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Faut-il préconiser la ville compacte ? Sébastien
Munafo, géographe, défendra l'idée qu'il s'agit d'un
modéle incontournable, notamment pour ses
qualités environnementales et l'urbanité qu'elle
favorise, tandis que Marc Pearce du Forum Vies
Mobiles soutiendra, au contraire, qu'il est impératif
de considérer la pluralité des modes de vie et la
diversité des cadres de vie qui la rendrait possible.

Retrouvez bientét sur notre site les vidéos de la conférence organisée par le Forum Vies
Mobiles le 17 janvier 2017 : MOBILITE VERTUEUSE : LES ATOUTS DE LA VILLE DENSE
REMIS EN CAUSE ? avec Vincent Kaufmann et Jean-Pierre Orfeuil.

Introduction, par Vincent Kaufmann

L'étalement urbain est réguliéerement stigmatisé au titre des dépenses énergétiques, du
gaspillage de ressources et des émissions de gaz a effet de serre qu'il entraine du fait des
Importantes distances parcourues en voiture quotidiennement par les habitants pour
rejoindre leur lieu de travail. Pourtant, le caractére vertueux de la ville dense et compacte du
point de vue de la mobilité est remis en question par 'hypothése qu'un contexte urbain
dense géneérerait le besoin de s'en échapper le week-end ou pendant les vacances, en
voiture ou en avion, rattrapant ainsi mécaniquement les externalités liées aux

déplacements quotidiens des personnes vivants dans le périurbain.

Cette hypothese des déplacements compensatoires, posée entre autres par J.-P. Orfeuil et



D. Soleyret, est également connue dans la littérature sous le vocable « d'effet barbecue » -
en référence au fait que le week-end, les périurbains ont la possibilité de faire un barbecue
dans leur jardin pendant que bon nombre d’habitants des quartiers urbains centraux
denses fuient leur cadre de vie en avalant des kilomeétres en voiture, en avion ou en train,

pour rejoindre un cadre plus proche de la nature.

Dans sa thése de doctorat, S. Munafo a analysé ces mobilités de loisirs sur des terrains
suisses, en croisant des analyses contextuelles, quantitatives et qualitatives. Son travail
montre que les déplacements des habitants des quartiers urbains centraux ou périurbains
ne sont pas trés différents lorsque l'on considere l'ensemble des déplacements sur un an,
soit non seulement la mobilité quotidienne, mais aussi celle du week-end et les vacances.
Il constate en revanche que les mobilités de loisirs proprement compensatoires sont rares
. siles déplacements de loisirs des habitants des tissus urbains les plus denses sont
effectivement plus fréquents et plus lointains, ils ne sont pas nécessairement motivés par
une volonté de fuir les tissus denses. Les week-ends de tourisme urbain en sont un

exemple.

Sébastien Munafo conclut de ces observations que d'une part les ménages se localisent
dans un cadre de vie qui convient a leur mode de vie, et qu'ils n'éprouvent en
conséquence pas le besoin de fuir, et d'autre part que les caractéristiques propres aux
cadres de vie invitent en retour a adopter certains modes de vie plutét que d'autres. [l en va
par exemple ainsi de la qualité des transports publics qui pousse a moins utiliser la voiture,
ou de la proximité d'un aéroport, qui incite a effectuer des déplacements de loisirs de plus
longue distance. Mais quand bien méme il n'y aurait pas de relation compensatoire entre
cadre de vie dense et mobilités occasionnelles, dés lors qu'on constate que la ville dense
ne génére pas moins de déplacements a l'année, ne peut-on pas remettre en question
lintérét de la ville compacte ? La réponse a cette question est cruciale dans la mesure ou la
surconsommation énergétique et la pollution induite comptent parmi les principaux
arguments pour lutter contre l'étalement urbain. L'enjeu est de taille dans le domaine du

développement territorial.

Pour en débattre, Sébastien Munafd défendra l'idée que la ville compacte reste un modéle
incontournable, notamment pour la richesse des aménités qu'elle apporte, tandis que
Marc Pearce du Forum Vies Mobiles soutiendra, au contraire, qu'il est impératif de
considérer la pluralitée des modes de vie et la diversité des cadres de vie qui la rendrait

possible.



Pour aller plus loin

ORFEUIL, J.-P, SOLEYRET, D. (2002). Quelles interactions entre les marchés de la mobilité

a courte et longue distance ? Recherche Transport Sécurité n°76. Inrets.

MUNAFO, S. (2015). Cadres de vie, modes de vie et mobilités de loisirs : les vertus de la ville
compacte remises en cause ? EPFL, Lausanne, 2015.

La ville compacte : un modéle a généraliser

Les résultats de la recherche que j'ai menée en Suisse, en particulier sur les agglomérations
de Geneve et Zurich (Munafo, 2015), invitent a rejeter 'hypothese de "leffet barbecue”. Cet
effet, tel qu'il a été formulég, releve plutét d'une interprétation trop rapide des mécanismes
explicatifs des mobilités occasionnelles trés importantes constatées chez les urbains
centraux. Une interprétation qui débouche malheureusement sur des recommandations
opérationnelles potentiellement néfastes puisqu’elles tendent a rejeter en partie la ville

compacte en tant que forme urbaine vertueuse en matiere de mobilité.

La mobilité occasionnelle des urbains centraux est effectivement
particuliérement importante et remet en question l'équation ville
compacte = courtes distances

Alors que nos données mettent bien en évidence le lien connu entre une mobilité
quotidienne peu intense en kilométres et une densité élevée, elles montrent une logique
inverse pour la mobilité occasionnelle (voyages dune journée et voyages avec nuitées).
Pour ce type de mobilité, plus la densité du territoire de résidence augmente, plus les
kilometres parcourus par personne augmentent également. Dans les parties les plus
denses du pays, c'est-a-dire parmi les habitants des centres-villes, cette mobilité va méme
jusqu'a représenter des distances plus importantes que la mobilité considérée comme
quotidienne et cette tendance persiste lorsque l'on fixe les critéres socio-démographiques,
tels que le revenu ou la formation. Ces résultats invitent donc a requestionner
fondamentalement le lien ville compacte = courtes distances. Cette équation, valable pour
la mobilité quotidienne, disparait voir s'inverse quand on considére la mobilité totale

réalisée par les uns et les autres a 'échelle annuelle.

