exposition des ménages 

ĄOn est arriv® au bout dôune logique; n®cessit® de changer de modèle

- Quelles variables dôaction? Trois groupes : prix, tarifs, r¯glementation; ®volution de lôoffre de 
transport; aménagement urbain à différentes échelles.

Les nouvelles technologies? Elles sont présentes dans chacun des 3 groupes. Plus elles 
ouvrent le champ des  possibles, plus la question de savoir pour quoi et comment on les utilise 
devient essentielle. Approche « backasting »: à quelles contraintes devons-nous faire face? 
Quelle société voulons-nous pour demain? Poser à partir de là la question du changement 
technologique: comment celui-ci peut-il nous aider à atteindre nos objectifs?
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Prix, tarifs, règlementation

ÅPrix de lô®nergie? Sujet compliqu®. Pour nous, côest plut¹t çune donn®e dôentr®e».

ÅTarification:  p®age urbain par forc®ment facile ¨ mettre en îuvre. Mais ce nôest pas la 
seule piste de tarification de lôusage de lôespace publicé Depuis le 1re janvier 2018, 
les communes ont tous les éléments en main pour mettre en place de véritables 
politiques de stationnement. Côest un gisement important dôinnovations potentielles. 
Par exemple: tarification dissuasive là où les TC constituent une véritable alternative à la 
voiture; gratuit® pour le stationnement de rabattementé ĄG®rer le stationnement, côest 
aussi une façon de gérer le choix modalé

ÅDéveloppements de nouveaux services: info temps réel, mutualisation du stationnement 
(®viter les parkings qui restent vides de longues heures: côest de lôespace et de lô®nergie 
perdue).

ÅEnjeu particulier du stationnement en bord de voirie: synergies avec logistique urbaine 
(livraisons), avec services ¨ la population (interventions, d®pannages, aide ¨ domicile,é), 
mais aussi avec services de véhicules à utilisation partagée.

ÅProblématique des infrastructures de recharge pour les véhicules électriques: un 
sujet majeur pour gérer la transition énergétiqueĄ imaginer des systèmes qui permettent 
de valoriser des ressources locales Ą smartgrid (démonstrateurs).
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Evolution de lôoffre et am®nagement urbain

ÅEvolution de lôoffre: opérer un changement de paradigme, au sens où on considère que la 
planification de lôoffre doit contribuer ¨ structurer la demande Ą règle des « 3 D »:

- densification des secteurs bien desservis;

- diversification fonctionnelle (notion dôintensit® urbaine);

- designdes r®seaux, privil®giant notamment lôaccessibilit® pi®tonne.

ÅDans le contexte de nos métropoles, un impératif: maillage des infrastructures lourdes au 
niveau des banlieues (projet du Grand Paris Express) Ą préservation de la consistance des 
noyaux centraux, densification raisonnable des banlieues, polarisation des espaces péri-
urbains.

ÅCe qui int®resse plus particuli¯rement lôITE Efficacity, côest ce qui se passe ¨lô®chelle locale: 
comment localiser un projet et comment le composer en fonction de sa localisation? 
Comment concevoir lôam®nagement du quartier? Ce sont des questions importantes: dans 
un d®placement ¨ lô®chelle m®tropolitaine, les temps dôacc¯s aux modes rapides (RER, 
autoroutes) et les temps de trajet terminal peuvent représenter 50% (et plus) du temps de 
trajet totalĄla conception de lôam®nagement ¨ lô®chelle locale influence fortement le choix 
modal. Exples: dimensionnement du stationnement, localisation des cr¯ches et des ®colesé

ÅConception de « germes de ville »: ´lots ¨ haute performance ®nerg®tique, gares,é
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M®thodologie / outils Efficacity pour optimiser un p¹le dô®change

¦ƴŜ ƳŞǘƘƻŘŜ ƎƭƻōŀƭŜ ŘΩŀƛŘŜ ŀǳ ŘƛŀƎƴƻǎǘƛŎ ŘΩǳƴ ǇƾƭŜ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ όŎƻƳƳŜ ǇƻƭŜ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ 
multimodal et comme hub énergétique) et de son insertion urbaine

Analyse EGT mise au point avec le CEREMA

Les composantesdu diagnostic:
- A : Caractérisationurbaine(fonctions, 

ŀƳōƛŀƴŎŜǎΣΧύ
- B. Structure de ƭΩƻŦŦǊŜmobilité et services(analyse
- de coherence)
- C :Potentielcommercial (analysede coprésence)
- D : Identification des principauxleviersŘΩŀŎǘƛƻƴ
- E:  Accessibilitémodes actifs (cartesŘΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ)

üGaravel : outil ŘΩŀƛŘŜtechnique et interactif pour le diagnostic et
ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴde la cyclabilité des rues établi par une caractérisationde
ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞvélo.
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- Exploitation des données disponibles pour 
affiner la connaissance des mobilités locales et 
pour développer des outils demodélisation à 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǉǳŀǊǘƛŜǊ

- Typologies des PEM et des services non 
transports (4 niveaux allant des services de 
base aux services à forte attractivité) Ą
préconisations 

- Services innovants : (ex.: espaces de 
coworking, garderie enfants, stations vélos, 
relais colis)  Ą évaluationde leurs impacts en 
ǘŜǊƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ Ŝǘ ŘΩŜƴƧŜǳ 
énergétique

- Incitation aux comportements vertueux (avec 
Transway)

- ĄCapitaliser sur ces sujets et avancer vers une 
démarche ŘΩéco-conceptiondes PEM

Le p¹le dô®changes multimodal, çgerme de ville »
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[Ŝ ǇƾƭŜ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭΣ ζgerme de ville»

- Exploitation des données disponibles pour 
affiner connaissance des mobilités locales et 
pour développer des outils de modélisation à 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǉǳŀǊǘƛŜǊ

- Typologies des PEM et des services non 
transports (4 niveaux allant des services de 
base aux services à forte attractivité) Ą
préconisations 

- Services innovants : (ex. espaces de coworking, 
ǎǘŀǘƛƻƴǎ ǾŞƭƻǎΣΧύ  Ą évaluation de leurs 
ƛƳǇŀŎǘǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ Ŝǘ ŘΩŜƴƧŜǳ 
énergétique

- Incitationaux comportements vertueux (avec 
Transway)

Ą capitaliser sur ces sujets et avancer 

ǾŜǊǎ ǳƴŜ ŘŞƳŀǊŎƘŜ ŘΩ éco-conceptiondes PEM 

M®thodologie / outils Efficacity pour optimiser un p¹le dô®changes
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