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La question des externalités négatives des transportsleumibain est un
sujet ancien qui a émergé dés I'essor de I'automobile avewuléiplication
des accidentsPuis les impacts environnementaux -bruit et « fumées neo
disait pas encore pollution- ont commencé a étre étudiésans des années
50°. De multiples méthodes d’évaluation monétaire ont ensitiéemises au

1 Nous remercions vivement J.-PideLAS pour une lecture critique d'une toute premiére ver-
sion de cet article qui a ensuite été présenté remanié™s@ninaire francophone est-ouest
de socio-économie des transports, pendant {8 ¥2CTR a Lisbonne, les 12-15 juillet 2010.
Nous restons bien sir seul responsable de sonntonte

2.0n ne remontera pas ici aux nuisances provoquées par ttrdgppomobile : déjections
des chevaux, bruit des roues cerclées de fer sur les paviderts divers liés a I'emballement
des attelages...

SEn Grande-Bretagne, la commission présidée par @HBNAN et réunie au début des
années 60 pour étudier la circulation en ville constate glieutomobile menace I'environ-

nement de plusieurs facons : danger, peur, bruit, fuméeations, démembrement, préjudice
esthétique», (1963 : 49).
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point (NIcOLAS, 1998) et diverses solutions techniques mobilisées : rassu
de lutte contres les accidents, protections contre le ,bmoitmes antipollu-
tion... Avec le réchauffement climatique, I'attention se dbise désormais
sur les gaz a effet de serre et les solutions pour les rédum#ures élec-
triqgues ou hybrides, moteurs propres, transpotgsreitifs a la voiture...

C’est pourtant sur I'ensemble des nuisances que va pottartode. Peut-on
en effet étudier de maniere isolée chacune d’entre ellegiRIB citadin -qui
est aussi parfois un élu-, le découpage des externalitéstineg par types
n'a pas grand sens. Pour lui, vivre a c6té d’une voie routeréerroviaire a
fort trafic est tout simplement pénible, voire insuppoléatet il ne cherche
pas a faire de subtils distinguos entre les différents désaents. A la
réflexion, ce citadin n’a pas forcément tort. Il est proleatplie les nuisances
soient plus étroitement liées entre elles que ne le coresitlées spécialistes
de chaque nuisance, et que leur résultante ait des impasttssbpérieurs a
ce qu’il est convenu de retenir dans les évaluations d’'dégpdrelle est
I'hypotheése qu’on se propose d’explorer.

L’enjeu n’est pas mince. Si cette hypothése se confirmes s évaluations
monétaires disponibles sous-estimeraient fortementlesances et les solu-
tions sectorielles habituellement mises en ceuvre ne s¢rgie des pis-aller.
L'avenir de la mobilité urbaine ne passerait pas seulemantdps voitures
plus propres et quelques transports pubhggh tech mais aussi et surtout
par une modération de la circulation automobile, seulerfatpréduire alors
sensiblement I'ensemble des nuisances.

Pour explorer cette voie de recherche, nous allons d’abmrenir sur I'ap-
proche habituelle des externalités négatives en montraelig les considere
comme une collection de nuisances isolées, puis envisageordraire ces
externalités comme un systeme de nuisances interdépesdaour en tirer
enfin quelques conséquences quant a leur traitement etr&l@luation
socio-économique.

Mais avant d'entamer Il'argumentation, une remarque métogijue

s'impose. Pour faire tenir ce vaste sujet dans le formatitélun article, de

trés nombreux aspects ne seront que brievement évoqués,gale chacun
d’eux mériterait a lui seul de longs développements et ubkolgiraphie plus
fournie. C’est toute la difficulté d’un travail transvetsmi donne forcément
une impression de superficialité quand il est Enditquelques pages.

1. L’APPROCHE SECTORIELLE OU LES EXTERNALITES NEGATIVES COMME
COLLECTION DE NUISANCES ISOLEES

La facon dont les externalités négatives des transportsil@urarbain sont
d’ordinaire envisagées apparait singulierement resteictseules quelques
nuisances sont jugées importantes et les impacts indinegiglement
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écartés. Si bien que les nuisances sont considérées cordégeirdantes,
malgré de graves problemes de cohérence dansadenient.

1.1. QUATRENUISANCESVMIAJEURESET QUELQUESAUTRES

Dans les rapports officiels comme dans les travaux des lohers les plus
reconnus, seuls quatre effets négatifs externes sont jonpéstants. Ce sont
trois impacts environnementaux : la pollution localeffée de serre et le
bruit, auxquels s’ajoute I'insécurité routiére. Les éaoisies des transports
semblent unanimes sur ce pointd@BNAFous 1992 ; LAMURE, LAMBERT,
1993 ; EANRENAUD et alii, 1993 ; RFEUIL, 1997 ; QIINET, 1998 ; BONNA-
Fous et alii, 1999 ; BiTEUX 2001 ; LEPELTIER 2001 ; CERTU, 2002 ;
MINISTERE DES TRANSPORTS2004... pour ne citer que des travaux en langue
francaise).

Quelques nuisances brievement rappelées complétenipeftableau : la
congestion comme externalité négative infligée par lesraabilistes aux
usagers des bus ®BEUIL, 1997), les effets de coupure, la consommation
d’espace et les effets sur les paysagesitBux, 2001, chap. I¥; ORFEUIL,
2006), les vibrations provoquées par les moyens de trandpards
(MERLIN, 1994 : 628), les odeurs qui inhibent nos capacités olfestiles
flots de chaleur que provoquent les vastes surfaces biéasiau encore les
contraintes architecturales imposées par les garage

Il existe encore d'autres nuisances qui ne sont pas spéeffiqu milieu
urbain, comme la consommation d’énergie fossile, I'impecta production
des véhicules et de la construction des infrastructuresraigement des
déchets ou la pollution des eaux et des sols..., ou qui contesuetout la
rase campagne comme l'impact sur la biodiversité ou la constion de
terres agricoles. La contribution des transports a I'eféeserre n’est pas non
plus principalement liée aux déplacements urbains, mastilvrai qu'ils y
participent de facon non négligeable (de I'ordre de 40 %g.rBEme, les
accidents ne concernent pas majoritairement le milievinig@viron 40 %
des tués et blessés hospitalisés), mais leurs impacts gualaéé de vie est
important.

Les quatre principales nuisances retenues sont aussi s sxternalités
négatives qui soient a peu pres évaluées par les écononigtéait, tout se
passe comme si ne comptaient que les nuisances monétanedgse toutes
les recommandations visant a quantifier ou a qualifier Gentpst pas moné-
tarisable pour ne pas l'oublier. Par exemple, I'effet de poe est trop
souvent jugé négligeable parce gu'on ne sait 'appréheqdér travers le
co(t des pertes de temps des piétons pour traverser ou coatawe infra-

4 Ces trois « effets externes négligés » ont fait I'objend’'wuecherche sur I'état de I'art com-
mandée par le PREDIT 2 ¢HRAN, 2000), puis ont été évoqués dans le « rapparrBux 2 »,
mais sans avoir été monétarisés.
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structure. La consommation d’espace n’est pas prise entequmapce que les
évaluations monétaires existantes sont tres controverségréjudice esthé-
tique est nié parce qu’'impossible & évaluer, etc.

De plus, les nuisances monétarisées comptent bien peu elagsdluations
socio-économiques des projets d'infrastructure de tr@amsp« [les gains de
temps]restent en moyenne I'élément prédominant dans les avasitagaé-
tarisés méme lorsque sont pris en compte les effets eneénoamtaux et, le
cas échéant, les effets indirects sur le développemenbéuque» (CRES
SIER, 2005 : 29). En milieu urbain, ces gains de temps repréaesburam-
ment plus de 80 % des avantages a en croire les « bilans 2 Qirévus par
la Loi d’Orientation des Transports Intérieurs) des grapdgets d’infra-
structure aujourd’hui disponibles. C’est dire combien witesse toujours
accrue (ou le maintien des vitesses en cas de congesti@santé) reste le
critere fondamental pour qu'un projet soit retenu. D’aitle en milieu
urbain, ce critere rend presque tout projet rentable, @ptfois a gonfler un
peu les gains de temps.

1.2. DESNUISANCESIUGEESINDEPENDANTES

Des le départ, les nuisances des transports ont été cofssdéomme indé-
pendantes les unes des autres. Chaque nuisance étantligagjdl semble

aller de soi qu’elle a des conséquences spécifiques. Latjoll provoque

des maladies pulmonaires et cardiovasculaires, le brgjémre du stress,
les accidents générent des dommages matériels, corponesyahiques, la
congestion retarde les usagers, les effets de coupure icprapt les dépla-
cements de proximité, etc. Il suffit de confier I'étude degbe nuisance a
des spécialistes patentés : ici de la pollution, |a du paiileurs des acci-
dents... pour cerner au mieux chaque phénomeéne et ses impaistéyaluer

correctement son co(t et déterminer enfin les solutionsnigaes les plus
adéquates pour le maitriser.

