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NOTRE MOBILITE EST-ELLE DURABLE?
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M DEVELORPEMENT durable

est un développement qui

sarisfaic les besoins de la
génération actuelle sans compro-
metire cenx des générations
Futures.

1) Noire mobilité

n’est pas durable

En un guart de sigcle, depuis les
rravanx du Club de Rome sur
I"épuisement des ressources non
renouvelables, depuis I'émergence
des préoccupations relatives i
["epvironnement et zedce 4 la sii-
mulation des chocs pétraliers, nous
avons progressé vers un dévelop-
pement durable dans beaucoup de
domaines, Mais 1] est un sectewr oil
tout reste & faire, c’est le secteur
des transports, objet du présent
numéra de notre revie.

Je ne suis pas un spécialiste des
ransports mais j"ai éé contraint de
m'y intEresser parce gue mes res-
ponsabilités  professionnelles
nécessitaient la prise en compte du
trés long terme dans les domaines
de "énergie e de U environnement.

@} Pendant cing ans j'ai tra-
vaillé sur le dossier de 1'effet de
serre, Quelles gue soient les incer-
titudes sur I"amplewr et 1"échéance

du changement de climat lié &
I"effet de serre, les 136 pays
réunis 4 Rio en juin 1592 ono esti-
mé que la pérennité de nos civili-
sations ne serail pas assurée si
nous laissions augmenter contind-
ment la concentration de 1" atma-
sphire en gaz & cffet de serre i5s5us
pour I'essentiel de la consomma-
tion d’énergie fossile.

Ils se sont fixé pour objectf &
lang terme de stabiliser les
concentrations de ces raz dans
"armosphérs, ce qui, dans le cas
du C0-, suppose une division par
deux des émissions, ¢'est-d-dire
une division par deux de nos
consemmations d'énergie fossile
malgré le doublement inéluctable
de la population terrestre et mal-
gré I"évolution souvhaitable des
niveaux de vie. Dans une premicre
étape. les pays industrialisés se
sont engagés & ne pas émettre plus
de CO4 en 2000 qu'en 1990,

Le ableau n® 1 montre gque,
depuis les chocs pétroliers :
— nous avons su fortement réduire
nos consommations d'énerzie fos-
sile partout sanf dans le domaine
des ransports,
- nos émissions stagnent aujour-
d hui dans 'induserie, dans le
chauffage de logements et la pro-
duction d'électricitg, mais conti-
nuent & ceeltre dans le domaine des
transports, plus vite méme que
notre activité économique.
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Il est clair que nous ne stabilise-
rans pas la pollution globale de
I"atmasphies 51 nouws ne changeons
pas radicalement nos habitudes en
matiére de ransport,

B) 5i. quittant la perspective
environnementale, nous regardens
du e6té de la fiabilieé 4 long terme
de nos 1pprovisionnements éncr-
oéligques, le constat n'est guere
plus encourageant (tableaw n® 2).
Mous avons su globalement rédui-
re notre dépendance énergétigue
vig-d-vis de 1"étranger aprés les
chocs péreoliers, mais la vulnéra-
bilité de notre approvisionnement
en carburant s'est fortement
ACCENICE.

« En 1973 nous consommions,
pour nows chauffer, beavcoup de
fioul domestique  que mous pou-
vions convertr en carburant en
cas de crise (le fowl domestigue et
le azole sont un seul el méme
praduit). Ce matelas a été divisé
par deux, nous éons exportateurs
nets de ensemble des produits
ransformés * fioul domestique +
gazale”, nous importons aujour-
d hui I"égquivalent de la moitié de
netre consommation de gazole,

» En vingt ans la concentration
sur le golfe Persique des réserves
de pétrole encore disponibles a for-
tement augmenté ar ceci, alors
méme gue le phénomene majewr du
siecle prochain n'a pas encore jJoue.
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Ce phénoméne est celul de la crois-
sance inéluctahle du trafic routier
dans les pays du Sod et de "EsL.