Figure n°1: Distances moyennes parcourues par personne dans le cadre de la mobilité



quotidienne et occasionnelle en fonction de la classe de densite dactivité humaine

(emplois + habitants) par surface bdtie (classe d'égale amplitude).
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C'estbien ce phénomeéne de mobilité occasionnelle importante chez les urbains centraux
qu'observent les principales recherches menées a grande échelle sur le sujet. Il est ainsi
bien montré par Orfeuil et Soleyret (2002) a propos des interactions entre mobilités de
courtes et longues distances lorsqu'ils pointent « la surmobilité francilienne a longue
distance » (Ibid., p. 202). C'est également lui qui constitue le coeur des résultats mis en
exergue par Holden et Norland, deux chercheurs norvégiens (2005, p.2159) qui suggerent
l'existence d'une courbe inverse a celle de Newman & Kenworthy (1988 1) en observant les
distances parcourues en avion par les urbains ou encore ceux de la recherche menée en
[le-de-France et a Rome par l'équipe 6t/LaTTS (2011) et par Hélene Nessi (2012) dans sa

theése.

En réalité si ce phénomene est, de prime abord effectivement surprenant, les mécanismes
a l'ceuvre pour l'expliquer — une compensation par la mobilité d'un manque d'espaces

favorables a la détente chez les urbains centraux — ne sont pas vérifiés.



La mobilité occasionnelle ne reléve pas uniquement de la mobilité de
loisirs

Tout d'abord, on considére souvent a tort la mobilité occasionnelle comme relevant
uniquement de la mobilité de loisirs. Or, les déplacements professionnels,
l'accompagnement ou les achats représentent une part tres conséquente de celle-ci et
cette part tend, par ailleurs, aussi a croitre avec la densité. Plus le territoire est dense, plus
les habitants se caractérisent par des activités professionnelles impliquant des voyages
plus ou moins lointains et une mobilité réalisée avec les moyens de transport a longue
distance (notamment le train et l'avion). Un résultat clairement en lien avec les structures
économiques des territoires a dominante urbaine, caractérisés par une économie orientée
vers les services et linformation et particulierement connectée a l'échelle internationale
(Ascher, 1995 ; Sassen, 1991).

Les mobilités de loisirs ne sont pas uniquement occasionnelles, mais
en grande partie inscrites dans les routines quotidiennes et donc
dans les choix résidentiels

Alinverse, nous retrouvons fréquemment le raccourci qui considére la mobilité de loisirs
comme relevant uniquement de l'occasionnel. En réalité, notre temps libre et nos
mobilités de loisirs s'inscrivent d'abord largement dans nos routines quotidiennes et
hebdomadaires. La plupart des activités pratiquées lors du week-end ne se distinguent
d'ailleurs pas d'une certaine routine et des habitudes développées par les citadins durant la
semaine. En raison de limportance des loisirs au quotidien, les préférences et les
aspirations des citadins en la matiére font partie intégrante de leurs stratégies
résidentielles. On choisit le centre-ville comme lieu de résidence aussi parce que le
barbecue ne constitue pas son loisir préféré, du moins pas celui que l'on souhaite inscrire
prioritairement dans nos routines. A linverse, choisir un cadre de vie verdoyant estlié &

l'envie d'en profiter un maximum au quotidien.

Les mobilités de loisirs ne résument pas a la recherche de nature et de
plein air
Autre raccourci qui imprégne souvent les études menées sur le sujet : parmi les loisirs, tous

ne reléevent pas d'une recherche spécifique de nature, de calme ou de plein air. Une grande

partie de nos mobilités de loisirs est d'abord réalisée en vue d'entretenir des liens sociaux,



rendre visite a nos familles, fréquenter les bars, les restaurants ou encore, profiter
d'aménités culturelles. Autant d'activités qui ne sont pas fondamentalement liées a des
espaces naturels. Ces activités, que j'ai appelées « compactophiles », donnent aux
localisations urbaines centrales le méme avantage de proximité que pour d'autres activités
contraintes, telles que le travail ou les achats. Cette logique « compactophile » s‘'oppose
ainsi a celle naturophile qui est sous-entendue par 'hypotheése de compensation et qui
donne aux habitants des cadres de vie moins denses et un avantage comparatif de

localisation.

La logique de compensation ne se vérifie ni pour la mobilité
quotidienne ni pour la mobilité occasionnelle

Les résultats de ma recherche montrent clairement que la logique de compensation qui
voudrait que les urbains centraux soient de plus grands consommateurs de mobilité
naturophile ne se vérifie pas. Lorsqu'il s'agit de mobilités quotidiennes et ancrées dans les
routines, nos résultats montrent surtout l'importance de la logique de proximité. Jouant un
rOle central dans les choix résidentiels des citadins, les types de loisirs qu'ils affectionnent
ponctuent logiqguement leurs modes de vie et se déploient dans les environnements qu'ils
ont choisis en grande partie aussi pour cela. Nos données indiquent qu'habiter au centre
est ainsi corrélé a davantage de loisirs « compactophiles » (profiter du restaurant au coin
de la rue) et résider en périphérie a des loisirs plus orientés vers les attributs de la nature et

du plein air (le fameux barbecue ou la balade dans la forét a proximité).

En ce qui concerne la mobilité occasionnelle, nous constatons que le lien avec la densité
n'est pas vérifié non plus. Lenquéte qualitative menée a Geneve et Zurich a permis de
montrer que la motivation des urbains centraux a parcourir dimportantes distances durant
leur temps libre, méme pour se rendre en pleine nature (motif naturophile), ne releve
aucunement d'un besoin de compensation et de fuite des contextes urbains denses pour
profiter d'environnements plus favorables. Par ailleurs, on montre aussi, chez les
périurbains, un gout tres prononcé pour des déplacements longs vers des

environnements calmes et verdoyants dont on suppose qu'ils devraient davantage profiter
autour de leur domicile. En d'autres termes, leur cadre de vie ne semble aucunement les

sédentariser plus que d'autres types de citadins.

Comme souligneé plus haut, les citadins arbitrent pour une localisation résidentielle aussi
en fonction des activités de loisirs qu'ils favorisent : habiter au centre-ville c'est apprécier
lintensité urbaine tout comme habiter en bordure de l'espace rural c'est aimer les attributs

de ce type de territoire. Ces gouts se traduisent ensuite par des activités et déplacements



de loisirs spécifiques. Les deux types de citadins se déplacent alors aussi sur de longues
distances pour profiter d'aménités qu'ils apprécient au quotidien dans leur environnement
résidentiel proche. Peu importe que ces derniers aient un jardin ou non a disposition,
quils habitent dans un quartier dense tres animé ou un quartier de pavillons trés calme.
Les réelles différences dans ce domaine opposent en réalité les habitants des
agglomeérations, tous geéotypes confondus, et les habitants d'espaces ruraux et
périphériqgues bien moins mobiles pour ces motifs. S'il faut donc voir un effet dans les
parts croissantes des mobilités occasionnelles en fonction de la densité du territoire de
résidence, c'est donc d'abord d'un effet d'urbanité 2 des modes de vie qu'il s'agit et pas
dun quelconque "effet barbecue".

