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Problématique   
La mobilité des personnes et des marchandises constitue une source importante et croissante d’émissions de gaz à effet 
de serre (GES). La réduction de celles-ci est un objectif difficile à atteindre puisque les activités de transport constituent 
aussi un élément essentiel à la prospérité économique et aux liens sociaux. Afin d’élaborer des politiques de transport 
durable, il est essentiel de bien comprendre les déterminants de la mobilité et leurs répercussions différenciées sur les 
émissions de GES. Ce projet de recherche s’inscrit dans cette perspective et s’intéresse plus particulièrement à la 
mobilité des personnes qui représente plus de 53 % des émissions émanant des transports. Il vise à mieux comprendre 
les déterminants des émissions de GES produites par les ménages dans leurs activités de déplacements courantes. 
Cela devrait donc à terme permettre de concentrer les efforts des politiques publiques sur les facteurs les plus 
importants.    
Objectifs  

Une enquête de type « panel » sur les activités et les déplacements des ménages, menée de 2002 à 2006 auprès d’un 
échantillon d’environ 250 ménages résidant dans la région de Québec, visait à : 
1) Établir à un niveau désagrégé un bilan des émissions de gaz à effet de serre produites par la mobilité des ménages 
en incluant tous les modes de transport; 
2) Estimer un modèle statistique afin de mesurer les effets de facteurs susceptibles d’expliquer des différences dans le 
taux d’émissions des répondants. On teste en particulier l’effet des caractéristiques socioéconomiques et des indicateurs 
de la forme urbaine ainsi que de l’offre de transport en commun.
Méthodologie  

Cette recherche analyse directement l’influence des facteurs explicatifs sur le taux des émissions. On estime un modèle 
de type « forme réduite » où le taux des émissions d’un individu est expliqué en fonction des différents facteurs 
explicatifs des choix de mobilité. Parmi ceux-ci, on inclut des indicateurs qui caractérisent la forme urbaine et l’offre de 
transport en commun vers le lieu de résidence et d’emploi. Cela implique que l’on considère que les choix de localisation 
de l’individu peuvent être vus comme prédéterminés. Cette hypothèse peut être associée au problème bien documenté 
dans la littérature sous le terme de « biais d’autosélection ». En fait, les décisions de localisation dépendent fort 
probablement des mêmes déterminants que les choix de mobilité. Il est bien établi qu’une analyse rigoureuse exige une 
analyse statistique multivariée où la mobilité est expliquée non seulement en fonction de la forme urbaine, mais aussi 
des caractéristiques socioéconomiques du ménage.   
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Résultats et recommandations  
 

Cette étude se divise en deux parties et est donc publiée en deux volumes.  
 
Le volume 1, qui fait l’objet du présent document, examine les évidences empiriques des impacts de la forme urbaine et 
de l’offre de transport en commun sur le rôle de l’automobile dans la mobilité des ménages. Cet éclairage met en 
évidence la complexité des liens à mesurer et les dangers de conclure à partir d’analyses de corrélations partielles.   
 
Le volume 2, qui fait l’objet d’une publication distincte sous le titre Bilan et analyse des déterminants des émissions de 
gaz à effet de serre associées aux déplacements des ménages, porte sur l’analyse quantitative en tant que telle. Les 
résultats montrent que les niveaux d’émissions varient considérablement entre les individus (permis de conduire, âge, 
composition du ménage et revenu). L’impact de la forme urbaine et de l’offre de transport en commun sur le niveau des 
émissions se révèle assez limité. L’étude montre le rôle déterminant de la structure sociodémographique dans l’évolution 
future des émissions et les changements majeurs qui seraient requis dans le tissu urbain pour réduire de façon marquée 
la production d’émissions de GES. 

Langue du document  
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INTRODUCTION 
 
Depuis le milieu des années 50, les villes nord-américaines se sont 
développées suivant un processus d’étalement urbain caractérisé par 
l’apparition de quartiers de faible densité, présentant peu de diversité des 
usages et dépendant fortement de l’automobile. Cette forme de 
développement a engendré plusieurs inconvénients, notamment : 

 une pression sur le milieu rural et les écosystèmes avoisinants; 

 un accroissement du coût par habitant des infrastructures municipales; 

 une aggravation des nuisances causées par l’automobile (congestion, 
pollution de l’air, bruit, émissions de GES). 

