La ville piétonne

La ville piétonne (the walking city) correspond à la période antérieure à l’apparition des véhicules à moteur et au tout début de son introduction. Elle est pour cela également appelée  « pre-public transport city ». La marche à pied étant le premier mode de transport possible, l’espace urbain depuis les premières villes apparues au Moyen-Orient vers 6500 avant JC [Bairoch, 1984] s’est structuré autour de ce mode. 

La superficie est alors limitée à quelques hectares2, les densités de population sont particulièrement fortes – Newman & Hogan (1987) suggèrent une densité de population       de 10 000 à 20 000 hab/km²-. Ces villes présentent également une grande mixité dans l’utilisation de l’espace (Figure 1). Leur population est donc restreinte : en 1800, la plus grande ville du monde était Beijing avec 1,1 million d’habitants, alors que Rome aurait déjà atteint 1,2 million de personnes en 200 après JC3 [Moriconi-Ebrard F., 2000].
Les seuls autres modes de transport terrestres jusqu’au XIXème siècle utilisaient la force animale pour tirer des charges lourdes (charrette, âne, cheval, etc.) ou pour assurer aux plus riches un gain en vitesse et en confort par utilisation de l’énergie animale (char, calèche) ou humaine (chaise à porteur, pousse-pousse). De nos jours, excepté quelques bourgades africaines, il n’y a plus d’agglomération de population dont le transport se fasse exclusivement à pied. Il existe à notre époque, dans toutes les villes du monde, des véhicules de transport public et des véhicules privés.
La succession des phases de développement des villes 
Dans les villes du Nord, les trois phases énoncées ci-dessous se sont succéder avec l’augmentation du revenu moyen. La répartition modale dans les villes du Nord a évolué entre 1850 et 2000.
A partir de 1850 le transport en commun a commencé à se développer, il a très rapidement progressé étant donné le gain de vitesse par rapport aux modes non motorisés. Mais alors que les moins aisés commencent à pouvoir utiliser les transports en commun, les plus aisés commencent à disposer d’un autre mode de transport : l’automobile apparait à la fin du XIXème siècle aux Etats-Unis et en Europe. Les investissements dans les infrastructures routières, et la suppression des lignes de tramway notamment ont accéléré le report modal vers l’automobile. Etant donné le gain de vitesse du report vers les modes de transport motorisés au cours de la croissance économique, les villes se sont étalée dans l’espace, et la densité de population a diminué.

Les modes de transport déterminent donc les formes urbaines, la généralisation de l’automobile dans la ville engendre une augmentation des vitesses de déplacements et, compte tenu de la constante temporelle identifiée par Zahavi, le temps gagné par la vitesse est réinvesti en kilomètres parcourus, ce qui se traduit en un étalement urbain.

L’augmentation des distances parcourues due à l’augmentation des vitesses et à l’étalement urbain se traduit par une augmentation de la consommation d’énergie fossile, et plus précisément de pétrole. Newman & Kenworthy (1989) ont montré le lien entre la densité de population, c’est à dire l’utilisation de l’espace et la consommation d’énergie destinée aux transports. Ils font apparaître une courbe exponentielle où les villes les moins denses (inférieure à 2 500 habitants au km², les villes américaines et australiennes) consomment entre 0,7 et 1,8 tep/hab pour le transport tandis que les villes européennes se situaient entre 0,24 et 0,48 tep/hab pour une densité de population entre 4 000 et 7 500 hab/km² en 1980. Les villes asiatiques développées se situaient encore en deçà de 0,24 tep/hab pour une densité allant     de 8 000 hab/km² à Singapour à près de 30 000 hab/km² à Hong Kong.

Mais les villes actuellement développées que nous regroupons en trois grands ensembles, les villes américaines, les villes européennes et les villes asiatiques développées ont des spécificités régionales et locales tant du point de vue de la répartition modale que des formes urbaines. Ces particularités sont nées de facteurs historiques, géographiques, démographiques, etc. dont certains sont traduits par des politiques publiques en terme de transport et d’aménagement urbain.
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Evolution de la planification urbaine en Ile-de-France
Le premier Schéma Directeur d’Aménagement Urbain de 1965 prévoit la construction de 5

villes nouvelles pour faire face à la pénurie de logements à Paris. L’initiative est étroitement

liée à la mise en place d’un réseau de RER pour permettre les interconnections et relier ces

villes nouvelles au centre de l’agglomération. Ces villes avaient l’ambition d’être autonomes

au niveau des logements et de l’emploi. Seule Marne-la-vallée a atteint ces objectifs. Ce

résultat s’explique par l’absence d’avantages offerts aux entreprises qui s’implanteraient dans

ces villes nouvelles, mais c’est surtout l’efficacité du réseau de RER qui est en cause.

Le SDRIF de 1994 veut recentrer les enjeux sur la proche couronne, afin de diminuer

l’extension de l’agglomération en périphérie. La rocade orbitale, toujours à l’état d’étude

actuellement, est alors imaginée. La saturation du RER A dans les années 1990, donne lieu à

la réalisation de la ligne METEOR (pour METro Est-Ouest Rapide), ainsi que du RER Eole

qui lie directement l’Ouest parisien avec la banlieue Est. Ces deux projets, au lieu de

désengorger la ligne A, ont, au contraire, contribué à maintenir la saturation. L’accroissement

de l’offre de transport a engendré un accroissement de la demande tandis que les emplois

restaient à l’Ouest. Si le projet d’un réseau orbital a vu l’apparition de nombreux chantiers,

tels que les tramways T1, T2, T3 et le bus rapide TVM (Trans Val de Marne), il n’existe pas encore une continuité du réseau : le projet de métro automatique « grand huit » est toujours

d’actualité.

Le processus de concentration croissant contribue à engorger le réseau de transports publics

vers Paris. Il est donc nécessaire d’en finir avec la desserte radiale et de créer des dessertes

orbitales pour lutter contre cet engorgement. L’exemple parisien exprime clairement

l’importance qu’il y a à concilier le réseau de transports publics avec la structure urbaine. Il

montre en effet la nécessité d’impulser/d’accompagner la densification urbaine par une

politique de transport adéquate.