Comment pourrions-naus 1mi-
giner gue des pays ne veuillent pas
suivre le modéle culturel et techno-
logique que nous éralons devant
leurs veux T

Or le jour o la Chine connailra
le raux de motorisation modeste
qui est actucllement celui du
Portugal i peine supérieur au tiers
du taux frangais), la consommation
de carburant de la Chine sera égale
4 la production pétroligre actuelle
de " Arsbie Saoudine,

¢} 5i nous regardons i présent
ce qui se passe dans nos villes,
nous constalens que le développe-
ment de ['usage de ["automaobile
dans leurs centres peut en avoir
diminué I"agrément, en méme
temps gque Mautomobile rendait
possible un wrbanisme de moins en
moins dense, Alors que le centre
de nos villes devient invivable 4
cause de automobile, nous créons
tous les jours 4 sa périphéric un
urbanisme dilué qui est invivable
sans automaobile.

Mous sentons bien que celte
contradiction n'est pas soutenable
dans la durde.

Les trois constatations qui pré-
cédent montrent gue notre poli-
tique de ranspor n'est pas compad-
tible avec un développement
durable ni au plan de U'environne
ment, ni au plan de notre approvi-
sionnement énergétique, ni au plan
de notre urbamsme.

2) Nous subventfionnons

la mobilité

Dans notre civilisation, la
mabtlité est synonvme de libertd at
chacun sait que la liberté n’a pas
de prix, mais hélas la mehilité a un

TARBLEALI W= 1
EMISSIONS DE CO, EM FRAMCE
ten millicas de wanes de carbone par and

1450 1993 Wartalian
Transports |1 T 16,1 +10 %
Résidentel of tertiaire EN 26,5 13 %
Industrie agriculture 4z 6,3 -7 %
Centrales flecirigues g &4 — T %
TOTAL 126 | 982 -25 %
111 Hioes soutes maritimes.
TABLEALI W= 2
149735 1993
Taus diindependance énergétique 20,5 % 48
Part des transports dans notre consommation 12 % 31 %
de pétrole
Fiaul * cambustible ™ (fioul damestigue) InMdet 10 & de
Figul ¥ carburant ™ {gazole] Eaidet | 20Mcel
Export-import de {fioul + gazole) +2Mder | —I0Mdet
Part du Moyen-Cirient dans les péserves 55 % fif %
de pétrole |
- |

cailt, elle a un coll qui est élevé et
que nous nous obstinens & cacher.

Touws nos déplacements nécessi-
tent ou engendrent des coldis que
I'en dit externes parce gu’ils ne
neus sont pas spontanément impu-
tés par le marché :

— coits d'infrastruciure,

— colits de congestion,

— coits d'insdouritg,

— coiits d environnement nfin,

Face & ces codts, diverses fisca-
lités spécifiques ont éié mises en
place qui sont La taxe sur les carbu-
rants, la vignete, la axe a 'essien
el les pdages.

On parle beaucoup de ces

taxes; certains lgs jugent abusives
mais, gquand on compare les
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recetles ot les coilts, on voil que, si
I'automebile b essence paie ce
qu'elle doit dans les trajets interur-
Brains, deux segments du secleur
des ransports sont fortement sous-
tarifés ; le trangport routier de mar-
chandize et "automobile an ville;
ce sont les deux segments qui
croissent le plus vite, en raison
méme de lewr sous-tarification.

Lorsque nous subventionnans
la mabilité, le développement des
transports excéde leur utilité socia-
le réelle, Les conséquences & long
terme de cette subvention sont
d'autant plus ficheuses qu'elles
s'inserivent de fagon peu réver-
sible dans nos choix stucturels en
matidgre d'urbanisme, d'aménage-
ment du territoire ou d'organisa-
tion de Ja production.
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Il ne faut pas croire que ces
subventions spient modestes ol que
"élasticité 4 long rerme de la
demande de transport en fonction
de leur prix soit faible.

DIms. le cas des transports rou-
tiers de marchandise, "éguilibre
des colrz el des receties exigerail
que la taxe sur le gazole 501t mulo-
plide par deux ou rois et la subven-
tion & la mohilité urhaine est plus
forte encore. Cette dermiére résulte
de la gratuité de [Musage de nos rues
par les automaobiles. Cette grawite
exl injustifide et a des conségquences
perverses sur | urbanisme.