 
Le mouvement du nouvel urbanisme ou de la croissance intelligente (smart 
growth) milite depuis les années 70 pour un retour vers des quartiers plus 
denses combinant résidences, commerces, emplois et espaces verts. Il 
recommande également la mise en place de systèmes de transport en 
commun efficaces et d’agencements urbains favorisant le transport actif. Cette 
approche peut se résumer par la formule des « 3D » pour Densité, Diversité et 
Design. Selon ses partisans, en modifiant la forme urbaine (FU) et l’offre de 
transport en commun (TC), il serait possible de réduire considérablement le 
rôle de l’automobile tout en améliorant la qualité de vie des citoyens. Dans cet 
article, nous examinons les évidences empiriques récentes concernant les 
impacts de ces facteurs sur la mobilité des ménages. Est-il effectivement 
possible de réduire la dépendance automobile en maîtrisant l’étalement 
urbain? Si oui, l’ampleur des effets justifie-t-elle des politiques de 
densification?     
 
Ces questions suscitent beaucoup de controverse dans les débats publics. Le 
but de cet article n’est pas de prendre position, mais plutôt d’essayer d’éclairer 
le débat à partir des connaissances acquises par les recherches récentes. Il 
s’agit également de mettre en évidence la complexité des liens à mesurer et 
les dangers de conclure à partir d’analyses de corrélations partielles. En effet, 
des recherches qui ont eu une influence certaine, comme celles de Newman et 
Kenworthy, 1989, et de Kenworthy et Laube, 1999, recommandaient des 
politiques de densification sur base d’analyse de corrélation simple entre la 
densité urbaine et la dépendance à l'automobile. Comme nous allons le voir, 
les liens à évaluer sont nettement plus complexes et exigent de tenir compte 
de nombreux facteurs, ce qui commande d’utiliser des techniques statistiques 
plus raffinées. Vu l’abondance des recherches menées dans plusieurs 
disciplines sur les liens entre FU et mobilité, cette revue se concentre sur des 
recherches récentes publiées dans des revues avec évaluation par les pairs et 
qui utilisent une approche statistique multivariée (c.-à-d. des techniques qui 
permettent de tenir compte simultanément de nombreux facteurs explicatifs)1. 
Ce tour d’horizon ne vise pas à être exhaustif, mais plutôt à fournir une idée 
générale des connaissances et de leurs limites dans ce domaine.  
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Comme c’est souvent le cas, la recherche ne peut fournir de réponses bien 
arrêtées. Par contre, il se dessine tout de même certaines pistes qui devraient 
être utiles pour guider les décideurs publics. La suite de cet article se compose 
de trois sections. Dans la section 2, nous discutons de la nature des liens entre 
FU et mobilité, et des défis méthodologiques pour les mesurer. La section 3 
présente les résultats d’études empiriques récentes. La section 4 comprend la 
conclusion, où nous soulignons les répercussions sur les politiques publiques.  
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1. FORME URBAINE ET MOBILITÉ : DES LIENS COMPLEXES 
 
Avant de décrire les difficultés méthodologiques et conceptuelles de mesurer 
l’impact de la FU sur la mobilité, il est bon de se questionner sur ce qui peut 
justifier l’intervention des pouvoirs publics dans ce domaine. Historiquement, 
l’augmentation des revenus disponibles et la réduction des coûts de transport 
ont permis aux ménages d’accroître leur demande d’espace de vie. Combiné à 
la croissance du nombre de ménages, cela expliquerait en grande partie le 
phénomène de l’étalement urbain (Brueckner, 2001). L’étalement urbain 
résulte donc, du moins en partie, de la satisfaction d’une demande exprimée 
par les ménages. Par contre, des interventions visant à maîtriser l’étalement 
urbain peuvent se justifier si celui-ci devient excessif du point de vue social. En 
fait, si les ménages ou les promoteurs immobiliers ne supportent pas tous les 
coûts de leurs décisions, le développement urbain entraîne ce que les 
économistes appellent des « externalités négatives », qui provoquent une 
défaillance du marché. Brueckener (2001) met en évidence l’absence ou la 
sous-tarification de trois types de coûts liés à l’étalement urbain :  

1- Le prix des terres à la périphérie des villes ne reflète pas tous les 
bénéfices auxquels la société doit renoncer lorsqu’elles sont 
développées. En effet, ces espaces peuvent avoir une valeur du point 
de vue de la protection de la biodiversité ou de la beauté du paysage, 
ou servir à des activités de plein air. Comme il s’agit d’usages de type 
« biens publics », le marché est souvent incapable de les valoriser.  