Ainsi, chaque nuisance a normalement sa gamme de solutibes filtres
pour les particules, des pots catalytiques pour le monoxlgdearbone, des
murs et des doubles vitrages pour réduire le bruit, des \a@parées, des
carrefours a feux ou dénivelés pour limiter les accidergs, phsserelles ou
des passages souterrains pour contourner les coupure€egtes, il arrive
gue certaines externalités négatives résistent et neibieméfpas encore de
solution adéquate a codt raisonnable, comme c’est le caslg®émissions
de CQ ou l'épuisement des réserves pétrolieres. Mais les relsbsrc
continuent pour trouver des alternatives. Il est en toutraemment question
de prévenir la nuisance elle-méme en réduisant le trafionaoibile ou sa
vitesse ou en ne construisant pas une infrastructure. Ueicgss sont la
pour circonscrire et atténuer les nuisances etprésla circulation.

Il est certes envisagé que puissent exister certainesférdeces entre
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nuisances, mais en imaginant uniguement des recouvrerdest§ameux
doubles comptes- et jamais le contraire, a savoir des effetsynergie.
Autrement dit : 2 + 2 peut faire 3, mais jamais 5. A justeetite rapport
BoiTEUX 2 (2001) met en garde le lecteur une dizaine de fois contre les
doubles comptes. Encore plus clair, le CERTU expliqu€es élémentgiu
calcul économiquedievront étre indépendants les uns des autres, de facon a
éviter les doubles comptes dans I'établissement du biléitsdoavantages:
(CERTU, 2002 : 18) Et on s’apercoit a I'occasion que l'ipdédance de
chaque nuisance est recherchée pour pouvoir utiéisealcul économiqde

Enfin, il n’est pas non plus question que des solutions Yisaréduire une
nuisance entrainent des effets pervers. Si de telles isitisasurviennent, il
convient simplement de les minimiser en les traitant taan lojue mal. Dans
tous les cas, ces impacts indésirables sont jegpsori secondaires et ne
sauraient remettre en cause un projet d’infrastrect

Cette logique sectorielle tres banale imprégne toutesisesptines. Elle est
issue du fonctionnalisme qui s’est progressivement impmsécours du
XIX ™ siécle et de la premiére moitié du XX siécle et qui visait a segmen-
ter les différents domaines du monde réel pour mieux en &ppdo leur
connaissance. L’effort était nécessaire et reste indsgida. Mais en 'ab-
sence d’'intégration des résultats, il débouche sur uneepion cloisonnée,
émiettée du monde, qu'il s’agisse de I'organisation dudilsavec le taylo-
risme, de la gestion des firmes avec I'organisation fomectetle d’'H. FAyoL,
de I'urbanisme avec le mouvement des architectes modetnde baména-
gement de la voirie avec les ingénieurs trafiEKEN, TOSTAIN, 1994).

Comme les fonctions urbaines, les nuisances sont segrsemiéssées et
traitées, et la méthode parait parfaitement rationnelles Rrgement, cette
logique correspond a la conception cartésienne de la tésoldes problé-
mes. Il suffirait en effet d’appliquer le deuxiéme précegdte DESCARTES

consistant a diviser chacune des difficultds..] en autant de parcelles
qu’il se pourrait, et qu'il serait requis pour les mieux régbre» (1637 :

111). Il serait plus facile de traiter les problemes en isblaurs composan-
tes, puis en les résolvant une par une. Cette idée de bon Stesugj@urd’hui

trés répandue. Elle reléverait de la simple ratishgechnique.

1.3. LESEFFETSPERVER®ESSOLUTIONSSECTORIELLES

L'approche segmentée des nuisances est pourtant sounceltrences, car,
en I'absence de coordination, il n'y a aucune raison pourlgsesolutions
sectorielles soient forcément compatibles entre elledeSieffets bénéfiques
fortuits peuvent arriver, il est beaucoup plus fréquentgparaissent diver-
ses conséquences a la fois inattendues et opposées asxsefibaités qu'il

5 Toute modélisation simplifie par définition la réalitéaim la simplification peut se révéler
abusive.



88 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 59-2011

est d'usage d’appeler des effets perfeMous proposons de les classer en
cing catégories, selon 1/ que le probléme n’est pas asdeit of1 2/ qu'il est
méme aggravé, 3/ et 4/ qu’il est simplement retardé ou déptacencore 5/
gu’il est supprimé mais en générant au passagérédsanuisances.

1/ Les traitements qui ne réglent que trop parmielent le probléme
Tel est le cas des doubles vitrages qui n’atténuent le bulat kintérieur des
habitations ou des filtres a particules qui sont incapatiesetenir les parti-
cules ultrafines, ou encore des plots qui empéchent leoataiment illicite
des voitures sur le trottoir mais pas des motos et scooterse &xemple :
« Le rétablissement des principales liaisons transversales infrastructu-
res nouvelles préconisé par le Schéma Directeur de la Région Tle-deeEra
(DREIF, 1994 : 123) masque en réalité la suppression desHissements
secondaires. Certes, il est fréquent gu’une solution $adt @u moins partiel-
le, dans la mesure ou I'optimisation du co(t social d'unesance suppose
presque toujours un compromis, mais il n'est pas rare quédaltat soit
assez éloigné du compromis souhaité.

2/ Les traitements qui aggravent le probléme

Des cas aussi paradoxaux existent bel et bien. Si une pbsseraplace un
passage piéetons dangereux, mais qu’elle se révele ialidispar certaines
personnes a mobilité réduite & cause des marches a esaalediascenseurs
trop souvent en panne, ces usagers n'ont alors plus aucuemuytraver-
ser. De nombreux passages dénivelés, destinés a sécesisenersées, sont
en fait si mal commodes qu'ils incitent les piétons a pass@veéau a leurs
risques et périls. En milieu urbain, les pistes cyclablesisgent les cyclistes
en section courante mais augmentent les risques lors dedmgertion en
carrefour, a tel point qu’elles sont déconseillées sur h&res limitées a
50 km/h (WOLF, 1992).

3/ Les traitements qui ne reglent que temporairdrieeprobleme

lls peuvent étre illustrés en accidentologie par le phémantBhoméostasie
du risque (WLDE, 1982). Les solutions techniques qui améliorent la séeurit
mettent en confiance I'automobiliste qui tend a prendres ple risques,
annulant les avantages espérés du dispositif. Ainsi, legres du freinage
ont incité les conducteurs a réduire les distances de séaira rouler plus
vite. En 30 ans, les distances intervéhiculaires se sontitesdd’environ
20 % (GoHEN, 2006). Un autre exemple concerne I'idée de mobilité ireduit
par les infrastructures : la solution consistant & augerdat capacité de la

6 «Un effet pervers est un effet indirect indésirable, gérarant opposé a I'objectif initial,

et qui avait échappé a la prévision.(CERTU, SETRA, 1998 : 43) Comme le dit, avec un
humour tres britannique, Ph.d®DwIN qui a travaillé sur les effets pervers des politiques de
transport : «<On espere que les principaux effets se réaliseront a peugirgse les effets omis
ne seront pas importants. Ce n’est pas toujours waf2003 : 603 ; voir aussi GDWIN,
1998).
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voirie pour réduire la congestion tend en fait a attirer deveawux véhicules
qui finissent par saturer a nouveau la voirie, réduisantevannulant les

premiers bénéfices (CEMT, 1998 ;oNaND, 2002). Et on pourrait encore
citer les pots catalytiques ou les enrobés drainants deffickcité décroit

progressivement.

4/ Les traitements qui déplacent le probléme

C’est le cas du mur antibruit qui réverbere les sons dans uine direction,
ou de la voiture électrique qui renvoie les problemes deugiolh en amont
dans le secteur énergétiqueu encore des déviations d’agglomération qui
reportent les coupures en périphériee@an, 2011, chap. 12). La création
d'flots refuges sécurise les piétons mais est souventdsioa de les con-
traindre a traverser en deux temps ce qui n’est pas sans rdargmélio-
ration de la sécurité passive des véhicules protege lesnabibistes, mais
alourdit les véhicules dont I'énergie cinétique accrueuediacteur aggravant
des accidents. En créant des effets de coupure, les infthgtes rapides
améliorent I'accessibilité éloignée (ou a distance) auimiént de l'acces-
sibilité rapprochée (ou de proximité)gRriaN, 2011, chap. 6).

5/ Les traitements qui aggravent d’autres nuisances

lls sont assez fréquents. Les murs antibruit et les immeutbeicliers limi-

tent les nuisances sonores mais renforcent la coupurelleisetephysique.