Certaines mobilités de loisirs naturophiles sont effectivement
dépendantes des proximités offertes par les cadres de vie, mais elles
ne représentent, en fin de compte, qu'une trés faible part de l'impact
environnemental des citadins

Si certains périurbains peuvent effectivement rester chez eux pour profiter d'un barbecue
entre amis alors que les urbains centraux doivent se déplacer au moins jusqu'au prochain
parc pour le faire, cette différence de mobilité concerne finalement des distances faibles et
des occasions assez peu fréquentes en regard de toutes les fois ou le périurbain se voit
contraint de se déplacer vers la ville pour son travail ou ses loisirs. En outre, méme s'il
bénéficie d'un magnifique jardin, il est rare que le résident périurbain en question y passe
toutes ses vacances, et ce sont précisément ces mobilités occasionnelles qui pésent le plus
lourd en termes de consommation énergétique. Non seulement ces mobilités sont
motivées par des logiques indépendantes des cadres de vie (comme souligné ci-dessus),
mais elles sont aussi moins énergivores chez les habitants des centres-villes, ceci
principalement en raison de leur utilisation de moyens de transport moins
consommateurs d'énergie (train et avion vs. voiture chez les périurbains). A l'échelle
suisse, la courbe de consommation énergétique totale pour la mobilité associée a la
densité ne s'inverse pas et montre toujours un lien tres clairement négatif en terme
d'énergie consommeée : les plus grands consommateurs restent les habitants des

territoires périurbains ou ruraux.

Des interprétations différentes qui débouchent sur des
recommandations opposées en matiére de forme urbaine a
encourager



La discussion entre une interprétation des mécanismes a l'origine de la mobilité
occasionnelle importante des urbains selon 'hypothese de compensation ou selon
l'urbanité des modes de vie que je propose ne pourrait relever que d'un débat interprétatif
théorique finalement sans grand intérét si elle ne débouchait pas sur des conclusions et

recommandations opérationnelles opposées et dont les enjeux sont, eux, cruciaux.

Aujourd’hui, 'hypothése de U « effet barbecue », méme si elle a été avancée prudemment
par les principaux auteurs qui l'ont abordée, donne un argument séduisant pour critiquer
la densité urbaine. Malgré ses faiblesses, il est ainsi trés fréquemment cité par celles et
ceux qui militent pour la ville-nature, voire pour réhabiliter les formes périurbaines ou
étalées, jusque-la unanimement critiquées. Soutenir 'hypothése de compensation va
donc de pair avec lidée d'une densité moindre qu'il s'agirait de favoriser. Tous nos
résultats invitent cependant a s'éloigner définitivement de ce type de posture dont les
recommandations sont potentiellement néfastes et a réaffirmer, face a cela, les vertus de la
ville compacte. Les avantages de proximités et d'accessibilités que cette forme urbaine
procure pour une grande partie des loisirs (les « compactophiles ») s'ajoutent, en effeta
ceux qu'elle peut offrir pour les activités fonctionnelles plus contraintes (lieux de travail,
équipements, commerces et services). Face a cela, les avantages comparatifs des cadres
de vie moins denses, s'ils sont bien réels pour certains loisirs naturophiles quotidiens, ne
sédentarisent pas pour autant leurs habitants pour les loisirs occasionnels. Ces avantages

apparaissent donc plus que légers en termes de mobilité.

Les enjeux locaux de la mobilité ne doivent pas étre oubliés

Dans ce débat, il s'agit aussi de rappeler que le caractéere durable des mobilités ne peut se
résumer a la seule variable de dépense énergétique, comme invite a le faire 'hypothése de
« l'effet barbecue ». Si cette variable traduit trés bien les enjeux majeurs de consommation
de ressources non renouvelables et du réchauffement climatique a l'échelle globale, elle ne
rend pas bien compte des enjeux plus locaux liés a la qualité de vie, tout aussi cruciaux. Si
l'objectif est vraiment d'attribuer un caractére plus ou moins durable a la mobilité des
différents types de citadins, il s'agit de prendre également en compte la génération de
polluants atmosphériques, de bruit, d'accidents ou encore de la congestion liée a leurs
déplacements. Or, dans ce domaine, l'utilisation plus importante des modes doux et des
transports publics par les habitants des centres-villes, pour leur mobilité routiniere comme
occasionnelle, pour les mobilités contraintes comme pour leurs loisirs donne a leur
mobilité un caractere bien moins nuisible que celle des résidents de territoires moins
denses plus tournés vers la voiture. Et ceci, méme s'ils prennent occasionnellement l'avion

pour partir en vacances a la mer ou admirer une exposition a Berlin. Les résultats que nous



avons obtenus concernant les émissions de particules fines, particulierement nocives, ne
laissent par exemple planer aucun doute sur les vertus de la compacité. Un simple regard
porté sur cet indicateur et son lien avec la densité suffit ainsi pour enlever toute pertinence

aux argumentaires des défenseurs des formes étalées ou du rurbain.

...tout comme les autres vertus de la ville compacte.

En outre, méme si notre recherche n'avait pas pour but de les examiner, il s'agit de ne pas
oublier, dans ce débat, les autres vertus attribuées a la ville compacte : consommation
réduite du sol, optimisation de l'utilisation d'infrastructures et d'équipements collectifs,
réduction des couts durbanisation, stimulation de la sérendipité, des contacts informels,
de linnovation et de la production de richesses. Plus qu'une forme spatiale, elle est aussi
une forme sociétale dont les avantages écologiques, économiques et sociaux sont
nombreux. Dans ce sens, la ville compacte ne meérite pas d'étre remise complétement en
cause sous pretexte que la mobilité, les échanges et la diversité en sont constitutifs

(urbanité) et qu'il y est peut-étre moins aisé qu'ailleurs d'y faire un barbecue entre amis.