2- La tarification des infrastructures et de l’entretien des nouveaux 
développements (égouts, routes, déneigement) se fait généralement 
sur la base du coût moyen plutôt qu’en fonction du coût marginal qu’ils 
engendrent. Si les promoteurs ou les ménages paient moins que le 
véritable coût, ils n’ont pas le bon signal de prix pour utiliser l’espace de 
manière optimale.  

3- Les déplacements automobiles sont une source de coûts externes 
importants. On n’a qu’à penser à la congestion ou à la pollution de l’air. 
Dans la mesure où ces coûts ne sont pas adéquatement tarifiés, il en 
résulte un étalement urbain excessif qu’il convient de maîtriser2.  

 
Si ces externalités justifient des interventions publiques, il est important de 
privilégier des instruments de politique qui s’attaquent directement à 
l’origine du problème, soit l’absence ou la tarification inadéquate de 
certains services. On peut penser, par exemple, à ajuster les taxes sur 
l’essence pour internaliser les dommages environnementaux de 
l’automobile ou un système de péage urbain pour réduire la congestion. 
Des interventions moins directes, comme une règlementation pour 
accroître la densité urbaine ou des subventions pour réduire le prix des 
transports en commun, pourraient se révéler plus coûteuses et moins 
efficaces.        
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Comme le souligne Bhat et al. (2007), l’analyse empirique des liens entre FU 
et mobilité est rendue complexe pour les trois raisons suivantes : 
 

1. FU et mobilité, des concepts difficiles à cerner : la FU et la 
mobilité sont des notions multidimensionnelles qui sont difficiles à 
cerner à partir de quelques indicateurs synthétiques. La FU, ce n’est 
pas uniquement la densité résidentielle ou commerciale, mais c’est 
aussi la mixité sociale ou celle des usages, l’adéquation dans un 
quartier entre les emplois disponibles et les résidents, la densité du 
système routier, l’accessibilité aux commerces, aux services et aux 
transports en commun, ou la répartition de la population par rapport au 
centre-ville. Shay et Khattak (2007) mesurent pas moins de 34 
indicateurs pour caractériser la forme urbaine. Le plus souvent, ces 
mesures sont fortement corrélées, ce qui empêche les chercheurs 
d’isoler l’effet spécifique de chacune. Pour faire face à cette difficulté, 
certaines recherches utilisent l’information contenue dans plusieurs 
mesures pour établir une typologie de la FU (Dielman et al., 2002, Shay 
et Khattak, 2007). Par exemple, les quartiers d’une ville sont classés 
comme centre-ville, urbain, suburbain ou rural. Mais la plupart des 
études se limitent plutôt à évaluer l’impact d’un nombre limité 
d’indicateurs clés, comme la densité de population. La mobilité est 
également un concept multiforme qui ne peut s’appréhender de 
manière simple. Le nombre et le type de véhicules possédés, la 
consommation de carburant, la fréquence des déplacements, la 
distance totale parcourue, les modes de transport utilisés, les motifs 
des déplacements sont les indicateurs les plus souvent utilisés pour 
caractériser la mobilité des ménages. En définitive, les choix des 
chercheurs sont souvent dictés par la disponibilité des données, qui est 
par ailleurs souvent déficiente3. La diversité des indicateurs utilisés 
peut rendre plus confus les résultats de la recherche. Ainsi, certaines 
études montrent que la densité résidentielle accroît la fréquence des 
déplacements, mais que ceux-ci sont en général plus courts et 
s’effectuent moins souvent en automobile. L’impact net de la densité va 
donc dépendre de l’importance relative de ces différents effets.   

 
2. Dimension spatiale de l’analyse : la dimension spatiale utilisée 

pour établir des liens entre FU et mobilité peut être très différente d’une 
étude à l’autre. Certaines études comparent la mobilité dans différentes 
villes (Dieleman et al. 2002, Bento et al., 2005) alors que d’autres 
comparent les quartiers d’une même ville. Dans ce cas, 
l’environnement urbain peut être étudié au niveau du code postal (Van 
et Hedel, 2007), d’une unité géographique établie lors des 
recensements (Browstone et Golob, 2009, Fang, 2008, Shay et 
Khattak, 2007, Cheng et al., 2008) ou d’analyses du trafic (Bhat et Guo, 
2007, Potoglou et Kanaroglou, 2008, Pinjari et al., 2007). Les progrès 
récents des systèmes d’informations géographiques permettent 
maintenant des analyses plus fines où la FU est caractérisée dans une 
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zone restreinte autour du domicile du ménage étudié (Bhat et al., 2009, 
Potoglou, 2008, Cervero et Duncan, 2006). Par exemple, il est possible 
de déterminer la densité résidentielle ou commerciale dans un rayon de 
500 mètres du domicile. Dans les faits, il est fort probable que la 
mobilité d’un ménage soit déterminée à la fois par les caractéristiques 
du quartier proche du domicile et par les conditions environnant les 
lieux d’activités, ce qui rend l’analyse encore plus complexe.  

