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L’avenir de la mobilité en zone peu dense

Frédéric HERAN

Pour nombre de fins connaisseurs des questions de mobilité, I'affaire est
entendue : il n’y a pas de réelle alternative & I'automobile en zone peu
dense. Les transports publics ne peuvent mailler un territoire peu peuplé
aussi vaste a un colit raisonnable ni les modes actifs — marche et vélo — y
assurer les longues distances a parcourir (Le Breton, 2008 ; Paul-Dubois-
Taine dir., 2012 ; Reigner, Brenac & Hernandez, 2013 ; Buhler, 2015 ;
Masboungi dir., 2015 ; Flonneau & Orfeuil, 2016, Offner, 2020). Si les
politiques de modération de la circulation automobile sont bienvenues
dans les zones denses des grandes villes, ot la voiture provoque des nui-
sances manifestes, ailleurs elles ne seraient pas légitimes.

En conséquence, pour favoriser la mobilité et 'acces au logement, a
I'emploi ou aux commerces en grande périphérie comme en milieu rural,
les mesures facilitant I'acces a la voiture sont privilégiées : aides au passage
du permis, électromobilité partagée, covoiturage, auto-stop organisé...
La réduction des émissions de gaz a effet de serre se limite & une ques-
tion de choix entre diverses motorisations (électrique, hybride, hybride
rechargeable, diesel « propre », biocarburation, pile 2 hydrogene...).

Ce point de vue dominant sur la mobilité en zone peu dense mérite
pourtant d’étre interrogé, en commencant par sentendre sur des élé-
ments de méthode avant d’aborder les solutions possibles. Nous ne pré-
tendons pas nous aventurer dans un travail de prospective mais apporter
plus modestement quelques éléments d’analyse.
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Considérations méthodologiques préalables

Pour mieux fonder nos raisonnements, il convient de s’attarder sur les
choix méthodologiques nécessaires.

Le choix de I horizon temporel

Les pratiques de mobilité évoluent lentement a cause de toutes sortes
d’inerties. Les véhicules doivent étre amortis. Les habitudes de déplace-
ment ne sont souvent revues qu’'a l'occasion de ruptures dans le parcours
de vie des intéressés (déménagement, changement d’emploi, arrivée d’en-
fants...). Les normes sociales ne sont remises en cause qu'a 'occasion de
graves crises économiques, sociales ou sanitaires.

Dans ce contexte, en focalisant I’attention sur un horizon assez court,
une dizaine d’années, il est difficile d’envisager autre chose qu’un pro-
longement des tendances passées. Des lors, 'utilisation hégémonique
actuelle de la voiture dans les territoires peu denses semble inéluctable et
le développement de modes alternatifs parait peu crédible. Un tel choix
temporel arrange tous ceux qui ne souhaitent pas, pour diverses raisons,
une remise en cause de la mobilité existante, au premier rang desquels les
constructeurs automobiles.

En remettant les évolutions de la mobilité dans une approche his-
torique longue, de tout autres perspectives souvrent (Braudel, 1958). Il
devient plus facile de comprendre les raisons de la remise en cause actuelle
de l'automobile, d’envisager la dynamique entre les zones denses et moins
denses, de regarder au-dela des fronti¢res hexagonales, puis d’imaginer
de profondes évolutions dans la mobilité périurbaine et rurale, disons
dans les trente ans a venir.

Une mise en perspective bz’storique nécessaire

Jusqu’a la Seconde Guerre mondiale, 'automobile est considérée par la
population européenne comme un bien de luxe réservé aux ménages for-
tunés (Yonnet, 1984). Elle est surtout utilisée dans les quartiers bourgeois
des grandes villes (par exemple, dans ’'Ouest parisien) et dans les centres-
villes. Dans les années d’aprés-guerre, son usage sest démocratisé, aucun
territoire ne devant échapper au progrés de la motorisation individuelle.
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Mais la périphérie urbaine, encore peu développée, ainsi que les zones
rurales sont longtemps restées tranquilles. Un réseau de petites routes,
certes étoffé mais peu capacitaire, accueille un trafic limité.

