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Depuis deux décennies, la forme urbaine
fait 'objet de prises de position, de débats
souvent trés idéologiques, avec d'un coté
les défenseurs de la ville compacte et de
'autre ses détracteurs faisant I'apologie de
la ville parc, de la ville nature ou de la ville
émergente. Si les défenseurs de la ville peu
dense et verte pensent que la mobilité est
facteur de développement économique, de
qualité de vie et de liberté, les partisans de
la ville compacte critiquent une consomma-
tion extensive des sols, qui se traduit par le
mitage du paysage, la disparition de I'agri-
culture, la destruction de I'habitat naturel
de certaines espéces et la dégradation des
paysages naturels. Beaucoup dénoncent
également I'éparpillement des services pu-
blics et les surcots de la faible densité pour
les infrastructures et les réseaux. Mais le
sujet qui suscite le plus d’interrogations est
celui des répercussions environnementales
de la part excessive de I'automobile dans
la mobilité induite par la faible densité, no-
tamment suite aux travaux de Peter New-
man et Jeffrey Kenworthy (voir la contribu-
tion de Xavier Desjardins p.29). De fait, de
nombreux travaux ont confirmé I'existence
d’une forte interaction entre densité urbaine
et consommation d’énergie liée aux trans-
ports. lls ont montré que les fortes densités
sont associées a de plus faibles distances de
déplacement et a un partage modal en dé-
faveur de I'automobile, se traduisant ainsi
par une moindre consommation énergeéti-
que pour les déplacements.

Face a ce constat, un certain consensus
collectif s’est établi en faveur de la ville com-
pacte. Dés les années 1990, a l'interface de

de la ville compacte.

la politique d'usage des sols et de la politi-
que des transports, la « compacification » de-
vient un élément incontournable de la pla-
nification urbaine. Les exemples classiques
de la Norvége ou de la Grande Bretagne
s’étendent bien vite a de nombreux pays
de I'Europe occidentale. A partir des années
2000, avec la prédominance du concept de
la « ville durable » dans la recherche urbaine
et dans les agendas politiques nationaux et
européens, il semble difficile de s'opposer a
la promotion de la ville compacte, a laquelle
on confere des avantages non seulement
environnementaux, mais aussi sociaux.
Cest dans ce contexte que les politiques
urbaines des villes européennes s’orientent
vers ce modeéle et soulignent la nécessité de
maitriser le processus de la ville étalée (voir
la contribution d’Anastasia Touati p 24).

Bilan énergétique
des formes urbaines :
des limites méthodologiques

Ce consensus en faveur de la ville com-
pacte perd pourtant de sa force dans les
milieux scientifiques. Les études favorables
a la densité souffrent en effet d'importantes
limites méthodologiques. D'abord, la forme
urbaine est analysée au travers de criteres
trés succincts. La densité est une variable
dont le maniement est tres délicat et, de
plus, il parait difficile d’en faire le seul cri-
tere permettant de rendre compte des effets
de la forme urbaine sur la mobilité des cita-
dins. Ainsi, certaines recherches ont montré
I'importance cruciale de la mixité fonction-
nelle, et notamment de la présence d’'acti-
vités de proximité, dans la compréhension
de la mobilité des citadins. D’autres études
ont souligné I'importance de la centralité.
Mais les connaissances liant centralité ou
mixité fonctionnelle et mobilité restent trées
limitées. En France en particulier, les interac-
tions entre forme urbaine et mobilité quoti-
dienne sont encore peu étudiées.

Par ailleurs, la plupart des études mettant
en avant les avantages de la densité ne
prennent pas en considération les variables
socio-économiques, alors que les catégories
sociales ne sont pas distribuées de maniére
égale dans l'espace urbain. Les études de
référence ne prennent pas plus en considé-
ration I'évolution des modes de vie. Elles se
réduisent le plus souvent a établir un bilan
énergétique en estimant pour une date don-
née les consommations énergétiques et la
production de gaz a effet de serre des bati-
ments et des déplacements des habitants’.
Ces bilans instantanés informent peu sur les
processus en jeu et leurs relations, occultant
totalement la dynamique individuelle des
modes d’habiter la ville, dont les modes de
déplacement sont partie intégrante.