Prendre en compte la diversité des aspirations en matiére de cadres
de vie, mais étre conscient que certaines formes restent davantage
génératrices d'externalités négatives que d'autres

Nos résultats militent donc pour continuer a encourager la compacité urbaine dont les
vertus en matiére de mobilité sont confirmées. Bien entendu, souligner cet enseignement
ne signifie pas pour autant que la politique d'aménagement du territoire doive désormais
se résumer a contraindre tout un chacun a habiter des coeurs des villes ou des ensembles
trés densément batis. La diversité des aspirations en matiere de cadres de vie doit
absolument étre prise en compte. La ville centre constitue un géotype bien particulier qui
n'est pas recherché par un grand nombre de ménages qui préferent des logements plus
grands, des environnements plus verts et calmes et/ou des sociabilités davantage basées
sur linterconnaissance. Et les formes suburbaines et périurbaines aux qualités propres
peuvent répondre a ces aspirations. Lurbanisme des modes de vie, dont la philosophie est
de créer pour chaque mode de vie l'environnement adéquat, n'est de loin pas a jeter. Ma
recherche invite cependant a prendre conscience que les formes les moins denses restent
davantage génératrices d'externalités négatives que les autres en termes de mobilité. Un
des défis majeurs des urbanistes consiste donc aujourd’hui a pouvoir répondre a la grande
diversité de la demande en matiere de cadres de vie tout en réduisant certains des

désavantages qu'ils peuvent générer. Cela peut par exemple passer par une politique visant



a réduire la dépendance automobile dans les zones les moins denses et a favoriser une

certaine compacité compatible avec des modes de vie périurbains.

Penser la ville pour sédentariser les citadins est vain, car cela ne
correspond fondamentalement pas a leurs projets

Pour terminer et de maniére plus géneérale, les conclusions de ma recherche invitent a
s'éloigner de toute politique visant a sédentariser les citadins. C'est finalement bien ce
genre de philosophie qui est sous-jacente dans les propos qui font de la ville-nature une
solution aux enjeux de mobilité de demain. En réalité, la mobilité est inhérente a la ville et a
l'urbanité, l'un ne va pas sans l'autre ! [l s'agit ainsi d'accepter quune grande partie des
déplacements de loisirs occasionnels des citadins est d'abord réalisée en fonction de leurs
aspirations profondes a entretenir des liens sociaux et a casser leurs routines en
changeant temporairement d'espaces, de rythmes, de sociabilités, voire de normes. Tenter
de les sédentariser en leur proposant un jardin semble un objectif bien vain, car beaucoup
trop éloigné de leurs projets. Admettre cela ne signifie cependant pas pour autant rester
passif face aux trées nombreux enjeux globaux et locaux liés a notre mobilité. Cela suppose
simplement une posture parfaitement consciente des ingrédients qui composent l'urbain

et qui ne vise, des lors, pas a les supprimer, mais a en réduire au mieux les effets néfastes.
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1) Sur un échantillon de plus de 30 villes du monde, ces deux chercheurs australiens ont
montré que, plus la densité est élevée plus la consommation de carburant pour automobile

par habitant est faible. A linverse, plus la ville est étalée, plus elle est importante.

2) Nous entendons ici l'urbanité au sens de Jacques Lévy, a savoir une fonction de la
densité et de la diversité des interactions sociales permises par la morphologie et les

mixités fonctionnelles et sociales d'un espace (Lévy in Lévy & Lussault, 2003).

Pour un pluralisme des cadres de vie et des modes de vie

Le modele de la ville compacte, défendu par Sébastien Munafo a lissue de sa thése,
s'appuie sur le comportement présumeée vertueux des habitants des centres-villes en

matiére de déplacements ainsi que sur la désirabilité de leur mode de vie.

Je contesterai ici cette préconisation, en revenant a la fois sur linterprétation que fait
lauteur de ses données, sur la légitimité d'une généralisation de ses résultats a partir des
seuls cas suisses et sur le cadre conceptuel dans lequel s'inscrit la recherche et dans lequel

on dissocie la ville dans son ensemble de ses composantes centrales et périurbaines.
Je tenterai enfin de faire valoir la dimension politique de l'urbanisme, considérant que le

modeéle de la ville compacte ne peut répondre seul a la complexité des dynamiques a

lceuvre dans une ville et la diversité des attentes de ses habitants.

Il n'y a pas de cadre de vie plus vertueux qu'un autre



Deux définitions de la compensation

Dans sa these, Sébastien Munafo mobilise l'idée de compensation de deux manieres

différentes.

D'un cé6té il s'en sert pour désigner le souhait qu'auraient les habitants du centre-ville de
fuir occasionnellement la ville afin de rejoindre la campagne. La question est alors de
savoir si les citadins se déplacent occasionnellement pour compenser un mode de vie en

ville considéré comme éreintant.

Pour y répondre, Sébastien Munafo s'intéresse aux motifs des déplacements occasionnels
(ceux parcourus durant les week-ends et les vacances en particulier). Il distingue alors les
motifs de déplacement dits naturophiles (randonnée en forét, vacances a la plage, maison
a la campagne, etc.) et les motifs « compactophiles » (visites urbaines, musées, terrasses de
cafés, etc.). [lmontre de cette maniere que si, a Zurich, la majorité des déplacements des
habitants du centre-ville sont effectués pour accéder a des activités proches de la nature,
ce n'est pas le cas des habitants du centre de Genéve qui privilégient les cafés et les

museées.

A travers cette comparaison, Sébastien Munafd montre avec succés que les déplacements
occasionnels correspondent avant tout a des attentes sociales et a une pluralité
d'aspirations en matiere de loisirs et de vacances, qui ne dépendent pas mécaniquement
de la densité du cadre de vie dans lequel on vit. [l n'y a donc pas de logique de
compensation qui anime les déplacements occasionnels des personnes vivants dans les

centres-villes.

Mais Sébastien Munafo mobilise aussil'idée de compensation pour comparer les gaz a
effets de serre (GES) émis lors des déplacements effectués a l'année dans le périurbain et

en ville centre.

Il existe un décalage entre les déplacements particulierement émetteurs de CO2 effectués
au quotidien par les habitants du périurbain (généralement effectués en voiture) et la
sobriété des déplacements quotidiens des habitants du centre-ville (effectués a pieds, en
vélo ou en transport en commun). Mais, si on prend en compte l'ensemble des
déplacements effectués a l'année, a la fois au quotidien et durant les week-ends et les

vacances, ce décalage persiste-t-il ?

[I n'est plus question de motifs mais bien de kilos de GES émis a lannée lors des
déplacements. Il n'est plus question alors de comparer les modes de vie propres aux cadres



de villes centraux a Genéve et a Zurich mais surtout de comparer les modes de vie propres
a chaque cadre de vie (centre, suburbain, périurbain) dans chacune des villes. Plutot
quune logique de compensation, il est question cette fois-ci du rattrapage d'un cadre de

vie par un autre, en termes d'émissions de CO?2.

