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le mot d'ordre de la

~ prés avoir été mis en exergue par le

~monde scientifique, le concept du
développement durable s’est largement
diffusé - notamment par 'intermédiaire
du fameux rapport Bruntland! - pour,
progressivement, s'inscrire sur la liste
des préoccupations de nombreux acteurs
de la vie publique. La géographie ur-
baine a également contribu¢ a la diffu-
sion du concept, grace surtout a de
nombreuses études ayant porté sur les
accrochages entre, d'une part, 'étale-
ment des villes, et, d’autre part, ce prin-
cipe du développement durable selon
lequel nos comportements actuels ne
doivent pas compromettre le bien-étre
des générations futures. Dans le cadre de
cet article, nous nous attacherons tout
d’abord a expliquer pourquoi I'analyse
de ces accrochages a conduit a I'émer-
gence du mot d’ordre de la ville com-
pacte. Ensuite, nous vérifierons dans
quelle mesure 'objectif de la compacité
urbaine a effectivement ¢té pris en
compte par les structures décisionnelles,
notamment en Belgique et en Wallonie.

Qu’est-ce qu'une ville ? Voila une inter-
rogation qui a intéress¢ de nombreuses
disciplines. A ce propos, il est sans doute
instructif de relever avec les “géographie
urbaine” et “logique des villes” de P.
Claval (1970 ; 1981) que, finalement, le
seul caractere universel des organismes

urbains correspond a la multiplicité des
activités de relations et d’échanges. De
ce point de vue, la ville peut donc étre
considérée comme une portion d’espace
qui a été aménagée de maniere a ce que
les interactions - sociales et écono-
miques - puissent s'y réaliser sous l'in-
tensité la plus grande. On l'oublie sou-
vent, mais les populations ne se sont
donc pas agglomérées en raison dun
gott naturel ou esthétique pour l'urba-
nité, mais plutdot pour faciliter les
contacts, notamment quotidiens. La
concentration et I'agglomération n’ont
donc pas été le résultat d’'un choix, mais
bien une nécessité afin de limiter I'ex-
tension territoriale des villes, comme en
atteste notamment la corrélation posi-
tive entre la densité de population et le
volume démographique des aggloméra-
tions (P.-H. Derycke, 1979, pp. 241-244 ;
J.-M. Halleux et al., 1998, pp. 39-40).

Au cours de I'histoire urbaine, les tech-
niques de transports se sont améliorées.
En conséquence, les vitesses de déplace-
ment augmentant, il a été possible de
maintenir les potentiels urbains d’inter-
actions en dédensifiant les milieux de
vie. Les actuels développements périur-
bains s’inscrivent dans ce relachement
des contraintes de mobilité : ils sont en
effet possibles parce que, sur une base
quotidienne, la voiture - surtout - per-
met d’accroitre 1’aire urbaine. Des lors,
la périurbanisation doit étre considérée
comme la libération de forces disper-
sives jusqu’alors contenues plutdt que
comme une rupture avec les périodes
antérieures (M. Wiel, 1996, p. 80). En
parallele, force est de constater que les
enquétes portant sur les motivations des



choix résidentiels alimentant la diffu-
sion périurbaine démontrent que, dans
I'ensemble, et c’est heureux, les ménages
apparaissent satisfaits d’'un cadre de vie
dédensifié.

Pour certains auteurs (A.W. Evans, 1991 ;
P. Gordon et HW. Richardson, 1997 ; P.
Le Guirriec, 1997), ce constat qu'une
grande partie des populations exprime
leurs préférences pour le style de vie
périurbain semble suffisant pour justi-
fier et entériner le processus d’étale-
ment?. Sur base de notre revue biblio-
graphique, nous relevons toutefois que
ces quelques défenseurs des développe-
ments périurbains ne s’engagent jamais
sur le caractere durable et soutenable de
ces derniers. La question du bien-étre
des générations futures ne mériterait
donc pas d’étre posée ? Sur ce theme,
elle le mérite certainement car, des
qu’elle est effectivement posée, c’'est a
un consensus sur le nécessaire endigue-
ment auquel nous avons affaire (M. Bre-
heny, 1995, p. 402), notamment en
termes environnemental - principale-
ment en raison de la problématique
énergétique - et social.