D’autre part, comme le note Jean-Pierre
Orfeuil (1999), seule l'enquéte nationale
transports (ENT) Insee-Inrets 1993-1994
fournit des informations sur I'ensemble des
Kilometres parcourus et sur les déplacements
réalisés le week-end. La plupart des autres
études sur la mobilité prennent en consi-
dération uniquement les jours ouvrables et
le nombre de déplacements, sans donner
d’informations sur les fins de semaine ni
sur le kilométrage parcouru. De plus, dans
les quelques cas ot les week-ends sont pris
en compte, seuls les déplacements locaux
intervenant dans un périmétre de moins de
100 km autour du domicile sont recensés et
la mobilité a longue distance, pourtant tres
consommatrice en énergie, est ignorée. Les
enquétes meénages déplacements, réalisées
a I'échelle des agglomérations selon les mé-
thodologies du CERTU, ne livrent qu'une vi-
sion partielle de la pratique de mobilité, ne
prenant pas en compte les déplacements
réalisés en fin de semaine, ni les mobilités en
dehors du périmétre d’étude?. L'étude sur «le
bilan carbone des ménages, lle-de-France et
Lille » réalisée en 2005 par le CEREN et I'IN-
RETS, qui vise a établir des bilans spatialisés
des émissions de CO2, présente les mémes
lacunes. Seuls les déplacements domicile-



travail de semaine et ceux de fin de semaine
inférieurs a 100 km sont examinés.

La prise en considération de la mobilité
de week-end et des déplacements longue
distance modifie sensiblement les résultats
des études sur les avantages de la ville com-
pacte. En 1990, une recherche suédoise de
Vilhelmson souligne I'enjeu de la mobilité a
longue distance et émet I'nypothése que la
densité dégagerait des « opportunités » nou-
velles de déplacements : le temps et I'argent
économisés grace a des déplacements de
courte distance pouvant étre utilisés pour
des déplacements a longue distance. Ken-
nedy, en 1995, ajoute a cette hypotheése cel-
le d’un lien entre loisirs et mobilité a longue
distance. La réduction des déplacements
quotidiens est compensée par leur augmen-
tation vers des lieux de loisirs plus €éloignés,
notamment en avion. Ce mécanisme serait
de nature a faire perdre a la densité les ver-
tus dont on la pare, puisque les habitants
des villes denses seraient plus susceptibles
de vouloir s’échapper le week-end.

En France, Ascher (1998) va dans le méme
sens et met en question les effets positifs
de la ville compacte sur la consommation
d’énergie dans les transports. Quelques an-
nées plus tard, en 2002, Orfeuil et Soleyret
étayent quantitativement cette intuition et
démontrent qu’en France les déplacements
de loisir réalisés le week-end par les habi-
tants des villes centres sont nettement plus
importants que ceux des habitants des zo-
nes périphériques a revenu comparable. Ils
démontrent également que les distances

concernées sont de plus en plus longues.
L'analyse statistique des mobilités en lle-de-
France, a partir de 'Enquéte nationale trans-
ports de 1994, montre que, si les distances
de déplacement de semaine des habitants
de Paris intra muros sont trés inférieures a
celles des périurbains, le rapport s'inverse
si on intégre les déplacements de fin de
semaine, congés et vacances®. A partir de
cette méme Enquéte nationale transports,
Plateau (2008) met quant a elle en évidence
la relation suivante : plus la mobilité courte
distance est faible, plus la mobilité longue
distance est importante. Les ménages éloi-
gnés des centres villes qui bénéficient d'un
environnement urbain moins dense et de
logements plus vastes effectueraient des
déplacements a moins longue distance. Ce
contre-effet serait tel qu’il N’y aurait pas une
incidence dominante d’un type de forme ur-
baine sur la consommation énergétique.

Une mobilité de loisir
qui augmenterait avec la densité

Ces analyses soumettent quelques pistes
intéressantes, mais les données utilisées sont
anciennes et ne permettent pas de rendre
compte des tendances actuelles. L'augmen-
tation de I'espérance de vie, I'existence de
nombreux jeunes retraités, I'arrivée tardive
du premier né dans les ménages, la réduction
du temps de travail, les nouvelles technolo-
gies de communication, ainsi que I'apparition
des compagnies aériennes « low cost » vers la
fin des années 1990, ont certainement eu un
fort impact sur la mobilité a grande distance.