Les gaz a effets de serre (GES) émis a l'année, comparables d'un cadre
de vie a l'autre

Or, si elles sont comparables en termes de taille et de densité, les deux villes présentent
d'importantes différences, tant en termes de pratiques de déplacement de leurs habitants
que d'émission de GES. Et ce n'est que dans le cas de Zurich que les émissions de CO2
liees aux déplacements effectués a lannée sont significativement plus élevées dans le
périurbain que dans les autres cadres de vie. A Genéve, les émissions sont, elles,
comparables d'un cadre de vie a lautre. Comme le montre le graphique ci-dessous, les
émissions liées aux déplacements effectués a 'année par les habitants du centre-ville de
Zurich équivalent a 7/10e de celles relatives aux déplacements des habitants du périurbain,

alors que pour Geneve elles équivalent a 9/10e.
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Source: M.Pearce d'aprées S.Munafo, 2015 Source: M.Pearce d'aprés S.Munafo, 2015

Dans le cas de Geneve, le CO2 émis lors des importants déplacements occasionnels des
habitants du centre « compensent » bien la sobriété de leurs déplacements quotidiens.
Autrement dit, a lannée, les émissions de CO2 des genevois habitants en centre-ville
rattrapent celles émises par les habitants du périurbain.

C'est un résultat important a souligner puisqu'il permet de montrer qu'en fin de compte, il
n'y a pas de cadre de vie type plus vertueux qu'un autre en matiére d'émissions COZ2. De la
méme maniere qu'elle ne permet pas de préjuger des motifs de déplacements

occasionnels (comme le besoin de nature), la densité d'un cadre de vie, a elle seule, ne



permet donc pas de déduire un schéma de déplacement qui, a lannée, serait forcément
plus soutenable quun autre.

Les émissions de GES posent probléme, tous cadres de vie confondus

Ce constat exige qu'on précise les objectifs qu'on cherche a atteindre en termes de
durabilité. Parce que, si le centre-ville zurichois est, sur le plan des déplacements, moins

émetteur que son pourtour périurbain, il est tout aussi émetteur que le périurbain genevois.

Comparaison de CO2 émis a I'année
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Source : M. Pearce d'aprés S.Munafo, 2015

Dés lors, si on considére comme Sébastien Munafo que la vie en ville centre a Zurich est
suffisamment vertueuse, pourquoi fustiger la vie dans le périurbain genevois ? A contrario,
faut-il repenser le cadre de vie urbain de Zurich et la maniére dont se déploient sur un
territoire plus large les activités de ses habitants ? Dans une perspective plus globale de
lutte contre le réchauffement climatique et de réduction des GES, les déplacements des
uns et des autres, pris a lannée, sont tout autant problématiques. Le centre-ville zurichois
serait, par exemple, plus d'une fois et demi plus émetteur que le périurbain francilien (qui
pourtant fait l'objet d'une large remise en question sur le plan environnemental) et deux

fois et demi fois plus que le périurbain romain ! .



D'ailleurs, si on classe les cadres de vie étudiés par Sébastien Munafo, des moins émetteurs
aux plus émetteurs de CO2, on arrive a une classification qui est indépendante du critére

de densité ou de centralité :
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Source: M.Pearce d'aprés S.Munafo, 2015

Au final, seul le suburbain genevois et le périurbain zurichois se démarquent des autres
cadres de vie. La mobilité des habitants de ces derniers émettent autour de 2 500 kg

d'équivalent C0O2 a l'année.

Il n'y a pas de cadre de vie plus désirable qu'un autre

Des cadres de vie choisis, pour des modes de vie désirés

La these de Sébastien Munafo ne se contente pas de comparer les pratiques effectives de
mobilité et leur impact carbone. Elle s'intéresse aussi aux choix résidentiels et aux parcours

de vie des habitants de Genéve et Zurich.

Sébastien Munafd montre que, dans des villes comme Zurich et Genéve, les pratiques de
déplacement dans le centre-ville ou dans le périurbain sont le résultat d'une articulation
entre les aspirations des ménages et les caractéristiques fonctionnelles des cadres de vie
dans lesquels ces ménages ont choisi de vivre. Autrement dit, les pratiques de
déplacements résultent a la fois dune demande de mode de vie et d'une offre de cadre de

vie.

C'est dans les entretiens que Sébastien Munafd a conduits qu'on discerne le mieux cette
articulation entre mode de vie et cadre de vie. Chacune des personnes interrogées se
demande sile cadre de vie dans lequel elle s'appréte a déployer ses activités tout au long de

l'année répond a ses attentes en termes de travalil, de sociabilité, de proximité avec la



famille et les amis, de déplacements quotidiens et, bien sur, de loisirs et de vacances...

« Je suis venue a Genéve pour les études. En fait a Geneve, jail toujours vécu au centre. Jai
dabord vécu du coté de Carouge, avec des étudiants, aux Acacias etau Rondeau. [...] Ces
choix-la étaient assez clairs, on n‘avait pas de voiture. Lidée c'était de rester au centre pour

profiter des services. » — Katia, 40 ans, Geneve-Centre, Les Paquis

« Jaime bien la ville, jai vécu au centre de plusieurs villes, des trés grandes villes. Mais, en
méme temps, jaime bien la campagne et la nature. Concilier ¢a, c'est pas facile. Ici pour
moil c'est presque lidéal Parce que tu traverses la passerelle et tu es dans la rase campagne.
C'estassez urbain, a 20 minutes en bus, tu es au centre » — Yves, 50 ans, Geneve-

Suburbain, Vernier

« Sinon, on va beaucoup dans la forét que ce soitau bord du Rhéne aussi la forét. Ce qui
est pratique c'est que tu peux vite partir faire une petite randonnée a véelo dans la
campagne. Donc ¢a c'est chouette aussi. Non, vraiment les bois c'est assez apaisant. Les

zones sauvages. » — Laurent, 34 ans, Genéve-Périurbain, Aire-la-Ville

Dans l'ensemble, les cadres de vie semblent correspondre aux attentes des habitants. Dés
lors, il devient difficile de conclure, comme le fait Sébastien Munafo, que le cadre de vie

offert par la ville centre puisse remplacer tous les autres.