3) Pour un péage urbain

On peut constater tout d"abord
gue 'automobile est responsable duo
cofit élevé des transports collectifs
urbainz, 3oit en effer ces transports
collectifs 5 enterrent pour échapper
& la congestion engendrée par
" avtomobile et Uon sain ce qu'il en
code en matiére d'investissement,
Soit les rangports collectifs restent
en surface et ils subissent la
congeslion. c& qui avgmente leur
coiit d'exploitation et diminue leur
altrachivie.,

Par ailleurs les automobilistes
bénéficient de toute amélioraticn
des transports collectifs qui leur
enléve des concurrents,

Il faur enfin souligner gue
I"ajustement de "offre et de la
demande pour 'utilisation de nos
nues se fait par le mécanisme de la
file d’attente. Un emboutcillage
n'est en effet ren d'autre quune
queds comme il ¥ en avait devant
les magasing vides de 'ex-Union
aovietique, Dans tous les autres
domaines de nolee vie écono-
Migue, nows savons bien que, pour
ajuster sans gaspillage 'offre 4 la
demande, on utilise les prix. Nous
dconomiserons beaucoup de carbu-
rants et de temps le jour o0 1"util-
sanon de "auomobile en ville sera
régulée par un péage.

En résumé : les automobilistes
urbains sent responsables d une
part importante du codt des rans-
ports collectifs, 11s bénéficient de
ces ransports et ils anraient cux-
mémes intérét 4 une régulation de
leur concurrence par un péage qui
pourrait financer le développement
des transports collectfz.

Or jusgu'ici, pour subvention-
ner les ransports collectifs, ¢lest a
ceux qui créent des emplois que
"om demande une conteibution {via
le "versement [ransport™ gqu est un
impdit assis sur les salaires). non
aux autemobilistes. Le niveau do
péage qui serait [Egitime ast élevé.
Les économisies nous enseignent
en effer que le péage, qui optimise
l"usage d’une voirie congestion-
née, est égal an colt de développe-
ment de cette voirie, Ce colt de
développement n'est pas inféreur
4 4.5 F par véhicule x km, soit
deux fois plus gque ne colle
aujourd’hui 1"'usage de 1'automobi-
le tows frams compris,

Quand on sait que, pour main-
tenir une attractivitd suffisante des
transports collectifs face 4 1'auto-
mobile, les usagers des transports
collectifz ne paient cux-mémes
souvent que le ters de ce qu'ils
coltent, on mesure "ampleur de la
subvention gue nous accordons
aujourd’hui & la mobilité urbaine.

Lorsqu’on superpose celle
dnorme subvention & la mohilité et
la décroissance rapide du prix des
terrains en fonction de leuwr éloi-
gnement du centre-ville, on crée
une incitation trés efficace & habi-
ter loin, dans un urbanisme de
moins en moins dense, ol 1'on ne
peut plus organiser de transports
collectifs performants.

Le graphique suivant montre
guelle relation existe entre la den-
sité wrbaing ot la consommation de
carburaniz © les grandes villes pew
denses des USA connuissenl ung
consommation de carburant par
hahitant 5 & 7 fois plus élevée gue
les métropeles d Europe ou
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d’Asie. Le Paris qui est repomé sur
ce grapiigue n'est pas le Paris
intca-muros mais Uagglomération
parizienng dans son ensemble aves
une densité de 30 habvha, Le Pans
historique, aves Z30 hab/ha, se
sitie du cdeé de Tokyo; les com-
munes de la proche banlieus ont
une densité de 70 hab/ha et les
villes nouvelles les plus denses gue
nous  falsens onb seulement
200 habvha © nous parcourons fris
vile cztte courbe, de Das en haut.