Les ralentisseurs de type dos d’ane sécurisent les ruessdertke mais leur
franchissement est bruyant et les riverains s’en plaigrie# infrastructures
en viaduc libérent de I'espace au sol mais dégradent le gayta suppres-
sion des passages piétons en section courante ou les eaumgjigircanalisent
les déplacements des piétons aux carrefours réduisentoleffits mais

augmentent les détours. La création d’un réseau piétodiggnct du réseau
automobile se révéle en fait impraticable, a cause de sattege illisible et
peu rassurant. L’'augmentation de la capacité de certamsfears diminue

la congestion, mais complique leur traversée. Les passagesnobiles
souterrains sous les carrefours facilitent la circulatiorais les trémies
d’accés sont infranchissables pour les piétons

7 Une étude de TADEME a montré que si les véhicules électrsgsont rechargés en période
de pointe de consommation électrique (comme cela devraitséuvent le cas pour les véhi-
cules Autolib’ a Paris), ils peuvent devenir plus polluani® les véhicules thermiques, parce
gu’ils mobilisent alors des centrales au fuel ogan (MODRCHEOINE VIDALENC, 2009).

8 Ce dernier exemple a été finement analysé par I'architedtaniste A. BREs (2005 : 32) qui
expligue : «es effets de coupure générés par les voies en tranchéeagmnt les
traversées des piétons, empéchent le stationnement ladEsgoies latérales a ces ouvrages
et découragent pour finir 'implantation des commercesrslméme que l'objectif qui a
présidé a leur réalisation était de libérer I'espace urbae I'encombrement et de I'insécurité
générés par le trafic automobile. Ces dispositifs dévigrtsen fait I'espace urbain par
spécialisation et partition ; ils rendent impossible la mien place d’'une dynamique de
riverainisation en supprimant toute interface entmeulation et fonctions urbaines.
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Le Tableau 1 fournit un apercu des principaux effets perdesssolutions
sectorielles. Il montre aussi que certaines de ces sokipenvent avoir des
impacts indirects bénéfiques, mais de tels cas apparaibsEmplus rares.
Des doubles vitrages réduisent un peu la pollution. Des namtgoruit
sécurisent aussi les abords de la voie. Parfois une solufidait simulta-
nément deux ou trois nuisances et en aggrave d’autres., Adnsbnstruction
d’infrastructures souterraines permet de limiter tout #ola le bruit, la con-
sommation d’espace et I'impact sur le paysage urbain, naisslacces
créent des obstacles et elles favorisent souvent le trafinulant a long
terme les avantages. La voiture électrique est égalemeniptisée pour sa
capacité a réduire a la fois le bruit et la pollution local@jsrsans réduire les
autres nuisances et en augmentant, a cause de son silencisgue
d’accident pour les piétons, les cyclistes et surtout lesvayants. De plus,
de nombreux impacts s’'avérent difficiles a déterminert tenmultiples ef-
fets se combinent. Que dire des conséquences sur le brutmallution de
feux coordonnés quand, d’'une part, la fluidité du trafic estilleure et,
d’autre part, la vitesse est supérieure jid du bilan des accidents selon
gue la voirie est en surface ou en tunnel ? Tout dépend denliigacation
des lieux. Etc. Quoi qu’il en soit, une telle matrice ménied’étre systéma-
tiguement explorée par des équipes de recherchidiptiplinaires.

Cependant, tous ces effets pervers n'ont guere d'impcetande bilan de
'ensemble des effets est largement positif. Mais encaneifaqu’un tel bi-
lan soit réalisé, ce qui est rarement le cas : un effet peamt par défini-
tion inattendu, sa découverte bouscule les acteurs quilontad a s’adapter.
Ainsi, I'idée qu’existe un trafic induit par les infrastuces est désormais
reconnue, mais pas toujours prise en compte. Chacun saitrdifjui que
des modéles intégrant urbanisme et déplacements sontsaéess méme
s’ils sont encore loin d'étre suffisamment opérationnéhis largement,
avec le temps et les retours d’expérience, les évaluatmerie-€conomiques
des infrastructures de transport progressent. Le projetodade nord de
Grenoble a recu récemment, en mars 2010, un avis négatiirneate la
Commission d’enquéte, au nom d’'une analyse globale descispai révele
un trafic induit et ses nuisances associees, des reporteafie dans des
zones sensibles, des atteintes au paysage et aux projetsamsation
(PouveET, 2010). Ce cas reste cependant exceptionnel.

En revanche, en ce qui concerne les effets de coupure, persoimagine
encore que le bilan de I'accessibilité puisse étre négatifque les dizaines
de milliers d’automobilistes qui passent chaque jour s& voie rapide sont
beaucoup plus nombreux que les quelques centaines de pigtayclistes
génés par la traversée de cette voie. C’est pourtant 1a neerenéthodolo-
gique manifeste : on ne peut comparer un flux motorisé aunéear circu-

9ce probléme n’est pas encore visible dans les statistiqaesidents, mais les constructeurs
proposent déja d’ajouter des avertisseurs spééidenrs véhicules.
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lant au plus rapide, a un flux non motorisé par nature plupedi® car se
déplacant, au contraire, au plus court. De plus, a cause itfesiltés de
traversée, une partie des usagers non motorisés a renorcdéplacer ou
s’est rabattue vers les modes motoriséR@ti, 2011, chap. 6).

Tableau 1 : Apercu des quelques effets bénéfiqueereers
liés aux principales solutions sectorielles

. Effet sur .. Pollu- Acci- Con- Cou- Conso. Pay-
Nuigance . Bruit . .
Solution tion dents gestion pures d’espace sage
Bruit Doubles vitrages . + =1
Murs antibruit . + -— - -
Enrobés drainants 0
Véhicules électriques . 72 -
Pollution Pots catalytiques 0
Véhicules électriques ++ 72 -
Accidents Ralentisseur dos d’ane —— - .
Meilleurs freinage et accélération - —— 0 -
Sécurité passive du véhicule —--3 73
Ttinéraires paralléles sécurisés - -4
Congestion  Feux coordonnés ? ? -3 0 -
Carrefours dénivelés ? 0 -4 - ——
Nouvelles infrastructures —— —— —— 0 —— —— ——
Effets de Passages piétons dénivelés ? + ? - -
coupure Surélévation de I'infrastructure - ? + ——
Mise en souterrain de I’infra. ++ ? ? +
Consom- Plots, barriéres anti stationnement ? - ? -
mation Parkings ou voiries en élévation -8 . -
d’espace Parkings ou voiries en souterrain -9 . +

Effets sur Insertion paysagére
le paysage  des infrastructures

Impact direct : durable ¢, nul a long terme 0.

Impact indirect :
effet bénéfique : impact fort + +, impact faible partiel +.
effet indéterminé, car plusieurs impacts contraies
effet pervers : impact fort — —,impact faible ourtjeh —.

1 Car les relations de voisinage deviennent di€fci

2 Effet positif si leurs batteries sont rechardaauuit.

3 A cause de l'alourdissement des véhicules.

4 A cause des détours imposés.

5 Car la vitesse des véhicules est accrue.

6 A cause des trémies d'acceés.

Il faut se rendre a I'évidence : I'approche traditionnedles nuisances est
aujourd’hui trés insuffisante. A trop vouloir circonserites effets externes,
pour éviter notamment les doubles comptes, les solutioo®rselles en

viennent a oublier des aspects essentiels et de nombreasgadictions

apparaissent, sans gue le bilan des solutions proposéd¢désreéiment positif,

bien au contraire. Il devient nécessaire d’explorer syat@&mement les
relations entre les diverses nuisances.

Encadré 1 : Le cas instructif de la pollution

L'étude des polluants liés ou non au transport a considénadaht progressé
ces dernieres années et plusieurs lecons peuvéirectirées.
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D’abord, il n’est plus question de s’arréter aux seuls @oits primaires, car
on sait que certains d’entre eux peuvent se combiner et peodes polluants
secondaires redoutables tels que I'ozone troposphériguieprovoque des
irritations des yeux, de la gorge et des bronches. L'ozongré3ulte de I'ac-
tion du soleil sur les oxydes d'azote (NQavorisée par la présence de com-
posés organiques volatiles (COV). Il est en partie détitiassus des villes
par d'autres polluants et ne se concentre qu'a leur péigh&est ainsi
gu’en Tle-de-France, les plus fortes concentrations seoranent en forét de
Rambouillet, un lieu que beaucoup croient pourtant pré&sebe bref exem-
ple permet d’entrevoir la complexité du sujet. Le mélange pelluants est
source de nombreuses réactions chimiques variant sars sgles les cor
centrations et les conditions atmosphériques et d’engatent. On est encp-
re loin d’en avoir compris toutes les subtilités et toutesdenséquences.| Il
apparait en tout cas, qu’un impact indirect n'est forcément négligeable.
Ensuite, les polluants peuvent avoir des impacts a longe@onsidérables,
par accumulation progressive dans les milieux de subsastteniques per-
sistantes comme les métaux lourds, par concentration gssige de ces
polluants dans l'air (Cf. le C¢), dans les eaux des lacs ou de la mer ou dans
les sols via les eaux de ruissellement, ou bien encore dansr¢mnisme
vivants via la chaine alimentaire. De tels phénoménes deettiration n’ont
aucune raison de concerner uniquement les polluants

Enfin, la pollution peut se combiner avec d’autres impac¢tpreduire de
effets de synergie, comme lillustre I'exemple suivant ORJ, SETRA
1998 : 42): da pollution chronique d'un cours d'eau, le recalibrage
localisé de ses berges, la construction d’un seuil, la s=lon de terras-
sement dans son bassin versant sont des actions qui, pngéseéndamment,
ont des effets limités mais qui globalement peuvent aligrefiondément la
qualité biologique de la riviere» La encore, ces effets de synergie, bien con-
nus des écologues, sont encore peu explorés darmlie des transports.