Dans les années 1960-1970, I’essor de la voiture en ville provoque des
nuisances de plus en plus insupportables, au premier rang desquelles I’in-
sécurité routi¢re et la consommation d’espace. Les enfants qui jouaient
traditionnellement dans la rue et les cyclistes encore nombreux se
retrouvent en danger. Les espaces publics (places, terre-pleins et trottoirs)
sont peu a peu accaparés par les voitures en stationnement. Les citadins
qui en ont les moyens se réfugient dans la périphérie encore calme.

Les grandes villes, puis les villes moyennes engagent alors des poli-
tiques de modération de la circulation automobile (baisse des vitesses et
du volume du trafic) pour préserver de ces nuisances les zones les plus
denses. Ce mouvement débute logiquement dans les pays les plus ancien-
nement urbanisés d’Europe : les Pays-Bas et I'Italie du Nord. Il se diffuse
ensuite dans tous les pays développés (Héran, 2014). Le trafic automobile
est partout rejeté en périphérie urbaine par la construction de réseaux
routiers rapides radioconcentriques destinés a détourner le trafic de tran-
sit du centre-ville, tout en facilitant son accés jusqu’a des parkings en
ouvrage (Poulit, 1971).

I nous paraitaujourd’hui normal que les centres urbains soient calmés
et la périphérie envahie par le trafic automobile. La situation était pour-
tant totalement inverse, il y a cinquante ans, et elle était alors considérée
comme tout aussi inéluctable. Ce renversement se lit particulierement
bien dans l'usage de la bicyclette tres sensible  la pression du trafic auto-
mobile : dans les années 1970-1980, les cyclistes étaient rares en centre-
ville et nombreux en périphérie, alors que, depuis les années 2000, cest
exactement l'inverse (Richer & Rabaud, 2019). Il en résulte une stagna-
tion globale de la pratique depuis des décennies, comme l'ont récemment
confirmé les premiers résultats de 'enquéte « Mobilité des personnes »
2018-2019'.

Cette enquéte, a initiative du ministere de la Transition écologique, s'inscrit dans le
cadre des enquétes nationales sur les déplacements des personnes qui sont réalisées
environ tous les dix ans. Voir le site : https://www.statistiques.developpement-durable.
gouv.fr/enquete-sur-la-mobilite-des-personnes-2018-2019 (consulté le 01/12/2020).


https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/enquete-sur-la-mobilite-des-personnes-2018-2019
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/enquete-sur-la-mobilite-des-personnes-2018-2019
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Une réelle prise en compte des externalités négatives de [ automobile

La connaissance des externalités négatives de 'automobile progresse. Aux
bruit, pollution, accidents, congestion, consommation d’espace connus
de longue date s'ajoutent désormais les émissions de gaz a effet de serre,
la consommation de ressources non renouvelables, les particules émises
par I'abrasion des freins, des pneus et des chaussées, la pollution des sols
et des eaux par les métaux lourds, les coupures urbaines, lartificialisation
des sols, les ilots de chaleur, etc.

Des problemes que l'on croyait en voie de traitement grice a des
normes européennes de plus en plus drastiques, comme la pollution ou
le bruit, se retrouvent plus que jamais d’actualité. Avec '« optimisation
réglementaire » — cest-a-dire l'utilisation de toutes les failles du reéglement
pour contourner lesprit de la loi —, les véhicules thermiques polluent en
réalité beaucoup plus qu’ils ne devraient (Van Eeckhout, 2016). Et sur-
tout, les scientifiques découvrent I’étendue de leurs impacts sur la santé,
notamment liés aux particules ultrafines qui franchissent la barriére des
poumons jusqu’au cerveau (Januel & Stankoff, 2019) ou au bruit qui ne
provoque pas seulement des troubles du sommeil, mais aussi des risques
cardiovasculaires et des difficultés d’apprentissage (WHO?, 2011).

