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Introduction : du « transport » à la « mobilité »

➔ Le transport : acheminement d’un produit ou d’une personne jusqu’à la 
bonne destination, dans les délais adéquats et en respectant son 
intégrité

➔ Dimension technique et économique (arbitrage)
➔ Surtout le transport de marchandises
➔ La mobilité : ensemble des déplacements effectués quotidiennement 

par les individus en milieu urbain
› Régularité
› Exclut déplacements interurbains ou exceptionnels

➔ Déplacement : 
› Mouvement d’un lieu à un autre
› Dans le but d’effectuer une activité (motif)
› Par l’utilisation d’un mode de transport (Orfeuil, 1996)
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Plan du cours (1° partie)

I - Les grandes tendances de la mobilité urbaine
1. L’automobilisation
2. La complexification des déplacements
3. Le schéma centre-périphérie
4. Pourquoi la Rocade est-elle toujours congestionnée ?
5. La conjecture de Zahavi
6. Etalement urbain et mobilité quotidienne
II - Une approche économique de la mobilité
1. Les coûts de la mobilité
2. Les inégalités face à la mobilité
3. Les conséquences spatiales : le spatial mismatch
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Plan du cours (1° partie)

III - Mobilité et urbanisme à l’heure du changement global
1. L’inversion des politiques urbaines de transport
2. L’interaction forme urbaine – mobilité quotidienne
3. L’influence des caractéristiques socio-démographiques
4. L’intervention sur la forme urbaine
IV - Les Nouvelles Frontières de la mobilité
1. Vers une « Troisième Révolution des Transports »?
2. La question du « premier/dernier kilomètre »
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I. Les grandes tendances de la 
mobilité urbaine



1. L’automobilisation
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2. Complexification des déplacements
Pérégrinations – Périphérisation – Déroutinisation
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Vous avez dit complexité ?
Les déplacements inter-zones dans l’agglo de Bordeaux
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3. La mobilité : le schéma centre-périphérie
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Parts modales auto et TC pour 8 villes 
(2000 pour la Suisse, dernière période disponible pour la France)
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Parts modales et Distance Domicile-travail
La problématique des déplacements courts
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4. Pourquoi la Rocade est-elle toujours congestionnée ?
La courbe vitesse-débit
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4. Pourquoi la Rocade est-elle toujours congestionnée ?
Trafic induit vs. Évaporation du trafic

➔ Trafic induit : trafic 
supplémentaire généré par la 
création ou l’amélioration d’une 
infrastructure de transport

➔ Evaporation du trafic : 
réduction du trafic générée par 
la dégradation ou la suppression 
d’une infrastructure de transport
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5. La conjecture de Zahavi
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➔ La constance des Budgets Temps de Transport (BTT) dans le temps…

➔ … et dans l’espace



6. Etalement urbain et mobilité quotidienne
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Usage de l’automobile Etalement urbain

(1)

(2)
(1) Transformation des gains de vitesse en 

allongement des distances (Loi de 
Zahavi)

(2) La « dépendance automobile » due à 
la faible densité

Source : 
Newman et 
Keworthy, 1998



Qu’est-ce que l’étalement urbain ?
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Paris 1929 - 2014

17



Boca Raton, Florida
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Las Vegas, Nevada
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II. Une approche économique de la 
mobilité
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1. Les coûts de la mobilité

➔Les coûts privés : supportés par l’utilisateur
› Carburant, assurance, amortissement du véhicule, stationnement…
› Prix du billet / de la location du véhicule

➔Les coûts publics : supportés par la puissance publique
› Subventions aux transports publics
› Infrastructures (routes, parkings…)

➔Les coûts « sociaux » ou « externes » / la notion 
d’externalité
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Les coûts privés dans l’espace urbain
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Source : Deymier, Gaschet, Pouyanne, 2009



Le financement des TCU dans l’impasse ?
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Source : Sénat.fr

➔« L’effet ciseau » des TCU
› Recettes : saturation du VT, budget CL contraint… les usagers ? 