Le choix du cadre de vie, une question de cycle de vie

L'enquéte qualitative menée par Sébastien Munafd montre, par ailleurs, l'importance de la
pluralité des cadres de vie pour répondre aux besoins des habitants au cours de leur
existence. La notion de cycle de vie lui permet ici de mettre le doigt sur la maniére dont les
modes de vie s'articulent dans le temps avec les possibilités qu'offre le territoire. En effet, si
les attentes et les aspirations des ménages donnent lieu a un mode de vie et au choix dun

cadre de vie correspondant, celles-ci peuvent changer avec le temps...

«Moi jai trouvé incroyable, largent qu'on avait dépensé pour payer le loyer jusque-la. [A
Geneve centre] Ca ma fait une somme énorme et ca na donné rien. Alors Qquand on a eu
l'occasion, on a entrepris les démarches pour faire les travaux ici et, en 1979, on est venu
habiter ici. Et pour les enfants c'était chouette. Il y a le vallon de lAllondon, il y a plein
d’endroits magnifiques pour jouer. A Lancy, ils étaient un peu timides pour aller dehors.

Mais ici, cétait autre chose.» — Rose, 68 ans, Genéve-Périurbain, Russin



« A Plainpalais, on avait tout. Que ce soit infrastructures, magasins, transports publics,
meédecins, écoles, activités [...] Finalement, si je suis partie, c'est plus de par la situation
familiale, avec larrivée successive des enfants. On a cherché plus grand, car on vivait

toujours dans des appartements. » — Vanessa, 45 ans, Geneve-Suburbain, Vernier

« Moi jaimerais retourner en Valais dans la maison familiale, mais revenir a Genéve aussi.
Ne pas rester tout le temps la-bas. Revenir pour mes petits-enfants. Avoir un petit pied a

terre proche de la ville. » — Francoise, 62 ans, Geneve-Suburbain, Grand-Saconnex

Difficile dans ces circonstances, de considérer que le centre-ville de Genéve ou de Zurich
puissent se passer de leur pourtour périurbain, puisque les habitants du centre-ville eux-

mémes ne sauraient s'en contenter.

La qualité de vie en ville-centre remise en question

Lorsque Sébastien Munafo défend la ville compacte au motif que la qualité de vie en
centre-ville serait de facto meilleure, il fait aussi abstraction de ce que certains interviewés
expriment le point de vue inverse. C'est notamment le cas de ceux qui vivent en centre-

ville...

« Jal jamalis trop aimé Paris, c'est une ville tout a fait désagréable, malgre le fait que jaie
des amis la-bas. On sy déplace difficilement, les trottoirs sont minuscules, a cause de la
densité c'est impraticable. Les seules fois ou jal eu du plaisir, c'était en voiture la nuit. Dans
les restaurants les tables sont minuscules, les chaises sont minuscules, les chiottes c'est
Insupportable. On sentla contrainte spatiale tout le temps. » — Sylvain, 41 ans, Geneve-
Centre, Délices-Grottes

« Je crois que ce qui me géne essentiellement c'est le bruit. Mais on savait quand on est
venus icl. Ce n'était pas forcément un coin tranquille. » — Alain, 67 ans, Geneve-Centre,

Délices-Grottes
On se demande, dés lors, selon quels critéres l'auteur définit cette qualité de vie urbaine ?

Que faire de tous ceux qui cherchent une amélioration de leur cadre de vie en partant vivre

en périphérie, dans un cadre plus proche de la nature ?

L'envergure des villes suisses, une limite importante des cas d'étude



La question de la qualité de vie pose particulierement probleme lorsque Sébastien Munafo
généralise son analyse au-dela des cas d'études suisses. En effet, Zurich et Geneve sont
comparables a une ville moyenne francaise (comme Nantes), a la fois en termes de taille et
de densité. Or, 'hypothése de « lUeffet barbecue » suppose que les habitants font le constat
dune qualité de vie insuffisante dans des centres villes devenus trop denses. Dés lors, la
pertinence de cette hypothése semble moins forte dans les villes étudiées par Sébastien
Munafo qui sont peu denses et trés vertes. Qu'en est-il pour des mégalopoles comme

Paris, Le Caire ou Bombay, d'une densité jusqu'a six fois plus élevée que celle de Zurich ?

De ce point de vue, les terrains choisis par Sébastien Munafdo ne permettent pas
complétement de remettre en cause la thése de « leffet barbecue » puisque ces terrains ne
constituent pas des cas suffisamment problématiques du point de vue de la densité et des

effets que celle-ci peut avoir sur la qualité de vie des habitants du centre-ville.

Mais de quoi parle-t-on, en fin de compte, lorsqu'on préconise la ville compacte ou la ville
dense? Les villes du monde different en taille, en densité, en composition sociale, en
activités, en offres de transport et méme en termes d'aspirations de leurs habitants. Et
comme le montrent les résultats de la these de Sébastien Munafo, tous ces éléments

comptent pour comprendre les pratiques de mobilité d'une ville prise dans son ensemble.

La ville compacte ne permet pas de penser la ville
dans son ensemble

Le découpage en cadres de vie (centre-ville, suburbain, périurbain) que propose Sébastien
Munafo pour matérialiser la ville compacte (i.e. le centre-ville) dun co6té et la ville dite
diffuse (i.e. le périurbain) de l'autre, se construit sur deux dimensions principales : la
densité et le rapport au centre. [l y a donc les espaces denses au centre et les espaces peu
denses a l'extérieur. Mais que dire du suburbain, de cet entre-deux qui semble pourtant
étre le plus vertueux en termes des déplacements de ses habitants ? Si on revient a la
comparaison des GES émis a laquelle procede Sébastien Munafo, le suburbain est en effet
le cadre de vie le moins nocif sur cette question, méme lorsqu'on considére chaque ville

indépendamment de l'autre.

Mais si on procéde de la méme maniére que l'auteur et qu'on souhaite généraliser le cadre
de vie qui semble étre le plus vertueux, on en vient a se demander : a quoi ressemblerait,

concrétement, cette ville mi-compacte-mi-diffuse?



Sion ne raisonne qu'a partir de la densité, cela équivaudrait a faire d'une ville comme Los

Angeles (d'une densité moyenne comparable au suburbain de Zurich) une référence...

Los Angeles, aotit 2014

..Ou alors, si on ne raisonne qu'en termes de centralité, de penser une ville dénoyautée, en
forme d'auréole ou de beignet ameéricain. La généralisation dun type d'espace pose
probléme, en soi. Mais c'est particulierement le cas lorsque le modéle qu'on préconise
s'appuie sur un nombre limité de dimensions, aussi structurantes soient-elles. Et sila
généralisation a partir du cadre de vie suburbain parait improbable, elle reste intéressante
a plusieurs égards. D'abord parce que cette généralisation est comparable a celle que
propose la thése de la ville compacte puisqu'elle aussi réduit la ville dans son ensemble aux

caractéristiques formelles d'une de ses parties seulement.