A cela sajoute « leffet cocktail » de I'ensemble de ces externalités
négatives rarement étudié. On peut pourtant montrer que toutes les nui-
sances du trafic motorisé aboutissent 4 quatre impacts indirects majeurs,
affectant les quatre dimensions des systtmes modaux — les modes de
transport utilisés, les types de déplacements effectués, puis finalement
I'homme lui-méme et son environnement — et entrainant de redoutables
cercles vicieux, a savoir : 1) une désaffection pour les modes actifs, 2) une
diminution des relations de voisinage, 3) une dégradation de la santé
humaine et 4) une dégradation du cadre de vie (Héran, 2011).

Des nuisances importantes, y compris en zone peu dense
Les nuisances du transport individuel motorisé ne concernent pas que

les centres-villes et la proche périphérie ot se concentre la population.
Certes, la pollution et le bruit ont des conséquences beaucoup moins

2 World Health Organization (Organisation Mondiale de la Santé [OMS]).
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graves en zone peu dense et les ilots de chaleur urbains y sont inexistants.
Mais toutes les autres externalités négatives y sont présentes et parfois de
fagon méme aggravée. A cause des vitesses pratiquées, I'insécurité routiére
est bien plus élevée : il devient méme difficile d’y laisser des personnes
vulnérables circuler a pied ou a vélo. Clest également le cas de la consom-
mation d’espace : la plupart des places publiques dans les bourgs sont
occupées par des parkings et les trottoirs — quand ils existent — envahis
de véhicules en stationnement illicite. Enfin, les coupures provoquées par
les grandes infrastructures sont surtout présentes en périphérie. Quant
aux émissions de gaz a effet de serre ou & I’épuisement des ressources
naturelles, ils concernent la planéte.

Il ne fait donc aucun doute que le syst¢me automobile n'est pas
durable, si on accepte d’envisager I'ensemble de ses externalités néga-
tives 4 un horizon suffisamment lointain. Face a cette situation, dont
beaucoup de chercheurs et de décideurs sont parfaitement conscients, il
convient de trouver des solutions plus ambitieuses que la simple adapta-
tion du systéme automobile.

Les solutions de mobilité en zone peu dense

Comme le rappelle I’équation de Kaya’, les émissions de CO, de la mobi-
lité (et plus généralement les nuisances générées) dépendent de la popu-
lation, des distances parcourues par personne, des parts modales® et de
lefficacité des modes de transport. Nous proposons d’explorer brieve-
ment toutes ces facettes du sujet dans le territoire qui nous occupe.

La voiture électrique

Les autorités encouragent sans réserve son usage. Pourtant, concernant
les émissions de gaz a effet de serre, les nombreuses analyses du cycle
de vie montrent que, par rapport a la voiture thermique, le bilan de
la voiture électrique (VE) est plombé par les fortes émissions lors des

> Voirl'article sur le site de Wikipédia : heeps://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89quation_
de_Kaya (consulté le 04/01/2021).

Une part modale est la part des déplacements effectués avec un mode sur le total des
déplacements tous modes confondus.


https://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89quation_de_Kaya
https://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89quation_de_Kaya
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phases d’extraction des métaux, de construction du véhicule et de recy-
clage (Helmers, Dietz & Weiss, 2020). Tout dépend cependant de l'ori-
gine de I'électricité, de la taille et de la durée de vie de la batterie, de
Iintensité d’usage du véhicule et de I'insertion du véhicule dans le réseau
électrique. Lintérét de la VE ne tient finalement qu'a des paris audacieux
sur chacun de ces aspects (Izoard, 2020).

Pour le reste, les particules ne sont pas seulement émises par la
combustion mais aussi pour moitié par I'abrasion des freins, pneus et
chaussées (Corde, Thibault & Dégeilh, 2020). De méme le bruit nest
réduit qu’a faible vitesse : au-dela de 50 km/h, cest le bruit de roule-
ment qui domine, puis au-dela de 100 km/h le bruit aérodynamique.
Pour les autres nuisances, la VE n’apporte aucun avantage. Elle utilise,
en revanche, des matériaux plus élaborés (lithium, cobalt, aluminium,
cuivre...) dont I'extraction entraine de forts impacts environnementaux.