%)

1

2. L’ APPROCHE SYSTEMIQUE OU LES EXTERNALITES NEGATIVES
COMME ENSEMBLE DE NUISANCES INTERDEPENDANTES

Dans les années 60-70, les systémistes ont abondammennhtiérqae le
précepte réductionniste deeEBCARTESest en fait erroné. Si la décomposition
d’'un probléme en ses parties peut étre une premiére étapdique fruc-
tueuse, il est en revanche absurde de résoudre ensuiteéséparchacune
des parties au risque de graves contradictions. Car lesaganfes du pro-
bleme sont nécessairement liées entre elles et formentat@nsg ouvert en
perpétuelle évolution (voir par exemple la critique de aducdionnisme par
LE MOIGNE, 1977 : 13-16). C’est pourquoi, seule une solution glolmle
intégrée, qui tienne compte de cette double dimension sygté et dyna-
mique, a quelques chances de réussir.

Concretement, trois types au moins de relations entre lessi#is nuisances
peuvent étre distingués : des liens directs, des effetymergie et des spi-
rales négatives.
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2.1. LESLIENSDIRECTSENTRENUISANCES

Tout d’abord, chaque nuisance peut étre prise dans un puEesimulatif
qui la renforce.

. Pour surmonter le bruit routier, chacun est obligé d'édaeroix, ce
qui augmente le niveau sonore.

. Les polluants se combinent pour produire des polluantergkgres
qui peuvent se révéler nocifs, comme c’est le cas de l'oz@fe (
I'encadré 1 ci-dessus).

. Les accidents sont parfois I'occasion de suraccidentsym dans le
cas des carambolages, mais peuvent aussi, il est vraeriricia pru-
dence.

. La congestion s’étend facilement dans un réseau procha datu-
ration.

. Les coupures tendent a s’épaissir, car les abords d&daes#egradent
et d’autres coupures s'y installentg®hN, 2011, chap. 5).

. Un espace accru pour circuler rapidement (des voies sEgparéclame
un espace accru pour se croiser (des échangeurs) et desebpas
voirie pour stationner (des parkings).

. Les paysages dégradés favorisent un laisser-aller décérame le
montrent les entrées de villeAGETY, 1991).

De plus, les nuisances entretiennent de nombreux lienstdiemtre elles,
qgu'’il est instructif de recenser.

. En perturbant l'attention, en augmentant le stress, |& participe a
I'insécurité routiére, et en remplissant I'espace, il citmte & accroitre
I'effet de coupure, dissuadant les déplacementsdiqu a vélo.

. La pollution par les poussiéres salit les batiments etatégte paysa-
ge urbain. Et une simple flaque d’huile peut pray@rgun accident.

. L'insécurité routiére elle-méme est un puissant facte'effet de
coupure en générant ce que les Anglo-saxons appellent bagiere
de trafic » (HNE, RussELL, 1993). Un accident peut aussi provoquer
une pollution et engendre souvent de la congestion.

. Au-dela des pertes de temps, la congestion entraine alieslibien
d’autres nuisances : bruit, pollution, effet de coupura/abissement
de I'espace accordé aux autres modes (couloirs bus, bapdesbles,
trottoirs) et dégradation du paysage.

. La ségrégation des trafics, qui est en partie a l'origing eliéets de
coupure, génére aussi une débauche de séparateurs et aéesatgm
qui sature I'espace visuel urbain. Et les détours qu’engerides cou-
pures sont sources de congestion.

. Dans les années 50-70, la réduction de la largeur desitsptka sup-
pression d’aménagements cyclables et I'envahissemenesigsces
publics par le stationnement ont accru l'insécurité desenattifs. La
consommation d’espace par les véhicules individuels risgsrcontri-
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bue également a accroitre la congestion et a déglagaysage.

. Enfin, en saturant I'espace de signes, I'affichage au lo@sl routes
(qui fait partie de l'impact des transports sur les payspgss un
facteur d’insécurité routiére, a tel point qu’il est intéreh Suede pour
ne pas distraire les conducteurs. Et par ailleurs, un emvement
dégradé est une forme de coupure en constituant un frein ratigye
de la marche.

Au total, sur I'ensemble des impacts directs possibleseemiiisances, une
majorité de relations existe effectivement (22 / 42 dansals de la Figure 1),
méme si nous manquons de données chiffrées pour évalugoliance de
chacun de ces liens. Néanmoins, c’est déja une premiérgeeie les nui-
sances font systeme. Ce n’est pas la seule.

Figure 1 : Les liens directs entre les principalegsances

N

Pollution < Accidents
_b,

Bruit Congestion
Effets sur > Effets de
l Fi Z .
e paysage '_\\ /ﬂ coupure
Consommation
d’espace

Lecture : le bruit peut contribuer a provoquer desidents.

2.2. LESEFFETSDE SYNERGIE

Il'y a effet de synergie entre plusieurs nuisances quandnepact est supé-
rieur a la somme des impacts de chaque nuisance : (A + B) > (B)+A
cause d'interférences avec d'autres nuisances, I'impacenq résulte peut
étre bien supérieur : des accélérations, des effets dé etedés irréversi-
bilités peuvent se manifesterLe tout est plus que la somme des parties
affirmait déja ARISTOTE dans sa Métaphysique, vers 350 av. J.-C., phrase
célebre régulierement rappelée par les tenantsplerbche systeme.

Pour mettre en évidence de tels phénomeénes, il faut s’avnplus avant
dans I'analyse des impacts, en s’interrogeant sur les qoesées de I'accu-
mulation des nuisances d’abord sur les modes de transjlisésitet le type
de déplacements effectués, puis finalement sur I'hommeretesvironne-
ment. Il apparait alors que toutes les nuisances convengast quatre
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impacts indirects majeurs : 1/ la désaffection pour ledesoactifs, 2/ la
diminution des relations de voisinage, 3/ la dégradateiadsanté humaine
et 4/ la dégradation du cadre de vie. Bien sdr, aucun de casegumpacts
indirects n’est attribuable aux seules nuisances despiaiss comme c’est
d’ailleurs le cas pour n’importe quelle nuisance, maisselfecontribuent
pour beaucoup. Le Tableau 2 résume la maniere dont I'ensetais! nuisan-
ces -six d’entre elles ont été ici retenues pour simplifeelelcture- génerent

ces impacts indirects.

Tableau 2 : Les quatre impacts indirects majeumrmicmns
a I'ensemble des nuisances

Impact indirect|  Désaffection Diminution . . . .
P . Dégradation de Dégradation
pour les modes des relations " . = .
. . L la santé humaine du cadre de vie
Impact direct actifs de voisinage
Echanges peu
Pollution A . agréables dans Maladies pulmo- Bitiments salis
Geéne dans 'effort | = . . ) , .
atmospheérique un environnement  |naires, cancers. .. Fumées, odeurs
pollué
Déplacements peu |Echanges peu
P p anses b Effets de nature .
. agréables dans agréables dans . . Lieux calmes
Bruit = = physiologique
un environnement | un environnement = peu nombreux
ou psychologique
bruyant bruyant =
Crainte de traverser s Traumatismes
L S Echanges limités . . L
Insécurité les voies a pied ou S | physiques et Risque d’accident
ontier > ) par peur d’affronter ; y
routiere d’emprunter les psychiques préoccupant
o le trafic . -
artéres a vélo Décés et deuil
Espaces réduits
Consommation | pour les piétons Eloignement Stress li€ aux Peu d’espaces non
d’espace souvent inexistants |des espaces vécus | espaces restreints | soumis au trafic
pour les cyclistes
Delais, détours Relations réduites | Obésité liée au s
Effet de L . , . Espaces éclatés,
) et dénivelés entre rives manque d’exercice | . ;
coupure - : . S ; discontinus
dissuasifs et & proximité physique
Pi€tons et cyclistes - Espace urbain
15 €y Echanges peu Déprime dans des pace
Effet sur peu visibles dans 7 . doming par
. . |agréables dans paysages agressifs . .
les paysages  |un paysage domin€ | * . . = la circulation
= > un paysage dégradé |et chaotiques .
par la voiture =T automobile