Ensuite, parce que l'idée d'une « ville donut », aussi saugrenue soit-elle, souléve la question
de la relation qu'entretiennent entre eux les espaces de densité et de centralité différentes.
Des espaces suburbains dépourvus de centre-ville et de périurbain paraissent
impensables, irréalistes. Mais un centre-ville comme celui de Genéve ou de Zurich peut-il
exister, lui, sans son cortege d'externalités, d'espaces résidentiels périphériques et plus
généralement sans une offre de cadres de vie variée a méme de garantir le potentiel

d'accueil du territoire ?

En préconisant la généralisation d'un cadre de vie particulier au détriment des autres, on
fait abstraction d'une lecture plus globale de l'organisation des activités sur le territoire. On
oublie par ailleurs que l'explosion des grandes villes est concomitante a celle du
périurbain, que le développement de villes denses d'envergure a justement eu pour effet
une spécialisation fonctionnelle des territoires, contribuant structurellement aux

problémes auxquels la ville compacte cherche pourtant a répondre.

La ville compacte produit sa propre justification



La mobilité urbaine, c’'est avant tout une question d'accés et non de
densité

Ay regarder de plus pres, la préconisation de Sébastien Munafo révéle un probléme de
logique interne contenu dans sa définition de la ville compacte. En se focalisant sur la
densité, l'auteur de la theése sous-estime limportance de la centralité dans l'équation. Celle-
cirenvoie en particulier a des questions d'accés ; acces aux ameénités de la ville mais aussi

aux infrastructures de transport.

En effet, Sébastien Munafo montre que l'explosion des déplacements occasionnels est en
grande partie liée a l'accés a ces infrastructures. Ce sont ceux qui ont les meilleurs accés
qui partent le plus loin en vacances et qui peuvent se rendre a leur travail en vélo ou en
meétro tous les jours. De ce point de vue, la densité n'a que trés peu a voir avec les questions
de mobilité : la sobriété des déplacements quotidiens dépend surtout de la distance qui
sépare les activités du quotidien et des infrastructures disponibles pour les relier. Dans le
cas de la ville compacte, cette sobriété dépend essentiellement du rapport au centre. Et
méme si la densité permet de concentrer plus d'activités sur un espace donné, cette
concentration a une limite, notamment quand elle est organisée en fonction d'un seul

point de convergence : son centre.

Le centre supposant par définition une périphérie, on aura beau accumuler des espaces
denses sur de vastes espaces (exemple précédent de Los Angeles), on ne réglera pas pour
autant la question des acces et des déplacements nécessaires pour réaliser son
programme d'activités. On peut méme aller plus loin et dire que plus on accumule des

espaces denses, plus la centralité pose probléeme.

En ce sens, dire que la ville compacte est plus vertueuse du fait de l'accessibilité qu'elle
permet correspond, du point de vue logique, a une tautologie : dés lors qu'on organise les
activités de la ville a partir de son centre, vivre au centre permet un meilleur acces a la ville,

a ces activités.

La ville compacte monocentrique : un modéle dont on peut se passer

Pourtant ce ne sont pas les modeles alternatifs a la ville compacte qui manquent et la
question des acces trouve des réponses différentes d'une époque a l'autre, dun pays a
l'autre et d'un courant théorique a lautre. Et méme parmi les tenants de la ville compacte, il

existe un débat qui oppose la ville monocentrique a la ville polycentrique.



Une ville comme Copenhague, reconnue pour la vertu des pratiques de déplacements de
ses habitants, est un bon exemple d'alternative. Basée sur un modéle d'urbanisme qui a
réparti les activités de la ville et les espaces de densités variables le long des infrastructures
de transport (le « finger-plan »), Copenhague s'est développée de maniere a ce que ses
habitants puissent tous accéder aux ameénités habituellement attribués a la ville, aux lieux
de travail et aux espaces verts, quel que soit la densité et la proximité au centre des espaces
dans lesquels ils vivent. En forme de main, la ville permet a la fois de favoriser

l'accessibilité et l'interpénétration des espaces naturels et des espaces urbains.

La compacité — ou plutdt la centralité — n'est pas un objectif a viser en soi. Ce qu'on vise
c'est bien ce qu'elle permet et ne permet pas et ce qu'elle produit ou reproduit, notamment
en termes d'inégalités sociales d'acceés.
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Plan régional de Copenhague de 1947 ©

La ville compacte ne permet pas de résoudre la
question des inégalités sociales

En effet, plutdt que d'appeler a faire davantage de ville compacte, c'est un droit a la ville au
sens d'Henri Lefebvre qu'on pourrait défendre. Plutét que de plaider pour un modeéle
durbanisme, le droit a la ville proposait en son temps une lecture critique des modes de
production de la ville, révélant une concentration du pouvoir dans les centre-villes et la
reproduction des inégalités sociales via la pratique méme de l'urbanisme. En ce sens,
proposer un modele de ville, c’'est proposer un modéle politique, un mode d'organisation

économique et sociale du pouvoir.

L'absence d'une telle lecture peut aussi étre reprochée aux conclusions de Sébastien
Munafo. En effet, la question des motifs de déplacements occasionnels, aussi importante
soit-elle, ne participe que partiellement a l'explication des différences de pratiques de
déplacement au centre et en périphérie. Absentes de la discussion, les inégalités sociales
d'acces au centre sont pourtant de mise. Si, dans des agglomeérations comme celle de Paris
— ville la plus dense d'Europe —, on peut vouloir aller au travail en vélo, encore faut-il avoir
les moyens financiers pour vivre en centre-ville. La pression qu'une densité d'activité
comme celle de Paris exerce sur le marché de l'immobilier est considérable et contribue
structurellement a priver une part importante de la population des cadres de vie les plus

centraux.

Le concept de sérendipité, une représentation erronée des
mécanismes sociaux en ville

Lauteur évoque les « autres » vertus de la ville compacte et de l'urbanité. Mais quelles sont-

elles ? Et surtout, comment la présente recherche permet-elle de les saisir ?

Quand on parle d'urbanité, il est souvent question, par exemple, de la force et la qualité du
lien social que permettrait la ville compacte. On trouve comme principale justification a
cette idée le concept de « sérendipité » définit par la capacité d'un lieu a produire des
rencontres accidentelles, a établir fortuitement un lien social entres des gens a priori

différents.