La taxation du poids des véhicules automobiles

Le poids moyen d’une voiture est passé d’environ 800 kg dans les
années 1960 a 1 250 kg en 2005 et fluctue depuis autour de cette valeur’.
Les réels efforts pour réduire le poids des véhicules ont été annulés par
les renforts nécessaires pour respecter les nouvelles normes de sécurité,
par la hausse des standards de confort (comme la climatisation) et par la
montée en gamme des véhicules (les SUV représentent aujourd’hui 40 %
du marché ; Chassignet, 2019).

S’en inquiétant, France Stratégie a proposé d’instaurer un bonus-ma-
lus sur le poids des véhicules et non plus seulement sur les émissions de
CO, (Meilhan, 2019). La proposition a été reprise par la Convention
citoyenne pour le climat, puis par le ministére de la Transition écolo-
gique et adoptée par le Parlement en octobre 2020, en ne concernant
toutefois que les véhicules de plus d’1,8 tonne. Méme étendue, cette taxe
ne réduirait que marginalement le poids des véhicules. En outre, accor-
der un bonus aux petites voitures revient a considérer que I'automobile
constitue une solution incontournable.

> Source : Largus.
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La modération de la circulation

Initiées logiquement dans les territoires les plus affectés par les nuisances
de l'automobile, les politiques de modération de la circulation ne cessent
de s’étendre dans les territoires moins denses, malgré quelques vicissitudes.

Certes, la fronde contre ’abaissement de la vitesse 2 80 km/h sur les
routes 4 2 x 1 voie sans séparateur central, mise en ceuvre en juillet 2018,
a été spectaculaire, mais elle masque une modération générale des vitesses
qui progresse en France, depuis I'abaissement de la vitesse en aggloméra-
tion de 60 2 50 km/h en 1990, la pose massive de radars a partir de 2003,
'extension inéluctable des zones 30¢ et I’abaissement de la vitesse limite
de 20 km/h sur toutes les rocades urbaines des grandes villes frangaises
ces vingt derni¢res années (selon notre propre recensement). Certes, on
continue & construire ou a élargir des déviations, rocades ou barreaux
autoroutiers, mais ces projets sont de moins en moins nombreux et de
plus en plus contestés (Héran, 2020). Certes, on peut parfois observer
des reculs dans les politiques de modération de la circulation a l'occa-
sion de changements de majorité dans des collectivités locales, mais ces
« mouvements d’humeur » sont passagers (voir I'analyse du GART" in
Moudjed, Brandicourt & Kestel, 2015).

Une frange croissante de la population réclame de telles mesures,
d’abord au nom de la réduction des nuisances (amélioration de la sécurité
des personnes vulnérables, réduction du bruit et de la pollution), mais
aussi pour reconquérir les espaces publics et améliorer le cadre de vie.
Par exemple, des parents demandent que leurs enfants puissent accéder
en sécurité a leurs activités en bénéficiant de zones apaisées et de trottoirs
préservés du stationnement illicite, afin qu’ils ne soient plus obligés de
les accompagner en voiture pour parfois quelques centaines de métres
seulement. Certaines équipes municipales décident de libérer du station-
nement des places publiques, pour les ouvrir a des terrasses de restaurant,

Les « villes 30 » (o1 tout le réseau sauf les grands axes est limité & 30 km/h ou
moins) ne cessent de progresser (cf. Grenoble, Nantes, Lille, Lorient, Blois...), en
grande périphérie (Ris-Orangis, Melun, Bruz, Hangenbieten...), comme en milieu
rural (Cognac, Ploérmel, Chédigny...). Voir le site www.ville30.0rg qui les recense
(consulté le 01/12/2020).

Groupement des Autorités Responsables de Transport.


http://www.ville30.org
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a des jeux pour enfants ou pour les végéraliser. Des équipes départemen-
tales réalisent des aménagements piétonniers ou cyclables, au détriment
de la largeur des voiries et de la vitesse des véhicules, pour faciliter 'acces
a des colleges, des équipements sportifs, des espaces verts ou des éléments
du patrimoine.