En raison des pollutions li¢es a I'utilisa-
tion de la voiture, un premier point
d’accrochage entre le développement
durable et [1'étalement périurbain
concerne les grands équilibres - pollu-
tions globales du type effet de serre et
pluie acide - et la préservation des res-
sources non renouvelables - préleve-
ment important sur les ressources
d’énergie fossile. Depuis maintenant une
dizaine d’années, différents travaux ont
ainsi confirmé une hypothese qui, effec-
tivement, semble s’inscrire dans le bon
sens, a savoir que la dédensification des
formes urbaines conduit a accroitre la
consommation énergétique. A ce propos,
les travaux de P.W.G. Newman et J.R.
Kenworthy (1989) portant sur 31 des
plus grandes villes du monde ont forte-
ment contribué a la diffusion de la pro-
blématique. La synthese de ces travaux
correspond a une courbe graphique
montrant en abscisse la densité de
population et en ordonnée la consom-
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mation de carburant par personne pour
chacune des villes étudiées. En dépit de
certains problémes méthodologiques,
cette courbe atteste de la relation entre
les formes urbaines et les consomma-
tions énergétiques : les villes les plus
denses sont celles ou la consommation
d’énergie des déplacements par habitant
est la moins élevée.

Les travaux de Newman et Kenworthy
ont aussi précise le lien entre les densités
et les consommations énergétiques sur le
plan intra-urbain. De nouveau, la
conclusion est que, plus les espaces sont
densément occupés, moins la consom-
mation d’énergie par habitant est élevée.
Par la suite, cette hypothése a notam-
ment pu étre étayée dans les contextes
belges (L. Briick et al., 1998) et frangais
(V. Fouchier, 1997). Par exemple, en “Ile-

de-France, les personnes résidant dans
des communes peu denses contribuent
5,2 fois plus a I'effet de serre (émissions
de CO2) et consomment 3,2 fois plus
d’énergie dans leurs déplacements que
celles résidant dans les communes des
densités les plus fortes. Ceci s’explique
principalement par des distances quoti-
diennes de déplacement beaucoup plus
courtes lorsque I'on habite dans des
zones de fortes densités : la proximité
physique permise par les fortes densités
réduit les distances a parcourir pour
joindre les destinations potentielles. Une
autre explication vient des modes de
déplacement privilégiés : I’automobile
est le moyen le plus utilisé par les rési-
dents des secteurs peu denses, alors que
les transports collectifs sont attractifs
dans les secteurs plus denses” (V. Fou-
chier, 1997, pp. 191-192).

Au-dela de la seule densité, d’autres élé-
ments conduisent a réduire la consom-
mation énergétique liée aux déplace-
ments. Citant les travaux de P. Naess, V.
Fouchier (1997, pp. 166-168) évoque
tout d’abord la localisation centrale des
lieux d’activités. Si cet élément ne
conduit pas véritablement a des dis-
tances de déplacement plus courtes, la
consommation d’énergie est néanmoins
minimisée en raison d'un partage modal
plus en faveur des transports en com-
mun. Des lors, afin de favoriser les trans-
ports en commun, il s’agit de densifier
les nceuds des réseaux par des généra-
teurs de déplacements (lieux d'enseigne-
ments, commerces, bureaux,etc.).

Une autre possibilité permettant de
minimiser les consommations énergé-
tiques consiste a éviter les effets de la
congestion par la multiplication des
centres d'activité. A 1'échelle régionale,
la forme urbaine la plus efficace du
point de vue de la minimisation des
consommations énergétiques correspon-
drait alors a la “concentration décentra-
lisée”, c’est-a-dire un ensemble de villes
relativement denses distribuées spatiale-
ment a travers une région (M. Breheny,
1995, p. 411). En fait, cette solution a le
mérite de maintenir de fortes densités,
mais sans dépendre d'un centre unique
et, des lors, congestionné.

En raison de 1'évolution des rapports
sociaux au sein des villes, les consé-
quences sociales de I'éclatement urbain
ne seront (sont) peut-étre pas plus sup-
portables que les conséquences environ-

. nementales. A ce propos, relevons tout

d’abord la conjonction entre, d’'une part,
le relachement des contraintes de mobi-
lité et, d’autre part, la mise en place d'un
important potentiel de dualisation induit
par l'actuelle restructuration post-for-
diste (C. Vandermotten et al., 1999, p.
107) - croissance de certains emplois bien
rémunérés versus désindustrialisation,
chomage, extension des emplois mal
payés et instables. De ce point de vue, “si
rien n’est fait, on risque donc de plus en
plus de voir se concentrer tous les pro-
blémes dans les mémes communes, dans
les mémes quartiers, rendant de la sorte



Consommation de carburant par rapport

a la densité de population
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ces problemes insolubles” (J.-B. Jehin et
B. Mérenne-Schoumaker, 1998, p. 183).