(mais baisse de la fréquentation…)
› Dépenses : TCSP, service étendu (fréquences étalées, bus de 

nuit…)



Les coûts sociaux ou externes
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Source : are.admin.ch



Répartition de la pollution atmosphérique dans l’espace de 
la ville - Pollutions émises et subies (Lyon)

Source : Nicolas et al, 2001
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2. Les inégalités face à la mobilité

➔ « Droit à la mobilité », « droit à la ville » (Lefevre) ?
➔ Les inégalités en chiffres
➔ La mobilité, préalable indispensable à l’accès à l’emploi
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Les inégalités génériques de mobilité

Source : Paulo, 2006
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L’accès au volant, principal facteur d’inégalités

Source : Paulo, 2006
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La mobilité de loisirs : une accentuation des 
inégalités

Nombre de déplacements 
mécanisés et part des 
individus non mobiles selon 
le revenu

Distances parcourues et 
part des voyageurs à longue 

distance selon le revenu

Non mobiles : pas de déplacement

Source : Paulo, 2006
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3. Les conséquences spatiales

➔La centration sur les espaces proches : les « insulaires » 
(Bacqué et Fol, 2007)

➔Le spatial mismatch : découplage des lieux de travail et de 
résidence

➔ « L’injonction à la mobilité » et « l’individu-trajectoire »
« L’homme contemporain remonte désespérément une pente qui s’éboule. Nous 

fonçons pour rester à la même place, dans un présent qui fuit sans cesse. Car si 
nous arrêtons une seconde de courir – après le travail, nos courriels, nos 
rendez-vous, nos obligations, notre argent, après le temps qui file – nous 
tombons. Dans le chômage, la pauvreté, l’oubli, la désocialisation. » 

(H. Rosa, Accélération, une critique sociale du temps, Paris, La Découverte, 2010)
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Le spatial mismatch : l’analyse de Wenglenski (2007)
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Exemple : l’accessibilité à l’emploi en IDF

Source : Wenglenski S., 2007, Séminaire d’observation urbaine
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Source : Wenglenski S., 2007, Séminaire d’observation urbaine

Exemple : l’accessibilité à l’emploi en IDF
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III. Mobilité et urbanisme à l’heure du 
changement global
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1. L’inversion des politiques urbaines de transport
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« Un convoi sans queue ni tête d’automobiles progressait par bonds ridicules, absurde, 
gratuit, en distillant sur la ville ses miasmes, ses injures, ses haines, et ses feux aux 
poudres. (…) Car tous les Parisiens s’étaient pour une fois entendus à merveille dès qu’il 
avait été question d’assassiner Paris. »         René Fallet, Paris au mois d’août, 1962

« [Il faut] adapter la ville à l’automobile »
Georges Pompidou, 1968
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La « mobilité durable » et la diabolisation de 
l’automobile (1990s)

« Assurer un équilibre durable entre 
les besoins de mobilité (…) et la 

protection de l’environnement et de 
la santé »

(LAURE - Loi sur l’air, 1996, art. 28)

« [L’objectif est] la diminution du trafic 
automobile »
(Loi sur l’air, 1996, art. 28.1)



Inverser les politiques de transport
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La piétonnisation Le tramway et la 
« régulation par la 

congestion »

La densification

Fournir une alternative performante à l’auto /// gêner l’automobile



2. L’interaction forme urbaine – mobilité
Le rôle de la densité (1)

➔Les avantages des fortes densités :
› Plus faibles distances de déplacement (la « ville des 

courtes distances », la « ville du ¼ d’h. »)
› Plus grand usage des modes alternatifs (TC, modes 

« actifs »…)
› La congestion grève l’avantage-temps de l’automobile
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Densité et consommation d’énergie
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Source : Newman et Kenworthy, 1998

Source : Fouchier, 1997



La densité, condition nécessaire des TCU

Une meilleure rentabilité des TCU
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3. L’influence des caractéristiques socio-démographiques
(1)
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3. L’influence des caractéristiques socio-démographiques
(2)
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4. L’intervention sur la forme urbaine

➔Contrôler la croissance urbaine : « reconstruire la 
ville sur elle-même », 
› La stratégie française : du « renouvellement urbain » (loi SRU 

(2000)) à la consommation maîtrisée d’espace (Grenelle II (2010))

➔Les solutions urbanistiques :
• Le Nouvel urbanisme et le sprawl
repair (Tachieva, 2010)
• Le Transit-Oriented Development

– les « 50 000 logements le long 
du tram »
– Contrats d’axe et « DIVAT »
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Le « Nouvel Urbanisme »