 
3. Corrélation associative ou causalité : un défi de taille pour la 

recherche consiste à distinguer la corrélation associative de la 
causalité. Ce problème parfois appelé « biais d’autosélection » est lié 
au fait que le lieu de résidence d’un ménage est le résultat d’un choix 
qui dépend des mêmes déterminants que son profil de mobilité. Cela 
signifie, par exemple, que, même si on observe que les ménages qui 
habitent des quartiers denses utilisent moins l’automobile, on ne peut 
pas nécessairement en conclure que c’est effectivement la densité qui 
en est la cause. En effet, il est possible que les ménages qui n’aiment 
pas l’automobile choisissent de vivre dans des quartiers où ils peuvent 
s’en passer et que les ménages qui préfèrent les quartiers moins 
denses sont aussi ceux qui désirent l’indépendance que l’automobile 
procure. Dans ces exemples, la FU et la mobilité sont déterminées par 
des facteurs communs, ce qui génère une corrélation associative qui 
n’a rien cependant d’un lien de causalité. Dans ce contexte, une 
politique de densification modifierait la composition de la population du 
quartier plutôt que les comportements de mobilité de ses résidents. En 
d’autres termes, elle ne changerait pas les comportements mais les 
habitants. Une analyse simple de corrélation entre la FU et la mobilité 
risque donc de fournir une image biaisée qu’il serait dangereux 
d’utiliser pour déterminer des politiques publiques. Il est maintenant 
bien établi qu’une analyse rigoureuse exige une analyse statistique 
multi-variée où la mobilité est expliquée non seulement en fonction de 
la FU, mais aussi des caractéristiques socioéconomiques du ménage. 
Cette approche limite, mais n’élimine pas nécessairement, le risque de 
biais d’autosélection puisque certaines caractéristiques non 
observables peuvent encore générer de la corrélation associative. 
Dans l’exemple ci-dessus, il est probable que le degré d’aversion pour 
l’automobile ne soit qu’en partie capturé par les caractéristiques 
socioéconomiques du ménage comme l’âge, le niveau de scolarité, la 
taille et la composition du ménage. Certaines études récentes 
(Browstone et Golob, 2009, Bhat et Guo, 2007, Pinjari et al., 2007) 
tentent de contrôler les problèmes d’autosélection en estimant des 
modèles qui expliquent conjointement le choix de localisation et la 
mobilité. Ces analyses montrent que l’inclusion des caractéristiques 
socioéconomiques du ménage contrôle en grande partie le problème 
d’autosélection4.  
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4. L’hétérogénéité des impacts sur la population : les liens entre 
FU et mobilité peuvent être très différents suivant le profil du ménage. 
L’offre de TC peut avoir très peu d’effet sur les ménages à revenu 
élevé, alors qu’elle peut avoir un rôle crucial dans la décision de 
posséder ou non un véhicule pour un ménage moins nanti. Si certaines 
études récentes essaient de prendre en compte l’hétérogénéité des 
impacts (Pinjari et al. 2007, Bhat et al. 2007), la plupart des études ne 
mesurent que des effets moyens. 
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2. RÉSULTATS D’ÉTUDES EMPIRIQUES RÉCENTES  
 
Le tableau en annexe présente de manière synthétique les principales 
caractéristiques des études retenues dans cette revue. Nous examinons 
successivement les déterminants du nombre de véhicules des ménages, du 
type de véhicule choisi, de l’usage de l’automobile mesuré par la distance 
parcourue et des choix de mode de transport. Finalement, nous présentons 
brièvement les résultats d’études qui analysent conjointement le choix de 
mobilité et celui de localisation du domicile.  
 