En termes d’équité sociale, nous pou-
vons ainsi revenir sur le théme de la
pollution et des nuisances liées a 'auto-
mobile puisque ceux qui produisent le
plus de pollutions ne sont pas ceux qui
en souffrent le plus. En effet, alors que
la mobilité motorisée permet aux
groupes sociaux qui en ont les moyens
de s'éloigner des nuisances, ce sont les
habitants des quartiers denses et cen-
traux - c'est-a-dire les populations les
moins motorisées et les moins dépen-
dantes de I'automobile - qui subissent le
plus de pollutions.

Densité urbaine (hectares)

La problématique de I'exclusion engen-
drée par I'’émergence de la ville-voiture
s’inscrit également dans la probléma-
tique de I'accessibilité aux emplois et
aux services. De ce point de vue, 1'évo-
lution des formes urbaines vers la ville-
voiture éloigne les populations non
motorisées des services et des emplois®:
“tous ceux qui ne pourront conduire ou
se faire conduire : vieillards, handicapés,
mais aussi ceux qui sont privés tempo-
rairement de voiture (jeunes chémeurs,
conducteurs privés de permis), seront
isolés, coupés d'une ville désormais
congue pour la trés grande majorité des
habitants automobilistes” (G. Dupuy,
1995, p. 97).

En fait, plus globalement, c’est I'impact
de la distanciation spatiale sur la cohé-
sion sociale qui est a redouter. L’articu-
lation entre I'affaiblissement des forces
de solidarité et les développements péri-
urbains actuels est ainsi constaté par J.
Donzelot et M.-C. Jaillet dans le cadre
d’un travail de synthese portant sur les
zones urbaines défavorisées en Europe
et en Amérique du Nord : “a partir du
moment ou 'organisation de I’espace
urbain ne rend plus visible le lien de
chacun vis-a-vis de tous, ou la société
se fragmente, ceux qui ont plus se trou-
vent portés a ignorer ceux qui ont le
moins” (J. Donzelot et M.-C. Jaillet,
1997, p. 16). Le méme type de constat
est notamment évoqué par P.-H. Eman-
gard : “a substituer le principe de mobi-
lit¢ a celui d'urbanité, a développer un
individualisme exacerbé au détriment
de la civilité, n’aura-t-on pas des consé-
quences globales qui remettent en cause
le fonctionnement méme de la société et
du rapport a autrui ?” (P.-H. Emangard,
1998, p. 5).

En vertu du principe de précaution, il est
ainsi nécessaire de mieux gérer le rela-
chement des contraintes de mobilité (M.
Wiel, 1998). En effet, aprés avoir été
rendue obligatoire en raison des seules
contraintes de mobilité, il apparait que
la concentration des hommes et des
activités demeure aujourd’hui nécessaire
en raison des impératifs du développe-
ment durable. A la différence des
contraintes de mobilité, il s’agit 1a de
contraintes a la fois moins directement
perceptibles et, en outre, inscrites dans
le long terme. Sur ce théme, analysons
maintenant comment I’avertissement
commence a se diffuser aupreés des
acteurs de la vie publique.

Dans le domaine de I'articulation entre la
mobilité automobile, les formes urbaines
et le développement durable, le plus bel
exemple d’intégration du travail des
scientifiques correspond sans conteste au



succes mondial rencontré par les travaux
et la courbe de Newman et Kenworthy.
Les “théories” naissantes du développe-
ment durable s’en sont effectivement
emparées, “car elles illustrent parfaite-
ment les enjeux contradictoires entre le
développement urbain et les problemes
¢écologiques de long terme. On retrouve
de ce fait la courbe présentée plus haut
dans les récentes publications de 'OCDE
et de I'Union européenne ... Son impor-
tance, indépendamment des discussions
méthodologiques sur la collecte de don-
nées et sur les conclusions tirées, a été
son influence sur les stratégies de densi-
tés a travers le monde” (V. Fouchier,
1997, p. 13).

Les différentes études sur les liens entre

I’automobile et les formes urbaines ont

en fait conduit a diffuser le mot d’ordre

de la “ville compacte”. Il “a été proposé
pour la premiére fois dans Le livre vert
pour l'environnement urbain, de 'Union
européenne, puis approfondi (Commis-
sion of the European Communities,
1992a et b) dans le sillage d’expériences
de certaines villes d’Europe du Nord, en

particulier hollandaise et danoise. Il

suggere comme mesures :

e limitation de la consommation des
ressources spatiales compromises par
I'étalement métropolitain ;

e diminution de la consommation
d’énergie - qui est inversement pro-
portionnelle aux niveaux de densité
des centres (Newman et Kenworthy,
1989 ; McLaren, 1992) - et d’eau, et
des coflits de transports ;

e atténuation des mécanismes de spé-
cialisation territoriale et de ségréga-
tion résidentielle.