Source : Holden et Norland, 2005

Dans les années 2000, ces hypothéses
ont été précisées et étayées. Des recherches
récentes, prenant en compte le kilométrage
global, des données statistiques plus récen-
tes et les modes de déplacement, confirment
que le lien entre la mobilité et la morpho-
logie urbaine est plus complexe que celui
qui est communément tenu pour acquis.
On peut noter en particulier les résultats
du programme ETHEL (2004-2005). Celui-ci
examine les différents facteurs induisant la
consommation d’énergie et la production
de gaz a effet de serre. L'approche déve-
loppée par I'équipe du Laboratoire d’'éco-
nomie des transports de Lyon se démarque
du caractére trés global de la plupart des
exercices de prospective des émissions de
CO2. Elle considere les kilométrages totaux
parcourus ainsi que la mobilité longue dis-
tance et distingue les distances réalisées en
véhicule privé et en transports collectifs. Les
résultats de la recherche mettent d'abord
en évidence un effet revenu, et notamment
I'augmentation des déplacements a longue
distance avec I'élévation des ressources des
ménages. Les résultats montrent également
I'effet contrasté de la localisation : le fait
d’habiter des zones peu denses et éloignées
du centre conduit a effectuer de longs dé-
placements quotidiens et a privilégier I'usa-
ge de la voiture, mais joue en sens inverse
sur la mobilité a longue distance.

Des travaux norvégiens renforcent cette
thése* en démontrant que les morphologies
urbaines ont des incidences sur la consom-
mation directe d’énergie. Ils confirment d’'une
part le lien entre densité et mobilité de loisir
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a longue distance et d’autre part démontrent
que l'acces a un jardin privé réduit la mobilité
dans tous les contextes urbains. Méme si la
présence de ces jardins est évidemment cor-
rélée a la densité et a la morphologie urbaine
d’un lieu, toutes choses égales par ailleurs,
leur présence a plus d'impact sur la mobilité
que la morphologie et la densité urbaine. En
outre, les chercheurs norvégiens émettent
I'hypothése qu'une densité intermédiaire
(de I'ordre de 80 logements a I'hectare) se-
rait un bon compromis, limitant I'usage de
la voiture la semaine et limitant la mobilité
récréative le week-end. Ce postulat renvoie
aux définitions de la taille urbaine optimale®,
de la densité optimale® et de I'idée de la ville
« judicieusement compacte »’, basées sur la
prise en compte des avantages et des incon-
vénients de la densité. Enfin, Perrels (2005)
souligne a son tour que les citadins des villes
denses aux loisirs peu consommateurs de
mobilité (shopping et loisirs liés a la culture)
développent en parallele une « mobilité de
consommation » basée sur une mobilité a
longue distance pour compenser un acces
limité aux espaces verts ou extérieurs. En
France, I'impact de cette mobilité de compen-
sation est sans doute d’autant plus fort que
les temps de loisir se sont accrus. Cet accrois-
sement se traduit en effet par une croissance
des mobilités associées et une explosion de
la mobilité a longue distance.

Ces données et ces études interrogent sur
la pertinence du modele de la ville dense,
du moins pour ce qui concerne la réduction
des émissions de gaz a effet de serre liées
a la mobilité. Elles mettent en évidence des
liens entre densité urbaine et consommation
d'énergie dans les transports beaucoup plus

complexes que ceux sous-entendus par la
courbe de Peter Newman et Jeffrey Kenwor-
thy. En considérant les pratiques globales de
mobilités des ménages (semaine et week-end,
et courtes et longues distances), ces recher-
ches posent I'hypothéese de I'existence d'un
comportement de « compensation » en lien
avec la forme urbaine ou des éléments tels
que l'accés aux espaces verts. Cela reste une
hypothése et des recherches doivent encore
étre réalisées pour clarifier les mécanismes en
cause. Par exemple, les centres urbains den-
ses rassemblant généralement des catégories
sociales au revenu élevé, la mobilité de loisirs
renvoie-t-elle a la « compensation » d'un man-
que (d’espace, de verdure, etc), ou témoigne-
t-elle d’autres mécanismes sociaux ?

Par ailleurs, il faut garder a l'esprit le fait
que le développement durable n'est pas
qu’'une affaire de protection de I'environ-
nement : il est aussi associé a des enjeux
sociaux et économiques. Si les travaux qui
viennent d'étre évoqués réduisent l'intérét
des politiques de densification pour les éco-
nomies d’énergie, ils ne mettent pas en cau-
se les intéréts sociaux et économiques de
la ville compacte (voir la contribution d’Eric
Charmes p.20).

Mieux caractériser
les formes urbaines

Les recherches a venir doivent également
caractériser plus précisément les formes ur-
baines. En particulier, au lieu de réduire la
question a la densité et a la forme urbaine,
ne serait-il pas plus pertinent de s’intéresser
a I'«intensité » et au cadre de vie en reconsi-
dérant les avantages de la proximité ? L'« in-
tensité » urbaine regroupe trois notions : la
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