A travers lidée de « sérendipité », on fait comme si la diversité des personnes présentes sur



un territoire permettait la transmission, par capillarité, des valeurs et conditions sociales
des habitants ; on fait comme si la présence quasi forcée de personnes de classes sociales
différentes en un méme lieu permettait, mécaniquement, une plus grande mobilité
sociale. Pourtant, méme durant l'ere industrielle, age d'or de la ville, les mécanismes de
distinction sociale ont eu raison de cette mobilité-la. Déja a 'époque, la volonté de se
distinguer dans un environnement socialement hétérogéne se traduisait par une panoplie
de moyens de différentiation, comme la premiére classe dans le métro ¢, ou par le biais de
pratiques sociales et modes vestimentaires codifiées.
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Méme aujourd’hui, l'enquéte de Sébastien Munafd montre que la question du lien social
dans les espaces les plus densément peuplés, celle de l'ouverture a l'autre et de la mixité

sociale ne va pas forcément de soi, au contraire...



« On na pas énormément de contacts. Au rez, il y a des bureaux, et puis apres il y a un peu
de tout. C'est pas des gens qu'on connait vraiment. Je ne leur laisserais pas mes clés
quand je pars en vacances. Il y aussi pas mal de changements, ¢ca tourne pas mal » —

Jacques, 45 ans, Genéve-Centre, St Gervais-Chantepoulet

« Je ne suis pas vraiment impliqué dans la vie de quartier. Mol je n‘al pas pris le temps, je
voyage beaucoup. Je nai pas de liens vraiment étroits avec les gens icl. Je nai pas damis

proches. » — Yves, 50 ans, Genéve-Suburbain, Vernier
Par ailleurs, l'entre-soi peut étre une réalité en ville dense...

« Jaurais vraiment de la peine a vivre dans un autre quartier, un quartier plus clean ou plus
beau peut-étre. On a une relation ici avec les gens qui est pas la méme que dans un autre
quartier. [...] Pour se moquer de nous c'est un peu le quartier des bobos, on est tous
ensemble, on est tous pareils, tous un peu culturels sans fric. C'est un peu le petit Berlin.

On est tous un peu solidaires. » — Sylvain, 41 ans, Genéve-Centre, Délices-Grottes

L'histoire de la ville compacte, c’'est aussi une histoire de la
ségrégation sociale

Lhistoire de Paris — histoire d'une ville compacte par excellence —, est une histoire de la
ségrégation sociale en milieu urbain. Depuis les travaux de rénovation urbaine du baron
Haussmann au milieu du XIXe siécle, de la sortie des fonctions productives hors du
centre-ville, de la concentration des classes sociales les plus élevées a lintérieur de la ville,
Paris et son pourtour sont devenus le terrain privilégié d'une ségrégation sociale trés forte
3 . Le caractére fortuit des rencontres en centre-ville a largement été maitrisé. Par le jeu de
la spéculation financiére notamment, Haussmann a réussi a transformer la capitale
francaise, consolider sa position en tant que centralité supréme de lactivité politique et
économique du pays, tout en coupant la ville en deux, avec a l'est les quartiers populaires
et a louest les quartiers aisés réservés a l'entre-soi aristocratique et bourgeois. Cette
distinction géographique perdure aujourd’hui et les stratégies d'entre-soi sont a la fois

nombreuses et activement engagées par les habitants et les acteurs institutionnels 4 .

Face aux nombreux travaux sur le sujet > , il est aujourd'hui difficile de présupposer qu'ily a
une correspondance stricte entre compacité et mobilité sociale. Et méme quand des
personnes d’horizons sociaux différents partagent physiquement un méme quartier, c'est
souvent le signe d'une gentrification avancée du quartier, signe que la population

d'origine modeste a commencé a déménager en dehors de la ville, loin de la mixité



fonctionnelle de celle-ci, loin de sa centralité et de l'accessibilité qui fait tout son intérét.
Sans une volonté politique forte pour permettre aux populations fragiles de rester dans leur
quartier, les concepts de compacité et de mixité ne peuvent assurer une €galité d'accés aux

aménités de la ville.

En définitive, la ville compacte n'est ni nécessaire, puisque comme le montre des villes
comme Copenhague, on peut organiser l'accessibilité par d'autres moyens que la densite,

ni suffisante, puisqu’a elle seule elle ne permet pas de faire sociéeté.

Mobilité et cadre de vie, une question politique !

Sébastien Munafd montre que si la logique de compensation n'est pas de mise pour des
villes comme Zurich ou Geneéve, les mobilités des personnes vivant dans le centre-ville,

prises a lannée, peuvent étre aussi importantes que celles des habitants du périurbain.

Malgre cette contribution fondamentale a la discussion sur les cadres de vie de demain, les
conclusions de Sébastien Munafo concernant la ville compacte restent difficiles a

entendre.

[1lui aurait suffi de contester, comme il l'a fait par ailleurs, la portée de « l'effet barbecue »,
mais il va jusqu'a proposer un contre-modeéle et, au fond, commet la méme erreur que
ceux qui préconiseraient un modele de ville congu a partir des espaces périurbains

(assimilés a la « ville diffuse »).

Le modele de la ville compacte oppose ainsi deux parties (centre et périphérie) dun méme
tout (la ville). Or la question des émissions de GES n'appartient pas qu'au périurbain. Le
probléme est d'ordre systémique : il concerne la ville prise dans son ensemble et l'éventail

des modes de vie qu'elle permet d'accueillir.

Et c'est bien la toute l'originalité et tout l'intérét de la thése de Sébastien Munafd. En entrant
par les modes de vie, ses résultats permettent de montrer que la question de la sobriété
énergétique de nos mobilités ne dépend pas que de la densité ou méme du modéle
d'urbanisme. La durabilité de nos mobilités dépend au moins autant des aspirations des
individus. Et ce n'est qu'en conjuguant la diversité de ces aspirations avec un mode
d'organisation du territoire qu'on sera a méme d'exprimer un choix de société capable de

répondre aux enjeux climatiques qui nous concernent tous.



Au final, il s'agit bien d'une question fondamentalement politique. Des lors, la question
n'est pas tant de savoir quel modele d'urbanisme choisir mais plutdét comment faire entrer
la question des cadres de vie dans le débat public, afin qu'on puisse imaginer des villes qui
répondent a la fois aux aspirations des habitants et aux questions environnementales, a

toutes les échelles.
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