 
2.1 Nombre de véhicules des ménages 
 
Le nombre de véhicules d’un ménage est l’un des indicateurs les plus étudiés 
probablement parce que cette variable est facile à collecter. De plus, il s’agit 
d’une décision importante qui détermine de manière significative les autres 
choix de mobilité du ménage, comme ses choix de mode de transport. Toutes 
les études revues concluent que le nombre de véhicules que possède un 
ménage dépend avant tout de ses caractéristiques socioéconomiques. La taille 
du ménage, le nombre de conducteurs et la présence d’enfants sont des 
facteurs qui systématiquement ont un effet positif sur le nombre de véhicules. 
Le niveau de revenu du ménage a également un effet positif mais assez faible. 
Selon les résultats de Bento et al. (2005), un accroissement de 10 % du 
revenu augmente de 2 % la probabilité de posséder deux véhicules et de 3 % 
celle d’en posséder trois. Le niveau d’éducation du ménage semble aussi 
favoriser quelque peu la possession d’automobiles.  

 
Certains indicateurs de la FU et de l’offre de TC affectent le nombre de 
véhicules. Bento et al. (2005) montrent que les villes dont la population est 
davantage concentrée autour du centre-ville ont légèrement moins 
d’automobiles. L’effet est cependant assez faible puisqu’un accroissement de 
10 % de la concentration de la population autour du centre-ville réduit de 1,5 % 
la probabilité de détenir deux véhicules de et de 2,1 % celle d’en avoir plus de 
deux. De même, un accroissement de 10 % de la densité de lignes d’autobus 
diminue la probabilité de détenir deux automobiles d’environ 1 %. Shay et 
Khattak (2007) obtiennent une légère réduction de la probabilité de posséder 
une voiture dans des quartiers où les services (commerces, écoles, parcs) 
sont plus facilement accessibles. À l’échelle canadienne, Potoglou et 
Kanaroglou (2008) étudient les déterminants du nombre de véhicules des 
ménages dans la région de Hamilton, en Ontario. Leurs résultats confirment le 
rôle important des caractéristiques socioéconomiques du ménage. Certaines 
mesures de la FU ont aussi un impact relatif. Ainsi, les ménages qui habitent 
dans des zones où il y a un bon équilibre entre le résidentiel et l’emploi 
possèdent moins de véhicules. De même, la diversité des usages du sol dans 
un rayon de 500 mètres de la résidence réduit la probabilité d’avoir plus de 
deux véhicules. Par contre, le nombre d’arrêts d’autobus proches de la 
résidence n’a qu’un impact très marginal.  
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Ces effets moyens cachent peut-être des réponses très différentes en fonction 
des caractéristiques et des préférences des ménages. C’est du moins ce que 
suggèrent les résultats de Bhat et Guo (2007), selon lesquels la densité 
d’emploi autour de la résidence du ménage a un effet moyen négatif assez 
faible sur la probabilité de détenir une automobile, mais l’impact de cette 
variable sur les ménages à faible revenu semble nettement plus important. Il 
en va de même pour l’offre de TC qui a un effet plus marqué sur les ménages 
à faible revenu. 
 