Lusage de la voiture commence 2 reculer par petites touches et les
modes actifs gagnent leur droit de cité. Les périurbains et les ruraux ont
d’ailleurs des modes de vie de plus en plus proches de ceux des urbains
et aspirent eux aussi a pouvoir se déplacer de facon plus saine dans un
environnement mieux préservé. Les exemples étrangers plus avancés sus-
citent également des envies. En Allemagne, par exemple, I'usage du vélo
est presque aussi développé en périphérie que dans les centres-villes.

Le vélo et les modes intermédiaires

La voiture, quelle soit thermique, hybride ou électrique, a une efhcacité
énergétique déplorable, car elle transporte a plus de 90 % des matériaux
et non des personnes ou des charges. Par exemple, la Zoe de Renault,
la voiture électrique la plus vendue en Europe, a une efficacité énergé-
tique 100 fois moindre que celle d’un vélomobile (3 pers-km/kWh contre
300)%. Un vélomobile est un tricycle ou quadricycle caréné, pesant envi-
ron 32 kg, pouvant transporter une personne et quelques affaires pro-
tégées des intempéries. Son aérodynamisme est excellent. Le record de
vitesse sur terrain plat, sans vent et sans assistance électrique est, depuis
le 17 septembre 2016, de 144 km/h. Pour rouler a 25 km/h sur terrain
plat, un cycliste dépense deux fois moins d’énergie en vélomobile qu'avec
un vélo classique.

Entre le vélo musculaire et la voiture thermique, hybride ou électrique,
il existe, en fait, une grande variété de « modes intermédiaires » qui font
moins de 500 kg et dont l'efhicacité énergétique est bien meilleure que
celle de la voiture (Luciano dir, 2017). Il est difficile d’en faire le tour,
tant le foisonnement d’innovations est considérable. On peut distinguer
les VAE (vélos a assistance électrique), les speed pedelec (pouvant aller

8 Source : https://ethify.org/node/795 (site consulté le 01/12/2020). Nous avons cal-
culé nous-méme celle du vélomobile.


https://ethify.org/node/795
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jusqu'a 45 km/h), toutes sortes de vélos spéciaux (cargocycles, vélos cou-
chés, vélomobiles, vélos pliants, vélos-voitures et divers engins hybridant
ces solutions), les micro-voitures (sortes de quads électriques), les voitu-
rettes (ou « voitures sans permis »), les deux-roues, tricycles ou quadricycles
motorisés, protégés (avec un toit ou un habitacle) et les mini-voitures (par
exemple, la Twizy de Renault). Des normes européennes tentent de fixer
toutes ces catégories.

Parmi ces modes intermédiaires, les seuls qui se développent déja
rapidement sont les vélos électriques et les vélos spéciaux. Cela sexplique
par la montée dans la population du désir d’étre plus actif dans ses dépla-
cements face aux graves probléemes de santé publique liés 2 la sédentarité,
par les difficultés économiques qui en aménent certains a renoncer a la
seconde voiture, par la sensibilité croissante aux questions environne-
mentales, par le souhait de maitriser la réparation de son véhicule, par le
désir d’une vie plus sobre... Les voiturettes connaissent aussi un certain
succes, mais souffrent d’une pictre image, en étant toujours comparées a
la voiture’. Cautomobile reste, en effet, une puissante norme sociale, sans
cesse travaillée par les constructeurs via le design et la publicité.

Pour faire place aux différents types de vélos, la constitution d’'un réseau
de super pistes cyclables est nécessaire. S’il est largement réalisé aux Pays-
Bas, il reste encore a construire en France. Le réseau des véloroutes et voies
vertes s étoffe et connait un succes remarquable, mais il est surtout destiné
au vélo de loisir, avec souvent des détours ou un revétement peu propices
a un usage utilitaire. Certaines villes frangaises comme Strasbourg ou
Grenoble développent des réseaux destinés aux déplacements domicile-tra-
vail allant jusqu'a 20 km en périphérie (Mercat dir., 2020).