La métaphore de la “ville compacte”
parait donc résumer au mieux les trois
options stratégiques du principe du
développement durable : efficacité allo-
cative de long terme, efficacité distribu-
tive et équité environnementale” (M.C.
Gibelli, 1997, p. 32).

Sur base des mémes travaux scienti-
fiques, 'OCDE a également apporté sa
contribution, évoquant la densification
parmi les mesures possibles pour réduire
les impacts négatifs de la mobilité auto-
mobile. Plus précisément, dans son ana-

lyse des performances environnemen-
tales consacrée a la Belgique, cette insti-
tution releve les interactions entre,
d’une part, la dispersion des activités
urbaines dans notre pays et, d’autre
part, 'impact environnemental du sec-
teur des transports (OCDE, 1998).

Avec M. Breheny, nous lisons que suite
au relatif consensus des scientifiques sur
le caractere non durable de la forme
urbaine de la ville-voiture, de nombreux
pays integrent la thématique de la ville
compacte : “la solution de la ville com-
pacte a rapidement gagné du terrain et
est maintenant acceptée comme un
objectif politique légitime dans de nom-
breux pays” (M. Breheny, 1995, p. 403).
Au sein des pays européens, l'intégra-
tion de la problématique des formes
urbaines et du développement durable
est en fait assez variable. Globalement,
trois groupes de pays peuvent étre diffe-
renciés.

Un premier groupe, formé notamment
des Pays-Bas, du Danemark et de la
Suisse, atteste d'une tradition ancienne
concernant l'objectif de maintien des
formes urbaines denses. Dans ces pays,
la volonté d’utiliser I'espace de maniére
rigoureuse est antérieure a I'’émergence
du théme du développement urbain
durable.

Une deuxiéme catégorie de pays cqrres-
pond a I’Angleterre et a la Norvége ou
de nouvelles stratégies ont ¢té mises en
place suite aux récents débats portant
sur le développement durable. V. Fou-
chier (1997, p. 13) observe ainsi que les
Britanniques et les Norvégiens se ser-
vent des travaux de P.W.G. Newman et
J.R. Kenworthy pour justifier leur poli-
tique nationale en matiére d'urbanisme
et de transport. “Ces deux pays ont
recours a des directives nationales
d’aménagement, fixant le cadre des
décisions locales de développement
urbain. Ce sont des démarches a la fois
régaliennes et pédagogiques. Les plans
d’occupation des sols et les schémas
directeurs doivent montrer qu'’ils répon-
dent aux exigences nationales, a savoir
une densification visant a réduire les

extensions urbaines et I'usage de 'auto-
mobile” (V. Fouchier, 1998, p. 29).

Le role des études sur la politique bri-
tannique a également ¢té commenté par
T. Pharoah qui constate que le fait de
considérer la réduction des besoins de
transports par voiture comme un des
objectifs clés de 'aménagement du terri-
toire s’explique par “le flux d’études et
de rapports portant sur les probléma-
tiques de la pollution atmosphérique et
de I'émission de gaz carbonique et
d’autres gaz a effet de serre, sur la sécu-
rité routiere, sur le déclin des centres
traditionnels” (T. Pharoah, 1996, p. 30).
Le méme auteur constate ainsi que le
choix politique de diminuer la dépen-
dance par rapport a l'automobile a
émergé suite au constat que, dans ce
domaine, “continuer la politique du lais-
sez faire aurait conduit a des désastres
économiques, sociaux et environnemen-
taux” (T. Pharoah, 1996, p. 36).

La France (et la Belgique) doit (doivent)
sans doute étre classée(s) dans un troi-
sieme groupe de pays : un groupe qui
serait formé des pays ou le constat de
non-durabilité de l'étalement urbain
n'a pas encore eu de répercussions
significatives sur la gestion territoriale.