• Le « Nouvel Urbanisme »: 
concilier compacité et mixité 
fonctionnelle

• La « ville des courtes 
distances »

• Un urbanisme « néo-
traditionnaliste » : le village 
urbain
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Prospect New 
Town (Colorado) : 
the unsprawl city

Jakriborg (Suède)
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Le sprawl repair
Comment réintroduire l’urbanité dans les zones économiques

Tachieva, 2010
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Le Transit-Oriented Development

• Asseoir le réseau de TC sur 
des concentrations 
périphériques choisies

• Orienter le développement 
de la ville en fonction des 
TC, et non des 
infrastructures automobiles
• Ex. : les « DIVAT » (disques de 

valorisation autour des 
infrastructures de transport -
Lille, Toulouse)

• Ex. : les « 50 000 logements le 
long du tram »

48



Les gares girondines : quel 
potentiel de densification ?
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Le « desserrement concentré »
De Paris à Shanghaï
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IV. Les Nouvelles Frontières de la 
Mobilité
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1. Vers une « Troisième Révolution » des transports ?
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Le covoiturage La location entre particuliers

Dispositifs institutionnels : vélos et autos 
en libre-service Uber et VTC

Nouvelles formes de mobilité quotidienne

To be continued…



La question des déplacements 
« exceptionnels »

➔ Imprévus, déplacements de loisir (week-end), « effet 
Barbecue »…

➔L’autopartage : parc de véhicules partagés entre utilisateurs
› Institutionnalisé (BlueCub : « one way »)
› Privé (Citiz, Yea : « free floating »)
› Plate-formes de location entre particuliers (Drivy, OuiCar…)

➔Condition nécessaire : les nouvelles technologies 
(géolocalisation en temps réel, réservation facilitée, 
nomadisme…)
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2. La question du « premier/dernier kilomètre »
Introduction du problème

➔Entre complexification des déplacements et besoin de 
souplesse, flexibilité : le porte-à-porte – sans perdre en 
rapidité par rapport à l’automobile…

➔Des destinations plus dispersées : le transport de masse 
(TCSP) n’est pas efficace : d’une logique de ligne à une 
logique de zone

➔L’articulation par l’intermodalité

➔Une problématique à décliner en fonction de différents 
types d’espaces
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La question du « premier/dernier kilomètre »
Espaces ruraux et périurbains

➔Des espaces marqués par la « dépendance automobile »
› Covoiturage

• Aires de covoiturage
• Parcs-relais

› Covoiturage intermodal (TER)
• Capacité des parkings des gares

➔Objectif : réduire ou optimiser l’usage de la voiture, se 
passer de « la deuxième »
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La question du « premier/dernier kilomètre »
En milieu urbain (1)

➔Les modes de déplacement traditionnels
› Marche à pied : piétonnisation, plans d’action « marchabilité », 

parcours périurbains…

› Vélo : 
• Gains en performance et en fonctionnalités
• Les VLS

› Des modes « actifs », flexibles… mais lents, sensibles à 
la distance, au climat, à la sécurité…
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La question du « premier/dernier kilomètre »
En milieu urbain (2)

➔Les modes de transport innovants :
› Partage institutionnalisé de véhicules individuels (voitures, 

scooters…)

› La navette autonome ? pas pour demain...
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La question du « premier/dernier kilomètre »
En milieu urbain (3)

➔Les modes de transport innovants (suite) :

› La modulabilité des moyens de transport : l’ex. de « Cristal » de Lohr

› Vers des solutions low tech ?..
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La question du « premier/dernier kilomètre »
Les zones d’activités périphériques

➔D’une logique de ligne à une logique de zone : 
l’intermodalité en question

➔Le transport à la demande renouvelé par les nouvelles 
technologies
› L’ex. de Kutsu Plus (Helsinki)

➔Le tuk-tuk électrique
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La question du « premier/dernier kilomètre »
4 Questions ouvertes…

1. Lever les barrières réglementaires : monopole et 
corporatisme des taxis
2. Quel partage public-privé ?
3. Le billet unique et la gouvernance des transports en 
question

4. Quelle évolution morphologique pour les ZA ? Faciliter les 
modes doux, raccourcir les distances…
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Et demain ? La voiture intelligente…

Merci de votre attention