 
2.2 Type de véhicules détenus 
 
Certaines études analysent les déterminants du type de véhicules détenus par 
les ménages. Fang (2008) estime un modèle qui explique conjointement le 
nombre et l’usage de voitures et de camions légers par des ménages 
californiens. Ses résultats indiquent que, plus la densité résidentielle est 
importante, plus la probabilité de détenir un camion léger diminue. L’effet est 
cependant minime puisqu’un accroissement de 50 % de la densité résidentielle 
réduit de 1,2 % la probabilité de détenir un camion léger de seulement. 
L’impact de la densité est encore plus faible sur la possession d’automobile. 
Pogoulou (2008) analyse le choix de la classe de véhicules des ménages de la 
région de Hamilton. La plupart des résultats confirment les attentes. Par 
exemple, le nombre d’enfants accroît la probabilité de détenir une 
fourgonnette. Le seul impact significatif de la FU est la réduction de probabilité 
de détenir un véhicule utilitaire sport (VUS) pour les ménages qui résident 
dans un quartier où la diversité des usages est plus grande. Bhat et al. (2009) 
estiment un modèle complexe qui vise à expliquer simultanément le choix de la 
classe, l’âge (neuf ou usagé), la marque et le modèle des véhicules du 
ménage. Les caractéristiques socioéconomiques du ménage ont généralement 
l’effet anticipé sur ses choix. Mentionnons, par exemple, qu’un revenu élevé 
accroît la probabilité de détenir un VUS, que la taille du ménage favorise le 
choix de véhicules plus spacieux, que la présence d’enfants augmente le choix 
de mini fourgonnettes, alors que les personnes retraitées vont détenir 
davantage d’automobiles compactes ou de berlines intermédiaires. Pour la FU, 
les résultats de Bhat et al. suggèrent que la densité résidentielle ainsi que la 
densité du système routier autour du domicile favorisent le choix de véhicules 
de plus petite taille. Par exemple, un accroissement de 25 % de la densité de 
route autour du domicile accroît de 8,5 % la probabilité de détenir une voiture 
compacte. Les ménages domiciliés en banlieue ont tendance à posséder des 
véhicules plus récents et ont une probabilité plus importante de posséder des 
camions, tout comme les résidents de milieux ruraux. Par contre, Spissu et al. 
(2009) ne trouvent aucun impact de la densité de population autour du 
domicile sur le choix de classe de véhicules pour les résidents de la région de 
San Francisco. L’accès au TC favoriserait cependant le choix de véhicules 
plus petits. Il semble donc que la FU a un certain impact sur les choix de 
véhicules. Ces effets ne semblent cependant pas majeurs et vont parfois dans 
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des directions opposées du point de vue environnemental. En effet, si les 
ménages des banlieues ont tendance à privilégier des véhicules plus gros 
(comme des camionnettes), ils semblent aussi posséder des véhicules plus 
récents qui sont moins polluants. À ce propos, Browstone et Golob (2009) 
estiment un modèle qui explique à la fois la densité résidentielle du quartier de 
résidence, la distance totale parcourue par les véhicules et la consommation 
annuelle de carburant de ménages californiens. Les résultats de cette étude 
fournissent indirectement une idée de l’impact de la FU sur l’efficacité 
énergétique des véhicules du ménage. Ainsi, selon les résultats de leur 
modèle, Browstone et Golob (2009) estiment qu’un accroissement de 40 % de 
la densité résidentielle réduirait la consommation de carburant consommé de 
1,7 % en favorisant le choix de véhicules plus efficaces5. Il s’agit donc d’un 
impact marginal.  

 
Notons que certaines études incluent le prix du carburant comme une des 
variables explicatives. L’impact de cette variable sur le choix de véhicule est 
également assez limité. Par exemple, Bhat et al. (2009) montrent qu’un 
accroissement de 25 % du prix de l’essence réduirait de 5,7 % la probabilité de 
détenir une camionnette et de 2,6 %, une minifourgonnette. Spissu et al. 
(2009) rapportent des résultats encore plus faibles.      

 
 

2.3 Usage des véhicules privés 
 
Évidemment, la distance parcourue en automobile est avant tout déterminée 
par le nombre de véhicules du ménage (Dieleman et al., 2002). En fait, ces 
deux variables sont souvent étudiées conjointement. La plupart des études 
montrent un impact significatif, mais assez faible, de la FU ou de l’offre de TC 
sur la distance parcourue en automobile (Bento et al., 2005, Vance et Hedel, 
2007, Bhat et al., 2009, Fang, 2008, Spissu et al., 2009). Bento et al. (2005) 
montrent que l’usage de l’automobile est plus important dans des villes qui 
offrent une densité de route importante. Ce résultat est conforme avec 
l’hypothèse du trafic induite selon laquelle un accroissement de l’offre 
d’infrastructure routière, en réduisant le coût de transport, stimule le trafic6. Par 
contre, la distance annuelle parcourue en automobile est plus faible dans des 
villes plus circulaires, celles où la mixité résidence-emploi est meilleure et 
celles qui offrent un système de TC sur rail. Les élasticités de la distance 
parcourue relativement à ces indicateurs sont cependant toutes inférieures à 
0,1 en valeur absolue. Ainsi, un accroissement de 10 % de la mixité résidence-
emploi ne réduirait la distance moyenne annuelle parcourue par ménage que 
de moins de 1 %. Selon Fang (2008), un accroissement de 50 % de la densité 
résidentielle autour du domicile réduirait le kilométrage annuel d’environ 900 
km pour les camions légers et de moins de 200 km pour les automobiles. 
Notons que Cervero et Duncan (2006) obtiennent des effets plus importants de 
la FU. Selon cette étude, la distance parcourue en automobile pour se rendre 
au travail serait sensible à la disponibilité d’emplois près du domicile du 
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ménage. Ils rapportent une élasticité de -0,3. Finalement, notons que 
l’élasticité de l’usage par rapport au revenu est inférieure à 1.  
 