La désaffection pour les modes actifs est largement a#tbleuaux nuisances
des transports (ERAN, 1998). L’insécurité routiére rend d’abord leur usage
dangereux, surtout pour les personnes a mobilité rédujtewatles cyclistes
tres exposés. Ensuite, a cause des effets de coupure g@aéries infra-
structures de transport rapide, il peut étre plus diffialle traverser les
principales voies a pied que la ville en voiture. De plus, dasommation
d’espace par les véhicules individuels motorisés tend ainéd’espace
accordé aux modes actifs. Enfin, le bruit, la pollution gésépar le trafic,
les paysages dégradés par les véhicules et les infraggactndent bien peu
agréables les déplacements des modes actifs et notamnsepiétiens qui y
sont trés sensibles. Pour I'habitant qui souhaite se dépkapied ou a vélo,
cette accumulation de difficultés, particulierement prées en périphérie
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urbaine, est fortement dissuasiell en découle un nécessaire accompa-
gnement des personnes vulnérables et plus largement umt neps les
modes motorisés et en particulier vers I'automobile

La diminution des relations de voisinage contribue a deétérile lien social,
accroit le sentiment d’exclusion surtout chez les bas revenrend plus dif-
ficile 'accés aux services de proximité. S'il est diffieile croire que seuls
guelques détours provoquent de tels effets, il devientafiarhent possible
gue des atteintes globales a I'environnement et aux peesonparviennent.
D. APPLEYARD, urbaniste a I'Université de Berkeley, constate que les rue
les plus circulées se vident de leurs familles qui préfépantir en périphérie
fuyant a la fois le bruit, la pollution, I'insécurité rout& I'omniprésence des
véhicules... (APLEYARD et alii, 1981). Et ce phénoméne accroit la
ségrégation sociale.

Concernant la dégradation de la santé humaine, tout ouyegsgoncourt :
l'insécurité routiére bien sar, mais aussi la pollution @vérs les maladies
pulmonaires et les cancers, le bruit source d’anxiété etedugpation du
sommeil, ou la dégradation des paysages assez déprimaétee N& con-
sommation excessive d'espace par les véhicules y contgbuestreignant
I'espace vital des piétons et des cyclistes, source dessttes effets de
coupure sont peut-étre les plus nocifs : en réduisant lptadéments des
modes actifs, ils incitent les citadins a utiliser les modegorisés, limitant
I'exercice physique et favorisant I'obésitéEt I'ensemble de ces impacts
n'est pas sans conséquence sur la productivité du trawaiipe le décou-
vrent les entreprises qui se lancent dans les PDE (plans placgénent
d’entreprise). Certes, les transports ont aussi des impaasitifs sur la
santé : ils facilitent I'acces aux soins, a une nourritles gaine, a un habitat
moins insalubre. Mais la question se pose aujourd’hui danbde santé
publique des transports. Il est trés probable qu’il soitesey négatif, en
particulier & cause de la montée rapide de I'obésit@(iBH MEDICAL
ASSOCIATION 1997 ; WHO, 2000).

Enfin, la dégradation du cadre de vie est elle aussi la comstg des
multiples nuisances du transport : bruit, pollution, dedaits, espaces réduits,
déplacements contraints, paysages défigurés. Dans lesear60-70, ce
phénoméne a favorisé I'exode des familles en périphériaspiration des
ménages a une qualité de vie meilleure dans un environnephetalme,
plus verdoyant, moins pollué et moins dangereux n’est quewvers de la

10 Les derniéres enquétes ménages déplacements (a Lille, Rennes, Reims, Rouen et
méme Strasbourg) montrent toutes une hausse de la pratiquéaldans le centre-ville ou le
trafic a été partout calmé et une baisse en pé&igba I'absence de mesures similaires.

11 Aujourd’hui, 14 % des adultes frangais sont obéses, essamce de 5 % par an depuis 12
ans que I'on mesure le phénomene (source : enquétes Olftis)de la moitié des Francais
ne fait pas assez d’exercice physique (source : INPES\ffirait pourtant d’au moins 30
minutes d’exercice physique par jour, méme d'inténsodérée (source : OMS).
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dégradation du cadre de vie dans les centres urbains. Lailiédteon des
centres-villes a d'ailleurs permis un retour de certainiithats. Certes, la
encore, les transports motorisés facilitent aussi I'aeecésamenités, mais a
un prix élevé : dépendance automobile pour beaucoup (e dies Francais
seulement serait aujourd’hui en position de choix modalpesances ac-
crues surtout en proche périphérieJ@Dy, 1999).

Ces quatre impacts indirects majeurs qui viennent d’'étievément décrits
sont eux-mémes pris dans diverses spirales négatiides renforcent.

2.3. LESSPIRALESNEGATIVES

Il existe une spirale négatite(ou « effet boule de neige ») quand une nui-
sance engendre un impact qui en retour accroit la nuisaAee>B=>A.1
avec A..>A.. En tournant, cette spirale provoque une accumulation daita
sance qui peut a terme bloquer toute évolution. On entre dians une rela-
tion circulaire ou la cause est aussi la conséquence detl'efi=>B=>A..
L’expression « cercle vicieux » devient alors tout a faprpriéé®. N'étant
pas souhaitée par les récepteurs de la nuisance, la spigddive est un type
particulier d’effet pervers. En revanche, pour les émestele la nuisance qui
profitent de la situation, la spirale peut, bien, éfre jugée positivé

L'exemple le plus simple est sans doute le phénomeéne dit detaan-taxi
(mais les péres et les proches sont aussi concernés). Pibeir @veurs
enfants d’'affronter seuls a pied ou a vélo les risques dertaleition, les
parents décident de les accompagner a leurs activités amejotontribuant
a accroitre l'insécurité routiére. D’ou un encombremenssifades abords
des écoles et centres d’activités par des véhicules satr@&importe ou,
aux heures d’entrée et de sortie des enfants. Certes, pgésani le phéno-
méne est trés simplifié, car bien d’'autres facteurs inéemvéent, mais il est
indéniable qu'il a contribué a changer en profondeur la titéhiles enfants
et des adolescentsL’accompagnement en voiture, qui était encore dans les

12 es systémistes préferent utiliser le concept de « rétima positive », parce qu'ils consi-
deérent qu’elle pousse le systéme a évoluer. Bien que rigaucewocabulaire étant peu intui-
tif, nous avons choisi de I'écarter.

13 Bien que juste, cette expression est peu appréciée tardietle maniére abrupte le carac-
tere implacable et pervers du phénomeéne.

14 A propos de la dépendance automobile, GrPDY (1999 : 14-15) remarque :Au total, il y
a bien un cercle vertueux ("magique" !) d’'effets positifs, ygnmanquablement, enroule avec
lui un cercle vicieux d’effets négatifs dus au dgmeement de 'automobile.

15gn posant, a deux décennies d'intervalle, les mémes quedtians les mémes écoles, I'ur-
baniste anglais M. HLMAN (1973 ; 1990) a pu mesurer la perte d’autonomie des enfants d
a 11 ans dans leurs déplacements. Alors qu’en 1971, 85 %rel’enx se rendaient seuls a
I'école, en 1990, ils ne sont plus que le tiers. Et les pluagsu7-8 ans) sont deux fois moins
nombreux a étre autorisés a traverser seuls la rue. La paileciaison invoquée par les parents
est le danger lié & la circulation (45 %) loin devant le manda maturité de I'enfantchild
unreliablg (20 %), la peur des agressions (20 %) et la digtdrop grande (15 %).
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années 60 I'exception, est désormais devenu la regle, @geinddences sur
le développement de l'autonomie des enfants et sur lesaintds des pa-
rents. Chaque parent se retrouve aujourd’hui dans undisituzloquée ou il
ne lui est pas possible d’agir autrement sous peine de negttdanger la vie
de son enfant. Seules des opérations collectives lourdégdepédibus ou
vélobus, impliquant I'ensemble des acteurs concerném)gitent de briser la
spirale négative (voir le site de TADEME qui saartt ses initiatives).

En général cependant, les spirales négatives ne sont péssismais multi-
ples et enchevétrées. Le cas de l'effet de coupure est sarne boplus
manifeste. Nous avons eu l'occasion d’en faire la démotistradans un
ouvrage tout récent (Figure 2).

Figure 2 : L’autogénération des coupures
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Source : HRAN, 2011, chap. 10.
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Enfin, chacun des quatre impacts indirects majeurs idéstiti-dessus
débouche lui-méme sur une spirale négative quanéorce.



F. Héran - Pour une approche systémique des nuesali€es... 99

1/ En ce qui concerne la désaffection pour les modes actifsait que les
usagers concernés sont peu a peu enfermés dans une irséautigre qui
tend, pour les piétons, a les cantonner a I'intérieur destigus et, pour les
cyclistes, a les faire disparaitre (Figure 3).

1 La croissance du trafic automobile augmente le risqueabibpour se
déplacer a pied et a vélo, car les véhicules motorisés oningrge
telle qu'ils représentent un risque considérable pour kzEgers non
protégés.

2 L’augmentation du risque objectif finit toujours parettessentie et
dramatisée par les usagers qui tendent alors a surestimesoe
(PREMARTIN, FAURE, 1995).