En ce qui concerne la situation fran-
caise, nous relevons que certains docu-
ments officiels integrent les inévitables
conséquences de la dédensification sur
les consommations énergétiques. Par
exemple, le théme de la ville compacte
et les travaux de Newman et Kenworthy
sont évoqués dans les rapports de la
mission interministérielle contre I'effet
de serre (V. Fouchier, 1997, p. 13). Pour-
tant, “cela n’a pas vraiment influencé les
politiques de planification a des éche-
lons inférieurs” (V. Fouchier, 1997, p.
13). Manifestement, intégrer aux actions
locales des dimensions spatiales et tem-
porelles plus vastes n’apparait pas
encore chose aisée (penser globalement,
agir localement) (H. Henderson, 1981).

En ce qui concerne la Belgique, nous rele-
vons que le théme de la ville compacte
n’a (méme) pas encore conquis le terrain
des publications officielles. A ce propos,
I'analyse de I'imposant rapport fédéral sur
le développement durable apparait assez
criante. Par exemple, lorsqu'il s'agit de
mettre en ceuvre un programme national
afin de limiter la production du CO2, I'op-
tion des formes urbaines compactes
n'est pas évoquée (Bureau fédéral
du Plan, 1999, p. 203 et suivantes ;
Ministere des Affaires Sociales, de
la Santé Publique et de I'Environ-
nement, 1997). Plus globalement,
sur les 448 pages du rapport, le
constat des accrochages entre les
principes du  développement
durable et I'étalement de 1'urbanisa-
tion n’est en fait quasi jamais
relevé.

Tout comme le niveau fédéral, le
niveau régional wallon est évi-
demment préoccupé par la théma-
tique du développement durable.
Plus précisément, le développe-
ment durable y est explicitement
mentionné comme un objectif
politique majeur (par exemple : article
1¢" du CWATUP ; Gouvernement wallon,
1995 ; Gouvernement wallon, 1999, p.
5). Pour autant, en ce qui concerne la
thématique de 'aménagement du terri-
toire, le S.D.E.R. ne précise rien d’expli-

cite sur le mot d’ordre de la ville com-
pacte. Certes, dans ce document, I'idée
de densifier 'urbanisation s’inscrit dans
I’objectif général de structuration des
villes (Gouvernement wallon, 1999, p.
152), mais I'idée n’est en fait que fort
peu développée et, en outre, fort peu
reliée a la thématique globale du déve-
loppement durable.

Depuis maintenant une dizaine d’an-
nées, différents travaux ont porté sur
les accrochages entre les objectifs du
développement durable et 1'étalement
des villes. A ce propos, il est manifeste
qu'un consensus a progressivement
émergé sur le besoin d’endiguer les
développements périurbains, pour des
raisons environnementales notamment,
mais aussi en relation avec I'objectif de
la cohésion sociale. Sur base de ce rela-
tif consensus du monde scientifique, le
mot d’ordre de la ville compacte a
ensuite été progressivement intégré par
différents acteurs institutionnels, tout
d’abord les principales organisations
internationales, mais également diffé-
rents pays. Par rapport a de nombreux
pays européens, la sensibilisation sur la
nécessaire compacité urbaine est pour-
tant encore peu poussée en Belgique.
En effet, comme cela a été relevé, le
theme est peu présent au sein des
publications officielles. Quant & la réa-
lité concrete, elle semble encore bien
plus éloignée de cet objectif de la ville
compacte puisque, sur le continent
européen, il est manifeste que le terri-
toire belge apparait comme un espace
particuliérement marqué par la disper-
sion des populations et des activités.
Sur ce plan concret, le défi urbanistique
consiste notamment a mettre en place
une production urbaine qui conjugue-
rait a la fois la densité et la qualité de
I'environnement résidentiel. Naturelle-
ment, en Belgique comme ailleurs, le
mot d’ordre de la ville compacte ne
correspond qu’a un aspect du combat
que les aménageurs et les urbanistes
ont a mener pour la “durabilité”, mais
un aspect qui mérite sans doute d’étre
inscrit plus explicitement dans 'agenda
du développement durable. =
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2 Ce postulat selon lequel les préférences des
populations vont inéluctablement dans le sens
du modele des faibles densités et de la maison
individuelle est toutefois critiquable. Dans le
cadre d'analyses radicales, certains auteurs
développent ainsi I'idée que, dans ce domaine
des choix résidentiels, la volonté des popula-
tions est en fait le résultat d'une construction
idéologique a laquelle ont pris part de nom-
breux acteurs économiques, politiques et
sociaux (par exemple : M.-C. Jaillet et G. Jala-
bert, 1982 ; R. Schoonbrodt, 1987).

3 Relevons qu'au niveau de la Wallonie, “29 %
des ménages n’ont pas de voiture” (Ministere de
la Région wallonne, 1996, p. 35).