En ce qui concerne le prix de l’essence, l’impact sur l’usage est aussi assez 
faible. Le doublement du prix de l’essence réduirait l’usage des VUS de 2,3 % 
et celui des voitures compactes de 0,9 %.    
 
 
2.4 Choix de modes de transport 
 
On ne s’étonnera pas du fait que le principal déterminant de la part modale de 
l’automobile est le nombre de véhicules du ménage (Dieleman et al. 2002, 
Pinjari et al. 2007). La taille du ménage, le revenu, le niveau d’éducation et 
l’âge sont également des facteurs qui favorisent la part de l’automobile. Le 
revenu affecte aussi les parts modales, mais les élasticités sont généralement 
inférieures à 1 en valeur absolue. Par exemple, Bento et al. (2005) rapportent 
une élasticité de la part de l’autobus relativement au revenu de -0,5. Chen et 
al. (2008) effectuent leur analyse du choix modal à partir d’un itinéraire complet 
(ou « tour ») plutôt que d’un déplacement en particulier. Le choix du mode de 
transport va en effet très souvent dépendre de l’ensemble des déplacements 
prévus dans un itinéraire. Par exemple, un individu va très probablement se 
rendre au travail en automobile s’il prévoit une sortie après le travail et donc un 
retour tard en soirée. Ainsi, Chen et al. (2008) montrent sans surprise que, 
plus l’itinéraire est complexe (le nombre d’arrêts est important), plus la part de 
l’automobile s’accroît.   

 
La plupart des études rapportent un impact de la FU et de l’offre de TC sur les 
choix de modes de transport. Les modes autres que l’automobile sont 
favorisés par la densité et la mixité des usages, par l’offre de TC ou celle des 
infrastructures destinées aux transports actifs. La FU autour du lieu de travail 
semble également déterminante. Par exemple, selon Chen et al. (2008), la 
densité d’emploi dans le quartier du lieu de travail réduit la part modale de 
l’automobile. Les élasticités des parts des autres modes de transport sont 
parfois importantes. Par exemple, la part des modes non motorisés 
augmenterait de 17 % à 23 % avec un accroissement de la centralité de la 
population de 10 % (Bento et al. 2005). Toutefois, dans la mesure où la part 
des modes non motorisés est au départ très faible, un accroissement de 17 à 
23 % se révèle avoir peu d’impact sur la part de l’automobile. Selon Frank et 
al. (2007), les élasticités de la FU et de l’offre de TC sur la part modale de 
l’automobile sont toutes inférieures à 0,1.  

 
Selon Frank et al. (2007), la part de l’automobile est aussi peu sensible au coût 
du carburant ou du stationnement (élasticité de -0,07). La part du TC semble 
plus sensible à l’offre de service qu’au prix : l’élasticité vis-à-vis du temps de 
transport est de -0,39 alors que vis-à-vis du prix, elle n’est que de -0,11.     
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2.5 Choix de localisation de la résidence 
 
Il est utile de revoir brièvement les résultats des études qui analysent les 
déterminants du choix de localisation du ménage conjointement avec ceux de 
la mobilité (Bhat et Guo 2007, Pinjari et al. 2007, Browstone et Golob 2009). Il 
ressort tout d’abord de ces études une tendance claire à la ségrégation des 
quartiers en raison de la race, de la taille du ménage et du niveau de revenu. 
Ensuite, il n’existe pas d’évidence claire que les ménages préfèreraient des 
quartiers présentant une grande diversité des usages. Au contraire, les 
résultats de Pinjari et al. (2007) indiquent que les ménages préfèrent les 
quartiers relativement homogènes. Selon Bhat et Guo (2007), les ménages 
plus aisés choisissent davantage des quartiers où la densité d’emploi est 
faible, ce qui suggère également une préférence pour des quartiers 
homogènes. L’âge, le revenu, le nombre d’enfants sont des facteurs qui 
poussent les ménages à choisir des quartiers avec une densité résidentielle 
plus faible. Enfin, les ménages sont également sensibles au temps et aux 
coûts de déplacement vers leur lieu de travail lorsqu’ils choisissent le lieu de 
leur domicile. Toutefois, Pinjari et al. (2007), et Bhat et Guo (2009) notent une 
forte hétérogénéité dans l’attitude face au temps de déplacement.  
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3. LIMITES DES ÉTUDES REVUES  
 
Il est important de rester prudents puisque les études que nous avons revues 
présentent plusieurs faiblesses. Soulignons particulièrement les critiques 
suivantes : 