3 L'augmentation du risque subjectif entraine une dimgrutde la
pratique de la marche et du vélo.

4 La diminution de la pratique dégrade le rapport de fordecaumsagers
motorisés et non motorisés au détriment de cesetern

5 Ce rapport de force de moins en moins favorable accroirenie
risque de se déplacer a pied ou a véda@BseN 2003).

6 Enfin, la diminution de la pratique de la marche et du vélovpque
un report des usagers non motorisés vers les modes motquisgn-
force encore la croissance du trafic automobile.

Cette double spirale ou n’intervient que I'insécurité iérg serait encore
renforcée en intégrant I'impact des autres nuisances. ukdjoui, si la

pratique de la marche et surtout du vélo remonte dans cestaigglomé-
rations, ce n’est que dans les centres-villes, parce quéspraent le trafic y
a été calmé (ERAN, 2011, chap. 2).

Figure 3. La double spirale de I'insécurité routea pied et a vélo
croissance ( ) > augmentation
du trafic automobile du risque objectif

a pied et a vélo m

rapport de force augmentation accrue
moins favorable aux du rigque subjectif
piétons et aux cyclistes a pied et a vélo
diminution

report vers de la pratique de la
les modes motorisés < C) marche et du vélo
Source : HRAN, 2003.

En outre, au sein méme des modes motorisés, la congestiti@reociontri-
bue a pousser les usagers des bus vers la voitweg{@L, 2006 : 154). Tout

16 e succes des systemes de vélos en libre service n'explig@aviron 30 % de la hausse
de la pratique du vélo a Lyon comme a Paris et il est, de pléripartie aux politiques de
modeération de la circulation.
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cela contribue a renforcer I'usage exclusif de I'autommbidomme de nom-
breux auteurs I'ont montré en intégrant il est vrai bien tfesi aspects que
les nuisances : du « cercle magique » des ingénieurserswiméricains, au
« monopole radical » dénoncé panLi¢tH (Dupuy, 1999 : 8-9).

2/ La diminution des relations de voisinage débouche, qaaelle, sur une
modification en profondeur des relations sociales : artatdi, il n'est plus
guestion de rencontrer I'autre autrement qu’en prenanb#are. Le socio-
logue Y. GHALAS (1997 : 50) explique ainsi le «déclin du quartier » :
« Comment un urbain qui vit actuellement en périphérie quiéglate fré-
guemment et aisémefsbus-entendu en voituréprs du périmetre immédiat
de son habitation pour subvenir & ses besoins et a ses désigdus divers
en matiere d’emploi, de consommation, de loisirs, de sddi@bpeut-il
encore trouver un intérét réel, ou ne serait-ce que consatduetemps, aux
relations de voisinage, aux solidarités de proximité, adimtité ou a
I'appartenance dite de quartier ou locale>?

3/ De méme, la dégradation de la santé liée au transportris@tet notam-

ment & la sédentarité qu’elle favorise, tend a réduire §asdes modes actifs
dont on connait pourtant les bienfaits en matiere de sawoit®,seulement
pour éviter 'obésité, mais aussi pour prévenir et mémeetraie nombreuses
maladies chroniques: diabéte, cancers, maladies castialaires...

(INSERM, 2008).

4/ Et enfin, non seulement la dégradation du cadre de viainuousse les
citadins a vivre en périphérie, mais ils s’y déplacent désis en voiture
contribuant a accroitre encore les nuisancess(EANOFF, THEYS, 2001). Ce
phénoméne bien connu a été dénoncé de facon virulente daaréss 60-
70. Dans un pamphlet qui a beaucoup circulé, ARG(1973) tempéte : «.
la bagnole a rendu la grande ville inhabitable. Elle I'a rewms puante,
bruyante, asphyxiante, poussiéreuse, engorgée au poaegugens n’ont
plus envie de sortir le soir. Alors, puisque les bagnolestoéta ville, il faut
davantage de bagnoles encore plus rapides pour fuir sur desreutes vers
des banlieues encore plus lointaines. Impeccable ciriiéardonnez-nous
plus de bagnoles pour fuir les ravages que causent les bagnoCe cercle
vicieux a pu étre enrayé grace a une reconquéte colteuseness:villes
réaménagés en zones a trafic apaisé et sillonnés de ligngardeay ou
parsemés de stations de métro qui ont favorisé une regqaidn des espa-
ces publics. Mais le probleme s’est déplacé dans les basliqui restent
plus que jamais soumises a la pression automobile.

Toutes ces spirales négatives, résumées succinctementiadrableau 3,
aboutissent a des situations bloguées dont il est tréitéffile sortir ou a
des colts exorbitants. On I'a vu pour le phénoméne des paraxis, mais
c’est aussi le cas pour la pratique de la bicyclette qu’illesn difficile de
relancer tant elle est devenue confidentielle (perte ddilmitiéé de ce mode
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et perte de savoir-faire des techniciens). Idem pour lesages installés
dans le périurbain complétement dépendants de leur vpitwrepour les
personnes a la santé irremédiablement affectée. Quantuarieys dégra-

dés, seule une rénovation compléte a quelques chances ssedleur
image.

Tableau 3 : Les spirales négatives des quatre inspadirects majeurs
communs a I'ensemble des nuisances

Désaffection pour les modes actifs
1t 4
nuisances accrues < report vers les modes motorises

Diminution des relations de voisinage = recherche de relations lointaines
i) I
nuisances accrues < report vers les modes motorises

Dégradation de la santé humaine = abandon des modes actifs
i &
nuisances accrues < report vers les modes motorisés

Dégradation du cadre de vie = fuite des ménages en périphérie
i &
nuisances accrues < report vers les modes motorisés

Au total, les nuisances liées aux modes motorisés appenisrtement
interdépendantes, non seulement parce que leurs frantserd loin d'étre
étanches, mais aussi parce gu’elles provoquent ensemblangacts indi-
rects majeurs qui eux-mémes débouchent sur de redoutgtitakes négati-
ves. Les divers impacts ne sont donc ni séparés ni hiéréschmmis font
systeme. lIs peuvent étre assez nettement distingués aepn@veau, mais
s’entremélent dés le deuxieme niveau, formant un ineXikicaéseau de
causes et conséquences (Figure 4).

Figure 4 : Le systeme de nuisances des transpontsikeu urbain

Cause Impacts directs séparables Impacts indirects a causes multiples et liés
pollution
bruit désaffection pour les modes actifs

Trafic

auto ingécurité routiére A':'lr\ diminution des relations de voisinage
sur les ,"%:.;{
grandes délais, détours, dénivelés ()”4&? dégradation de la santé humaine

.. 4 B
voiries P,

consommation d’espace dégradation du cadre de vie

1/

effets sur les paysages
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3. LES CONSEQUENCESD’ UNE APPROCHE SYSTEMIQUE DES NUISANCES

Si les nuisances font systeme, alors leur perception, taitement et leur
évaluation en sont profondément transformés.

3.1. STEMEDE NUISANCESET MODESDE VIE

Les citadins -dont les élus- ont une perception globale désances. lls les
appréhendent sans les découper en tranches, dénongarépee'ensem-
ble des désagréments d’une voie rapide. lIs n’en ont pasencetion exac-

te pour autant : interrogés sur I'effet de coupure, ils érq principalement

le bruit, car c’est la seule nuisance facile a percevoir eb@mer (LOIR,
ICHER, 1983 : 42 ; lNEL, 1998 : 20). Et surtout, avec le temps, les riverains
sont bien obligés de s’y adapter, jusqu’a revoir leur modeiele@n fonction
d’elles.

C’est pourquoi, le choix de localisation résidentielle de&nages peut aussi
étre le choix d’'un mode de vie qui compose plus ou moins aeaulésan-
ces. En clair, les ménages les plus fortunés ont les moyensaulement de
vivre dans des logements a I'écart des nuisances, mais darssides quar-
tiers tranquilles, ou les déplacements a pied ou a bicgctatht possibles et
les relations de voisinage préservées. A linverse, lesageés les plus
modestes sont contraints de vivre a proximité de voies arafit, dans des
quartiers ou seul un accés en voiture s’avere commode et aiel@t sa
convivialité ont disparu. &n France, un quartier de banlieue construit en
habitat collectif a quatre chances sur cing d’étre traveps& une voie rapi-
de, et les habitants des grands ensembles ont une prolgadpilatre fois plus
grande qu’ailleurs de subir un niveau de bruit trés génan{EVELIANOFF,
THEYS, 2001 : 128) Les transports motorisés renforcent les litéga
écologiques.

Toutefois, d’autres facteurs plus décisifs que la volorgéstkloigner des
nuisances interviennent dans le choix de localisatiordegdielle, surtout
pour les classes moyennes qui n'ont qu'une capacité dragatlimitée, par
exemple en parvenant a habiter dans le centre mais sur ude drés
fréquentée.

