
Aménagement et mobilité : quelle articulation ?
Les retours d’expérience en France et en Europe

Décarboner les mobilités par la planification ? 

Xavier Desjardins
Professeur Sorbonne Université et consultant à la Coopérative Acadie

IHEDATE – Marseille – 17 décembre 2021 





La planification et ses effets

En rouge, zone urbaine en 2006 selon les
données de Corine Land Cover de l’agence
européenne de l’environnement. On peut
différencier l’urbanisation périphérique qui
s’étend le long du réseau routier en Belgique
de l’urbanisation plus compacte des Pays‐
Bas. Utrecht, La Haye et Rotterdam forment
avec Amsterdam les principales villes de la
Randstad, dont le cœur a été très préservé.



Plan d’aménagement de Stockholm (1952)



Le tunnelbana : ouverture à partir de 1950



Ville nouvelle 



Vallingby



Le développement entre 1955 et 1980

• Environ un tiers des logements appartiennent à des bailleurs sociaux, 
un tiers à des coopératives à but non lucratif

• 90 % des logements sont des appartements 
• Environ 95 % des logements sont construits avec des aides publiques 



Hammarby Sjöstad



• Un quartier de 10 800 appartements. 
• 100 appartements par hectare 







• Une ligne de tram au cœur du projet. 
• Quatre arrêts, tous les habitants sont à 5 minutes d’une 
correspondance avec le Tunnelbana

• Quartier également desservi par des autobus, notamment la nuit
• Une desserte par bateau, accessible pour les cyclistes … 





• Dans les années 1970, volonté de réduire de 20 % le trafic automobile 
(en partie obtenu, en raison des difficultés économiques) 

• Dan les années 1980, volonté de réduire le trafic, alors qu’il augmente 
à nouveau. Les sociaux‐démocrates proposent l’abonnement 
obligatoire pour pouvoir se déplacer en voiture. 

• 2006 : test de péage‐cordon. 
• 2007 : mise en place après un changement de majorité municipale 
(vers la droite) avec un péage pour le financement d’infrastructures 
routières et de transport public. 



Source : Héran, 2020 (http://heran.univ‐lille1.fr/wp‐content/uploads/Essor‐ve%CC%81lo‐dans‐le‐monde‐19‐V7.pdf)



1. regionale open ruimte
• Er staat een grote druk op de schaarse open ruimte in de 

metropoolregio. De ruimte die resteert is vanuit de stad slecht 
te bereiken en raakt versnipperd en verrommeld. 
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La Randstad Holland 

Figure 1.  Population change in the Netherlands, 1972–2018 (Source: CBS) 
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Les sites de densification





Longer distances, more urban overlap



















Kassel Rennes Tours
Nombre de 
stations

57 23 31

Nombre 
d’arrêts

2706 294 304

Nombre de stations et offre ferroviaire dans un rayon 
de 25 kilomètres autour des 

agglomérations de Kassel, de Rennes, de Tours
un jour ouvrable banal en septembre 2011



 

  Agglomération centrale 
  Entités urbanisées situées, pour tout ou partie, à moins d’un kilomètre du réseau ferroviaire 
  Autres entités urbanisées 

 

Kassel



Angers

 

  Agglomération centrale 
  Entités urbanisées situées, pour tout ou partie, à moins d’un kilomètre du réseau ferroviaire 
  Autres entités urbanisées 

 



Dijon

 

  Agglomération centrale 
  Entités urbanisées situées, pour tout ou partie, à moins d’un kilomètre du réseau ferroviaire 
  Autres entités urbanisées 

 



Le Mans

 

  Agglomération centrale 
  Entités urbanisées situées, pour tout ou partie, à moins d’un kilomètre du réseau ferroviaire 
  Autres entités urbanisées 

 



Rennes

 

  Agglomération centrale 
  Entités urbanisées situées, pour tout ou partie, à moins d’un kilomètre du réseau ferroviaire 
  Autres entités urbanisées 

 



Tours

 

  Agglomération centrale 
  Entités urbanisées situées, pour tout ou partie, à moins d’un kilomètre du réseau ferroviaire 
  Autres entités urbanisées 

 



Kassel Angers Dijon Le Mans Rennes Tours
Nombre d'habitants dans l'agglomération 260000 219570 237924 203283 304729 344739
Population hors agglomération 351000 227935 131522 186358 303371 149258
Population totale 611000 447505 369446 389641 608100 493997
Surface urbanisée de l'agglomération 6627 5494 4829 4358 5274 7772
Total des surfaces urbanisées 21773 18036 15117 15315 21372 21586
Total des surfaces urbanisées hors agglomération 15146 12542 10288 10957 16098 13814
Nombre d'entités de plus de 500 hectares hors agglomération 1 0 1 0 1 0
Nombre d'entités entre 200 et 500 hectares hors agglomération 12 9 6 7 17 14
Nombre d'entités entre 25 et 200 hectes hors agglomération 171 150 178 158 154 172
Total des surfaces des entités de plus de 200 hectares hors agglomération 5266 3355 2335 1831 6098 4594
Pourcentage des surfaces hors agglomération avec des entités de plus de 200 hectares 35% 27% 23% 17% 38% 33%
Total des surfaces hors agglomération tangentées à moins d'1 kilomètre par le réseau ferroviaire 8661 4050 5792 4963 6609 8299
Pourcentage des surfaces hors agglomération tangentées par le réseau ferroviaire (moins d'un km) 57,2% 33,3% 56,3% 45,3% 41,1% 60,1%
Densité d'habitants par hectare urbanisé hors agglomération 23,2 18,2 12,8 17 18,8 10,8

Tableau de synthèse sur les formes d’urbanisation 
dans un rayon de 25 kilomètres autour de 

quelques agglomérations moyennes françaises et de Kassel 



Que retirer de la comparaison ? 

• L’argument culturaliste ne tient pas –pensons  à la variété des villes 
allemandes ! 

• L’argument industriel non plus … 



Dans tous les modèles 

• Du temps long (au moins trois décennies) 

• Un large consensus socio‐économico‐politique (après des conflits)

• Ne pas oublier des angles morts des modèles  