La réduction des distances parcourues

Dans ce contexte, il est raisonnable de penser qu'un jour les distances
parcourues par les Francais en zone peu dense finiront par régresser sans
que ce soit pour autant le drame que certains nous promettent.
Rappelons que ces distances ont considérablement augmenté depuis un
demi-siecle. Elles ont progressé de concert avec 'augmentation des vitesses de

> Voir par exemple le ton ironique employé dans Dalloni, 2018.
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déplacement, laissant le « budget temps de transport » pratiquement inchangé
(environ une heure), conformément 2 la conjecture de Zahavi (1973). Tout
se passe comme si tous les gains de temps permis par la « mobilité facili-
tée » étaient convertis en distances accrues contribuant ainsi a ’étalement
urbain (Wiel, 1999). De fait, la forme urbaine dépend étroitement des
vitesses moyennes pratiquées (Newman & Kenworthy, 1996).

Mais si 'augmentation des vitesses pratiquées entraine un allonge-
ment des distances parcourues, le processus est-il réversible ? Certains
lont sérieusement envisagé, notamment TAURG" en prénant des « auto-
routes apaisées » avec vitesse limitée 3 70 km/h, et méme 50 km/h a I'ap-
proche du centre, de fagon 2 freiner ’étalement urbain, voire a « réeréeir
la ville ». D’autres contestent fortement qu’un tel mécanisme puisse exis-
ter en insistant sur les fortes inerties et les aspects politiques négligés :

Le potentiel de réversibilité est alors faible, extrémement coliteux
(politiquement, économiquement, socialement) et augmente
avec le temps. (Pflieger, 2006 : 138)

Certes, mais la baisse des vitesses est pourtant aujourd’hui engagée et il
ne peut quen résulter & terme une tendance globale a la réduction des
distances parcourues au profit des déplacements de proximité, surtout si
le vélo et les modes intermédiaires finissent par percer (Cest sans doute
une des raisons du déclin des hypermarchés au profit de formats plus
petits qui s'accélere ces dernieres années). Le processus apparait donc
bien réversible, mais il ne peut qu’étre assez lent, hors crises majeures.

Le covoz‘tumge de courte et moyenne distance

e covoiturage apparait trés séduisant puisqu’il permet de diviser toutes

L t tt d t

es nuisances, et méme les frais, par le nombre de passagers embarquan

1 t les fi 1 bre d b t

dans le véhicule. Le systeme le plus simple, qui ne nécessite méme pas
e smartphone, est 'autostop organisé!'. Des points d’arrét sont prévus

d tph. tl

permettant a des personnes sans voiture, qui se sont identifiées aupres

du service, d’indiquer sur un panonceau spécial ot ils veulent aller (gare

10 Agence d’Urbanisme de la Région Grenobloise.

""" Voir par exemple le site www.rezopouce.fr (consulté le 01/12/2020).


http://www.rezopouce.fr
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SNCF, centre-ville, lieu X...). En passant, les automobilistes adhérents
peuvent les prendre en confiance. Le systeme est convivial, mais il est
surtout utilisé dans des territoires ot existe déja une certaine solidarité.
Difficile pour les conducteurs d’en attendre une rémunération.

De nombreux systemes plus élaborés sont fondés sur des applications
mobiles, mais se heurtent & des obstacles majeurs bien connus (Delcampe,
2018). Le principal concerne sans doute la difficulté de partager un habi-
tacle considéré par beaucoup de conducteurs comme un sas de décom-
pression entre le travail et le domicile. Les contraintes d’organisation sont
aussi redoutables : trouver des horaires et des trajets compatibles entre
offreurs et demandeurs, monétiser le service, etc. Malgré son intérée, le
covoiturage ruine tout I'intérét et la souplesse du transport individuel, au
contraire des modes intermédiaires.

Des effets pervers sont enfin prévisibles.