Quoi qu’il en soit, les ménages ne sont pas les seuls & avoipre® que les
nuisances font systeme. C’est la conviction implicite desnmteurs de
I'« écologie urbaine » élaborée au début dd"26iecle, comme aujourd’hui
des tenants de la «ville durable »ME.IANOFF, 2005). Ce dernier courant
cherche désormais a s’émanciper des approchesdotqrielles.

3.2. DESEFFORTSACCRUSDE PREVENTIONDESNUISANCES

Le seul moyen de limiter les effets pervers, contradictoie colteux des
solutions sectorielles est de s’efforcer de mieux prévarproduction méme
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de nuisances, car la nuisance la plus facile a traiter, éd@semment celle
qui n'existe pas. A défaut, un traitement a la source esepaéfe a I'endi-
guement des effets. C’est pourquoi, il convient d'abord dppeler les
phénomenes physiques propres au transport qui sont aitierae chacune
des nuisances (ce que résume le Tableau 4).

Pour l'insécurité routiere, le phénomene qui en est la sgur'est I'énergie
cinétique des véhicules, proportionnelle a leur masse etaaré de leur
vitesse (e = 1/2(m?%). Les trois facteurs explicatifs classiques -les caracté
ristiques du véhicule, le comportement du conducteur ehdi@agement-
n'auraient aucun role si la loi de I'énergie cinétique n&ait pas. Cela
signifie qu’en réduisant la vitesse limite de 50 a 30 km/h&Wu% du réseau
de voirie, la gravité des accidents est tres fortement tédpassant pour un
piéton percuté a ces vitesses d'un risque mortel de 80 a 16EBTYR,
1990)-, bien que la vitesse moyenne soit seulement dimimliéeviron

10 %.

Pour le bruit, les vibrations de I'air sont provoquées quirfmar les moteurs
en dessous de 50 km/h et par le roulement au-dessus. Pouwlllgion
locale, la combustion incompléte de carburants plus ou snpims explique
les émissions de polluants. La encore, le style de condultengironnement
peuvent accentuer ces deux phénomeénes, mais ce sont biekhleales et
les carburants qui sont surtout en cause. D’ou I'efficad&8 normes Euro
réduisant le bruit et la pollution a la source legrvéhicules neufs.

L’effet de coupure, quant a lui, est di fondamentalement aitésse des
véhicules qui oblige a la fois a ségréguer les trafics et aaldéiser les
réseaux (HRAN, 2011, chap. 6). Impossible de laisser cohabiter des modes
aux vitesses trés différentes sans risque d’accidentegrdavest pourquoi

de nombreux dispositifs cloisonnent les usagers : voigaréés, carrefours a
feux ou dénivelés, sens uniques... De méme, si les véhiculdsrises
acceptent d'importants détours pour rejoindre des voipglea ou si les
voyageurs acceptent de se rabattre vers les transportisgpldurds, impos-
sible en revanche d'imposer des détours aux modes actifaaygont pas
motorises.

La consommation d’espace a l'arrét est due au gabarit deiehaqde et aux
manaeuvres pour stationner. Et la consommation d’espaceevement est
due, non seulement a ce gabarit, mais aussi a la vitesse Hesiled qui
imposent a la fois des distances de sécurité pour pouvdireifra temps, des
espaces latéraux de sécurité pour se croiser sans risqudefal’arrét
d’'urgence, terre-plein central, espaces libres dégadaante sur les cotes),
ainsi que des échangeurs. Si bien qu’il faut en moyenne 9 larde, et non
3,50 m, pour qu’un véhicule automobile puisse se déplacE3tkm/h en
périphérie urbaine (ERAN, 2008). La congestion est d’ailleurs provoquée
non seulement par la motorisation accrue des ménagesgireport modal),
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mais aussi par la consommation d’espace de I'automobiesu@érieure a
celle des autres modes et par sa vitesse, c’'est-a-diregdiskances accrues
gu’elle permet de parcourir dans un temps donné.

Quant aux effets sur les paysages, ils sont liés a lintrusisuelle des
infrastructures et des véhicules, mais aussi aux ensegada publicité
installées aux abords des voies et qui cherchent a captezgerd des

automobilistes, des voyageurs ou des passants.

Tableau 4 : Origine des nuisances et impacts direct

Milieux et sens

Conséquences

Pollution

Combustion

Production de NO,, CO,

cardio-respi-

Nuisance Origine Phénomeéne physique
8 pysiq concernés pour ’homme
Combustion Production de gaz a effet | Environnement Changement
Effet de serre , L.
du carburant de serre : CO;, CH,... affecté climatique
Appareil

Maladies pulmonaires,

de I"air du carburant S0;, COV, HAP, PM... i . cardiovasculaires. ..
ratoire altéré
Combustion Dégagement de .
Odeurs 823 . Odorat altéré Géne olfactive
du carburant composants aromatiques
. Moteur, accélérations, . . .
Bruit ’ Vibrations de 1" air Ouie saturée Stress
roulement
. Conduite selon véhicules Inertie (masse L Traumatismes cor-
Accidents K . . Corps abimé .
et aménagements et vitesse des véhicules) porels et psychiques
Effet de Ségrégation des trafics et Vitesse Mouvements Diminution des
coupure hiérarchisation des voies contraints relations de voisinage
Congomma- Stationnement et circu- Espace occupé Espace vital - .
. . - P . P P L. Mobilité réduite
tion d’espace lation des véhicules selon la vitesse réduit
Effets sur Intrusions visuelles Saturation Vue ., .,
. . , Paysages dégradés
les paysages liées au transport du champ visuel encombrée

De ces investigations, il ressort, sans surprise, que ck lssnvéhicules
motorises, leur présence, leur vitesse et leur masse, haotsurs et le
carburant qu’ils utilisent, les infrastructures gu’ilsrpaurent et les ensei-
gnes et publicités que les automobilistes sont censésdegaui sont fonda-
mentalement a l'origine des nuisances. C’est donc en amcege réduire le
nombre de véhicules, leur vitesse, la taille des infrastines et I'affichage,
que la réduction des nuisances sera la plus forte et les gféevers limités.
On retrouve la les politiques de modération de la circuhatiai passent par
une généralisation des zones 30 dans les quartiers, y commppériphérie,
et une requalification des infrastructures rapides enrautes apaisées ou en
boulevards urbains, afin d’encourager 'usage des modematifs a I'auto-
mobile et de modifier les espaces de voisinage pour les eeplds agréa-
bles, de fagon & favoriser une vie a la fois paiseset de meilleure qualité.

Ce type de solution n'a rien d’extraordinaire. Il est appédale longue date y
compris dans certaines grandes villes, comme par exempl@nbélirg
(1,7 millions d’habitants) qui a généralisé les zones 3¢ 1885 et limité
depuis la construction de voies rapidesa¢BOFEN, 1995 : 31-49). Il se
heurte toutefois a la crainte d’'une réduction de I'accelggilbdu territoire
gue provoquerait une limitation des vitesses. Impossitlefaute de place,
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de démonter cette objection majeure. On se contentera ddatenque les
villes les plus en pointe dans la modération de la circutatie dépérissent
pas (outre Hambourg, Cf. Amsterdam, Copenhague, BréménBiunich,
Berne...). Elles offrent, en revanche, une haute qualité deuvibaine qui
contribue a assurer leur attractivité, notammeptidbs cadres.

3.3. INE REMISEEN CAUSEDESEVALUATIONSSOCIGECONOMIQUESDES
NUISANCES

Sauf erreur de raisonnement ou de calcul, les évaluatians-eoonomiques
des nuisances sous-estiment toujours leur colt,gmmultiples raisons.

D’abord, il est impossible de tout quantifier : de nombesusuisances résis-
tent encore a toute évaluation, comme le rappelle le rapBorteux.
Comment estimer, par exemple, la réduction des relationvaiinage
gu’engendre l'effet de coupure ? Il faudrait une enquétgapndie aupres
des riverains pour en avoir une idéeuis trouver une méthode capable de
mesurer le phénoménA. priori, la méthode d’évaluation contingente est un
candidat possible, mais on voit mal quelles questions psehabitants qui
n'ont qu'une connaissance confuse du phénomene. Et sutesutamilles,
qui contribuent fortement a créer du lien social, ont sangeldéja déme-
nageé des rues les plus encombrées de trafic.

Ensuite, quand les évaluations existent, elles ont du mahia pleinement
compte des effets indirects, des effets a long terme et dets aflobaux.
Comment évaluer, par exemple, la part incontestable dulalgyement des
modes motorisés dans la croissance de I'obésité ? Face iaceestudes,
l'usage est de retenir les valeurs basses pour réduire lggstations en
attendant mieux.

Enfin et surtout, les évaluations ignorent les impactsrews majeurs qui
résultent de la conjonction des impacts directs et qui agnpgtsentésupra
Le cas de l'effet de coupure est a ce titre exeingpéd mérite d’étre détaillé.