Lo premiére foig que j'ai pré-
senté cette analyse devant le
Conseil régional d'lle-de-France.
un €lu a expliqué que i on ne sub-
ventionnait pas fortement la mobi-
lité, la moitié des ménages de la
région [le-de-France ne pourraient
se paver les lovers de la zone con-
trale dense. Cel argument 250 50u-
vent avanceé mais 11 cst intéressant
de rapprocher le montant de la
subvention aux transports collec-
tls d'une part et les crédits consa-
grés d autre part & la prise en char-
oe Ju codt des ferrains pour
permettre la construction de
HLM dans la zone dense o le ter-
rain est cher : 18 GFfan d'un céie,
0,4 GFfan de 1'autre (!} On
consacre, dans la région lle-de-
France. guarante fois plus de cré-
dits & disperser la population qu'a
permettre 'insertion de catégories
sociales différenciées dans un
rissu urbain traditicnnel. N'est-ce
pas ainsi que 1'on créc ségrégation
ot exclusion?

La politique des aides au loge-
ment joue dans le méme sens : &
partir de 1977, le souci de soutenir
"activité du biatiment 1'a souvent
emporté sur optimisation &cono-
migque ct sociale du systéme
d'aide. A force de chercher i sol-
vabiliser des accédants i la pro-
priélé aux ressources restreinles,
on les a amengs 4 rechercher des
terrains bon marché parce que plus
éloignés du centre des villes et des
liewx attractits, On voit des cas o

(1) Chiffres die 1992,
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CONSOMMATION DE CARBURANT ET DENSITE URBAINE
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les aides publigues cumulées ne
font que compenser |"écart entre le
colt de construction des pavillons
et leur valeur vénale pour laquelle
le marche des reventes impose dés
anjourd hui de fortes décotes.
Cu'en sera-1-il dans cinguante ans
avec une population vieillie dont la
mabilité sera réduite et une auto-
mobile dont le codt d'usage ne
pOUITA quangmenter Y

Un autre mécanisme £ncore
tend & acoroitre les déplacements;
il & agit des droits de mutation fon-
cigre qui pénalisent lourdement
tout propriéraire qui veul rappro-
cher son domcile de son liew de
rravail.

L'urbanisme que nouws dévelop-
pons aujourd’hul me parait résulter
moins d'une préférence viscérale
de nos concitovens pour 1"antomeo-
bile et pour le pavillon isolé que

Cargammuation

Transport
Glhak

= t } i

Densité (hab'ha)

d'un ensemble de mécanizmes ins-
tituticnnels (fiscalité et subven-
tions) qui onentent insidieusement
lez choix individuals de chacun
d'entre nous aux antipodes d'un
développement durable.

Il n'y aura pas de développe-
ment urbain durable sans 1'institu-
tion d'un péage urbain pour régu-
ler I'usage de 1'antomobile en ville
en lui imputant ses cofits. Un tel
péage n'aurait rien & voir avec une
bamére d'octrol, elle-méme géng-
ratrice d’embouteillages - 51 un
important marché s’ ouvre dans ce
domaine, on peut faire confiance i
nos Elecironiciens pour accélérer le
développement du péage automa-
tigue, débitant le compre de 1"auto-
mobiliste & chaque passage i
proximité d'une borne de compta-
gg (avec un tarf varable en fonc-
tion de I"heurs pour tenir compte
de la fluidité du wafic).
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A ceux qui disent gu'avcun élu
ne voudra jamais instaurer un tel
ptage dans sa ville, on peut
répondre que la révolution cultu-
relle quoi a institué le stationnement
pavant, il ¥y a une (rentaine
d'anndes, n'était pas moins diffici-
le, Fort heursusement elle a eo liew
grice aw courage des élus de
I'épogue - que serajent nos villes si
nous hésitions cncore & v [aire
payer le stationneément?

A ceux qui affirment enfin que
le péage urbain serail anflisocial,
on peut répondre quil nen est rien
g'il s’accompagne d'un fort déve-
loppement des transports collectifs,
aw bénéfice de ceux gui sont exclus
de 'usage de 1"automabile parce
qu'ils sonl [rop pauvres, ouw Lrop
jeunes, ol trop vieux, comemne nous
e serons LOUs LU jor -