 Toutes ces recherches se basent sur des données en coupe 
transversale. Cela signifie que des villes ou des quartiers sont 
comparés à un moment précis dans le temps. Généralement, on 
espère que ces comparaisons permettent de mettre en évidence des 
relations de long terme entre les variables étudiées. Toutefois, les 
analyses en coupe transversale sont sujettes aux biais parce qu’il est 
très difficile de contrôler tous les facteurs qui différencient les villes ou 
les quartiers7. Précisons toutefois que, s’il existe de tels biais, ceux-ci 
peuvent aboutir à une surestimation ou une sous-estimation des effets 
de la FU. 

 Comme on l’a mentionné précédemment, la mobilité des ménages 
dépend très certainement non seulement de la FU proche du domicile 
ou du travail, mais aussi de facteurs régionaux plus larges qui ne sont 
généralement pas pris en compte dans les recherches. 

 Ces études ne permettent d’évaluer l’effet de changement dans la FU 
qu’à l’intérieur des paramètres existants. En d’autres termes, elles ne 
permettent pas de prévoir l’impact de nouvelles formes urbaines. 
Notons aussi que la plupart des études utilisent des données 
relativement anciennes (généralement datant du début des années 
2000). Si les paramètres ne sont pas stables dans le temps (par 
exemple, si les préférences évoluent), l’impact de changements dans la 
forme urbaine pourrait être aujourd’hui différent.    
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4. CONCLUSIONS ET RÉPERCUSSIONS SUR LES POLITIQUES 
PUBLIQUES  
 

Si les limites décrites dans la section précédente signifient qu’il est important 
de rester prudent, on peut cependant dégager les constatations suivantes : 

 La FU et l’offre de TC ont un effet limité sur le nombre de véhicules 
détenus et l’impact semble se produire surtout sur la probabilité de 
détenir plus d’un véhicule. Toutefois, pour certaines catégories de 
ménages, particulièrement les ménages moins aisés, l’impact 
pourrait être nettement plus décisif. 

 Les caractéristiques du quartier de résidence influent peu sur le 
choix du type de véhicule. De plus, les effets sur l’efficacité 
énergétique du véhicule sont parfois contradictoires.  

 La part modale du TC est sans doute plus sensible à l’offre de 
services qu’au tarif. La part des modes non motorisés dépend de la 
FU et de l’offre d'infrastructures adaptées. Toutefois, la dominance 
de l’automobile est telle qu’il faudrait des changements majeurs 
pour avoir un effet significatif. 

 À ce stade, il n’existe pas d’évidence que, de manière générale, les 
ménages préfèrent des quartiers plus compacts et moins 
homogènes.  

 
Ces résultats semblent donc indiquer qu’il serait illusoire de réduire rapidement 
et de manière importante la dépendance à l’automobile à travers des politiques 
d’urbanisme visant la densification, la diversité des usages et un design 
adéquat. En effet, la plupart des indicateurs de la FU et de l’offre de TC ont 
des impacts plutôt limités sur les indicateurs de mobilité. Par exemple, Bento 
et al. (2005) obtiennent des élasticités inférieures à 0,1 en valeur absolue pour 
les huit indicateurs de la FU et du TC qu’ils utilisent8. Malgré tout, il semble 
que des changements importants dans la forme urbaine pourraient 
effectivement réduire la dépendance à l’automobile. Bento et al. (2005) 
estiment qu’il serait possible de réduire de 25 % l’utilisation de l’automobile en 
transformant la FU et l’offre de TC de la ville d’Atlanta (une ville dessinée pour 
l’automobile) pour la faire correspondre aux caractéristiques urbaines de la 
ville de Boston. Cela suppose cependant des transformations majeures 
puisque cela impliquerait notamment une augmentation de plus de 60 % de la 
densité de population. On comprend facilement qu’une telle métamorphose 
serait non seulement difficile à imposer, mais qu’elle serait longue ou 
extrêmement coûteuse. 
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Quelles sont les répercussions sur les politiques publiques? 

 Des changements à la marge du tissu urbain ou de l’offre de TC 
risquent d’avoir des effets limités sur les comportements de mobilité 
des particuliers. Toutefois, des interventions bien ciblées auprès de 
certaines catégories de ménages pourraient être efficaces. 

 Une réduction de la dépendance à l’automobile ne semble possible 
que moyennant des modifications majeures du tissu urbain et de 
l’offre de TC.  
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