La modélisation met ainsi en évidence que le développement du
covoiturage est susceptible d’entrainer un report modal depuis
les transports collectifs et les modes doux (marche, vélo...) vers
la voiture, ainsi qu'un allongement des distances parcourues en
voiture. (Coulombel & Delaunay, 2019)

Lintermodalité vélo-transports publics

Encore embryonnaire en France, I'intermodalité vélo-transports publics
est massivement développée aux Pays-Bas : plus de 40 % des usagers du
train viennent a la gare a vélo et plus de 10 % ont un vélo qui les attend a
larrivée, c’est donc parfois un deuxieéme vélo (Cycling in the Netherlands,
2009). Les milliers de vélos stationnés autour des gares en témoignent.
Le vélo est un concurrent des transports publics en zone dense ou il
est souvent plus rapide, contribuant ainsi a les désaturer. En grande péri-
phérie, il est au contraire un complément majeur, car il décuple la zone
de desserte a pied des stations, tout en limitant la construction de cod-
teux parkings relais pour voitures (Héran & Tostain, 1996). Un rabat-
tement a vélo plutdt qu'a pied permet aussi de réaliser des lignes plus
directes et mieux cadencées, donc plus rentables. Pour des déplacements
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particuli¢rement longs (de ville moyenne a grande ville, notamment), un
rabattement en modes intermédiaires est envisageable.

Pour les déplacements occasionnels, la solution néerlandaise proposée
par les NS (la société nationale de chemin de fer) repose sur le systeme
OV-fiets” de location de vélos utilisables a destination dans 300 gares,
stations de métro ou terminus de lignes de bus, avec abonnement annuel
possible. Un tel syst¢me unifié reste a inventer en France. Le transport
des vélos dans les trains est un complément intéressant, mais ne peut pas
étre généralisé, faute de place et A cause des temps de manipulation des
vélos qui retardent les trains. Le vélo pliant est une solution a potentiel
plus élevé.

Conclusion

Il est probable que les campagnes verront leur population s’accroitre dans
les prochaines décennies, pour de nombreuses raisons. Le développe-
ment de l'agroécologie (déja 10 % des terres concernées), peu mécanisée,
entrainera une importante création d’emplois. La crise sanitaire, I'essor
du télétravail, les pollutions urbaines, le phénomene d’ilots de chaleur,
le cotit du logement en ville et I'envie de jardiner devraient pousser de
nombreux citadins a vivre dans des lieux moins denses, a la recherche
de meilleures conditions de vie. En méme temps, les campagnes sont
des lieux favorables a des expérimentations de transition écologique
mélant recyclage, énergies alternatives, agroécologie, alimentation bio,
écoconstruction et méme transport durable. Tout cela peut créer une
dynamique assez stimulante, y compris dans le domaine de la mobilité.
Loin d’une utilisation inéluctable et écrasante de I'automobile, les
zones peu denses pourraient s'ouvrir  des usages bien plus divers des
modes de déplacement et méme constituer un terrain privilégié d’expéri-
mentation de modes intermédiaires bien moins générateurs d’externalités
négatives. Cette évolution s’inscrit dans le changement de paradigme en
cours : du tout automobile vers des rues pour tous (Héran, 2020). Venu
des pays les plus densément peuplés, fortement affectés par les nuisances
du trafic automobile, il conquiert progressivement les pays moins denses.

"2 Voir le site : https://www.ns.nl/deur-tot-deur/ov-fiets (consulté le 01/12/2020).
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Exploré d’abord dans le centre-ville des grandes villes, il s'étend peu a
peu aux périphéries et aux villes moyennes et émerge déja dans les zones
peu denses. Avec la montée des contraintes environnementales, il est peu
probable que son extension soit soudainement stoppée, bien au contraire.
Il est donc envisageable que les territoires peu denses soient un jour sil-
lonnés par des vélos de toutes sortes circulant sur un réseau de super
pistes cyclables et peut-étre aussi par des voiturettes s’insérant dans un
trafic réduit et ralenti, tous ces modes pouvant étre en correspondance
avec des lignes de transports publics peu nombreuses, mais rapides, fré-
quentes et directes.
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