En premiere analyse, il ne s’agit apres tout que de quelgésagdéments
imposés par les infrastructures de transport essentiefiemux piétons et
aux cyclistes : temps d’attente pour traverser a causeeilesdu du trafic,

contournements des infrastructures qui font obstaclefettefpour utiliser

des passerelles ou des passages souterrains, le tout senésuce que I'on

peut appeler « les 3 D » : délais, détours et dénivelés.ufe,oces usagers
sont souvent beaucoup moins nombreux que le flot d’autdistds ou de

voyageurs qui empruntent l'infrastructure et pour causefliex d’'usagers

non motorisés allant au plus court sont forcément dispeisés que les flux

d’usagers motorisés sont hiérarchisés et souvemenrés.

17 comme celle gu'a réalisé BRLEYARD (1972) au début des années 70 a San Francisco et
jamais reproduite depuis lors a notre connaissdaneglle suppose de lourdes investigations.
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Pourtant, depuis au moins les travaux RPAEYARD (1972 ; 1981), les
Anglo-Saxons considérent que les grandes infrastructieésansport provo-
quent ce qu'ils appellent la séparation des communauténrfiunity
severancg c’est-a-dire une diminution des relations de voisinagem-
pliguant 'accés aux commerces et services de proximitél¢époste...),
entrainant le délitement du lien social et un sentiment aieston, surtout
chez les bas revenusafdes et alii, 2005). Cependant, ce ne sont pas les
efforts supplémentaires nécessités par quelques olstaaleexpliquent a
eux seuls cet effet, précise dés le dépapPLEYARD, mais aussi toutes les
autres nuisances de la route ou de la voie ferrée : bruiytpmi, insécurité,
coupure visuelle...

Certes, ces nuisances semblent déja prises en compte learsailConcer-
nant le bruit, les évaluations contingentes ou la méthodgdg hédoniques
integrenta priori toutes les génes liées au bruit, y compris le déplaisir de
déambuler dans la rue bruyante ou on habite. De méme, legafieals de
I'insécurité routiére tiennent compte dans une certaingumgedu danger que
représente la traversée ou I'emprunt des voies les plugé&basar Aussi, pour
éviter les doubles comptes, conviendrait-il finalementnderetenir que les
impacts physiques directs et immédiats, propres aux cespurest-a-dire
les « 3 D », autrement dit pas grand chose. En réalitét tAesonjonction
des nuisances directes qui complique les relations denagjsi et aucune
évaluation socio-économique actuelle des nuisamesstient compte.

Bref, si les nuisances font systeme, alors il convient d’deol’évaluation

socio-économique du colt des nuisances, non plus commeanmmes de

codts particuliers, mais de maniéere globale en changedittatament d'ap-
proche. Il ne s’agit nullement de nier tout intérét aux éatibins sectorielles
des nuisances -qui doivent continuer a étre approfondiass seulement de
relativiser leur portée. On ne fera ici qu’esquisies voies de recherche.

En étant capable de prendre en compte de nombreuses catapiés de

I'environnement, la méthode des prix hédoniques (MPH) esttandidat

intéressant. Elle peut isoler dans les valeurs immobsi&les écarts liés a
I'existence alentour du logement de bruit, de pollutioyrdpaysage dégra-
dé, ou encore d'un acces limité aux services de proximitéuetagsinage.

Ses limites sont cependant nombreuses. Ce ne sont pasedisstt les

nuisances qui sont mesurées, mais la géne percue par learslgjui peut

étre surestimée par ceux qui se sentent particulieremdnitésudes politi-

gues publiques, ou plus souvent sous-estimée, les ménayesmnpas une
pleine conscience de toutes les nuisances étant souvené&mugs impliqués
dans leur production. En outre, les plus sensibles aux mcgsa soit ont

déménagé et ne sont plus la pour se plaindre, soit restepiee faute de

pouvoir partir et tentent de s’adapter au mieux en minintisaite géne

(FABUREL et alii, 2005).
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En révélant directement les dispositions a payer pour rédes nuisances,
la méthode d’évaluation contingente est encore plus atttay Mais, outre
ses redoutables difficultés de mise en ceuvre, elle sowdhie aussi, d’'une
perception ambigué des nuisances par les habrestent sur place.

L’approche béhavioriste qui sous-tend ces deux méthodgsose en effet
que les comportements des habitants débouchent sur desictividuels,
certes parfois implicites mais néanmoins rationnels | guffirait d’observer
finement pour les comprendre et les révéler. En réaliténi@sages sont pris
dans de nombreuses contradictions -et en particulier danspirales néga-
tives identifiées supra- qui les dépassent largement. Ryuendre I'exem-
ple des « mamans taxis », chaque parent prend une déc&ionnelle en
accompagnant son enfant en voiture pour le protéger deé€urité routiere,
et pourtant il contribue lui-méme a accroitre ce dangerrdakemple : en
fuyant la ville dense et ses nuisances pour s'installer dbess maisons
individuelles qui ne sont accessibles qu’en voiture, ceapé@riurbain aug-
mente les nuisances. Etc. Bref, les citadins peuvent étréaifmment
conscients des nuisances des transports, tout en y canitiburtement, non
pas par cynisme ou « effet nimby mof in my back yarj] mais parce gu'ils
ne peuvent en général guere faire autrement.

Pour évaluer le colt global des nuisances, une tout autmectp s'impose.

L’idéal serait de comparer des modéles de ville -le périenigtiplus pertinent
serait sans doute celui du bassin d’emploi- et de mesurargi@acun d’eux

les conséquences des choix effectués en matiére d’infcastes de trans-
port sur les modes de déplacements utilisés et les dist@pacesurues avec
leurs incidences sur la santé publique et I'environnemiess. villes ayant

une certaine densité et mixité des fonctions urbaines, émsaux piétons et
cyclistes bien maillés, et des espaces publics de qualitégtant une répar-
tition modale plus équilibrée devraient logiquement &fficun bien meilleur

bilan environnemental que les villes aux caractéristiqoiggosées et tout
cela a un codt bien moindre. Mais saura-t-on jamais réatlesrcomparai-
sons aussi ambitieuses ? C'est I'un des paris de ceux qrited@ & penser
la ville durable.

Pour le dire avec un langage d’économiste, au lieu de mieingigparément
le colt social de chaque nuisance -c’est-a-dire la sommelépenses de
protection et du colt des dommages résiduels-, comme il ‘esage
(LAMURE, LAMBERT, 1993), il conviendrait de minimiser le colt social du
systéme de nuisances, avec cependant des difficultés taddes pour
évaluer les termes de I'équation et la fonction correspotajguis trouver le
compromis correct -I'optimum social- entre mobilité masée et niveau des
nuisances. On atteint clairement la les limitesaoul économique.
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CONCLUSION

Les externalités négatives liées au trafic urbain ne pduypdums étre
considérées comme une simple collection de nuisancesitpanént dis-
tinctes et aux impacts indirects négligeables, étudiéearéénent par divers
corps de spécialistes. Elles forment au contraire un syst@ennuisances
interdépendantes qui convergent au niveau des impacteeatsli avec la
formation d'effets de synergie et de spirales négatives mégligeables.
L'ensemble contribue fortement au rejet des modes actifa, diminution
des relations de voisinage et a la dégradation de la santéihercomme de
'environnement, un ensemble d’effets négatifs étroiteimiéés qui pése
lourd sur de nombreuses villes. Telles qu’elles sont cosigles évaluations
socio-économiques actuelles ne peuvent que les souseedtigement. Ce
qui ne signifie pas bien sdr qu’elles doivent étre abandesmdais quelque
peu relativisées et autant que possible complétées.

Prendre en compte un tel résultat devrait d’abord condumedifier profon-
dément la maniere d’étudier les nuisances. Pour maitresativiersité de
leurs interactions, il devient nécessaire de rassemblercHercheurs dans
des équipes pluricompétentes, tant sur le plan discipéngihysique, psy-
chologie, sociologie, économie...) que dans les domaineppttation
(bruit, pollution, accidents, etc.), ce qui n'arri@évident.

De plus, ce constat améne a revoir complétement le traitedesmuisances.
Il ne s’agit plus de les endiguer, mais de les traiter autaet gpssible a la
source, et plus encore de les prévenir de fagon globale dafireduire les
contradictions dans les solutions habituellement adsptie au-dela, de
résorber cet ensemble de nuisances interdépendantes. po@gjuoi les

politiques de modération de la circulation apparaissentioite les plus

prometteuses. Ce sont elles qui permettent tout a la foisetdnaer les
modes actifs, de favoriser les relations sociales et dianmatlla santé de la
population tout en préservant mieux I'environnement

Une telle perspective souleve cependant bien des intdivogaqui dépas-
sent le cadre étroit de cet article : les bénéfices somstuipgrieurs aux codts,
comme semble le montrer les villes les plus en pointe dansoogaite ?
Comment négocier la transition entre des villes fondéedasuitesse et les
véhicules individuels motorisés vers des villes plus lergemoins motori-
sées ? Comment expliquer que chacun pourrait a terme trouveneilleur
équilibre entre toutes ses contraintes ?
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