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R SUM

L URBANISME DE L ENTRE-DEUX
Des pratiques de mobilitd aux prises urbanistiques

La d@mocratisation de la voiture tend  r@duire | espace public un lieu de circulation. Depuis une quin-
zaine d ann@es, les habitudes de mobilitd @voluent: d’un systtme centr@ sur | automobile, nous passons

des compositions entre di @rents modes de d@placement et de communication. Des professionnels de
| am@nagement y voient une opportunitd de repenser la manitre d agir sur | espace de la ville, ils inventent
des modes op@ratoires pour (re)donner lespace public le statut de bien public. Quel est le r le de cet
urbanisme @mergent vis- -vis des pratiques de mobilitd?

La tht.se propose une grille de lecture de | espace public sous le prisme des pratiques habitantes. Des en-
qutes qualitatives meng@es en Suisse rdvklent que le choix d une pratique de mobilitd d@pend d attentes
(besoins et envies) d@termingdes par un grand nombre de facteurs, qui ne sont pas tous compatibles entre
eux. lls correspondent aux capacit@s de | habitant, aux valeurs qu il d@fend et ce que lui o re lenviron-
nement. Les attentes @voluent dans le temps et selon le contexte, et la transformation des contextes en
engendre une recon guration, qui peut conduire  un changement de pratique.

Les professionnels de | am@nagement, parce qu ils ont le pouvoir de modi er | espace public, disposent
d un levier d action pour accompagner de nouvelles pratiques de mobilitd. Pourtant, pour e ectuer des
transformations capables de r@pondre aux attentes des habitants, ils manquent d outils. Si la thtse s in-
terroge sur les actions possibles des urbanistes et identi e des manikres de faire rdparant cette lacune
instrumentale. Il s agit de proposer de nouvelles virtualitds : les invites, que les habitants ont la possibilit?
d actualiser, c’est- -dire de transformer en prises.

La grille de lecture a @t@ mise |@preuve d exp@rimentations in situ: des modi cations d espaces publics
ont permis de travailler simultan@ment sur les aspects de mobilitd et d am@nagement, tout en intdgrant les
habitants aux processus de plani cation. Sans intervenir sur | infrastructure, des lieux exclusivement d@dig@s
la circulation automobile ont accueilli des pratiques alternatives. Les transformations e ectu@es ne sont
issues ni d un consensus ni d un compromis : elles sont une matitre d@battre. Au-del d une rdponse aux
attentes exprim@es par les habitants, des attentes latentes sont rdv@I@es (celles qui ne sont pas encore per-
ues). Nous nommons cette approche urbanisme de | entre-deux, car elle agit sans toucher | infrastructure
existante et dans les marges laiss@es vacantes par | urbanisme op@rationnel : celles des relations entre les
professionnels, les politiques et les habitants. Les acteurs la mettanten  uvre activent | espace public pour
accompagner le changement socidtal qu est la transition de la mobilitd.

En articulant recherches th@oriques, empiriques et actions, ce travail dresse un pont entre sciences sociales
et urbanisme op@rationnel. D un espace monofonctionnel, | espace public devient le support d une diver-
sitd de pratiques. En cela, | urbanisme de | entre-deux rend visible la r@silience de territoires organis@s pour
lavoiture. Il connecte les temporalitd@s (pass@, prdsent, futur), les prdoccupations (exp@rience du quotidien
et vision globale) et les @chelles d intervention (de la micro-intervention la plani cation territoriale).

MOTS-CLEFS
activation d espaces publics, a ordance, invite, mobilitg, pratiques habitantes,
micro-intervention, recherche par la pratique






ABSTRACT

THE URBANISME DE L ENTRE-DEUX
From mobility practices to urbanistica ordances

The democratization of vehicles has often reduced the public space to a place of circulation. For the last

fteen years, the habits of mobility have evolved: a system centered around the automobile leaves room
for compositions between di erent modes of displacement and communication. Some urban planners
see it as an opportunity to rethink the planning process, they are inventing ways of operating to give
the public space the status of being a common good. The question is: what is the role of this emerging
urbanism towards mobility practices?

This thesis proposes a grid of interpretation on the public space under the prism of living practices. Quali-
tative surveys conducted in Switzerland reveal that the choice of a mobility practice depends on expecta-
tions - needs and wants - multidimensional, dynamic and situated. These elements are determined by a
large number of factors, which are not all compatible with each other. They correspond to the capacities
and convictions of the inhabitant and to what the environment o ers. Expectations evolve over time and
according to the context. The appearance or modi cation of certain factors leads to a recon guration of
expectations, which may lead to a change in practice.

Urban planners, because they have the power to modify public spaces, have a role to play in the accompa-
niment of new practices of mobility. However, to make changes that meet the expectations of inhabitants,
they lack the tools. This thesis de nes a practice of urbanism that responds to this gap. It is about propo-
sing new virtualities the invites that the inhabitants have the possibility of rejuvenation and in turn the
opportunity to transform this into prises.

The grid of interpretation was tested in situ. Changes in public spaces in Lausanne and surrounding areas
made it possible to work simultaneously on aspects appertaining to the mobility and public space deve-
lopments, while integrating the inhabitants into the ongoing planning processes. Without intervening
on the infrastructure, places exclusively dedicated to automobile tra ¢ have accommodated alternative
behaviours. Transformations that have been made are neither a consensus nor a compromise: they are
matters to be debated. Beyond an answer to the expectations expressed by the inhabitants, latent expec-
tations are revealed. This urbanisme de | entre-deux participates in enlarging the eld of possibilities when
it comes to the public space in order to support perceived expectations, but also those which are not yet
materialized. The operational actors activate the public space to support the societal change that is de -
ned as the transition of mobility.

By articulating theoretical, empirical and research-by-doing, this work draws a bridge between social
sciences and operational urban planning. From a monofunctional space, the public space becomes the
support of a diversity of behaviours. In this, the urbanisme de | entre-deux makes visible the resilience
of territories organized for vehicles. It connects the temporalities (past, present, future), the concerns
(daily experience and global vision) and the scales of intervention (from micro-intervention to territorial
planning).

KEY WORDS
Public space activation, invites, a ordances, mobility, inhabitants practices, micro-intervention,
research-by-doing
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TABLEAU

Les sc@narios de Post Car World
et les @quipes qui les abordent.
D’aprts le plan de recherche
Sinergia PostCarWorld, 2013

FIGURE

Organigramme d@tailld du
projet de recherche Post-
CarWorld. D’aprts le plan de
recherche Sinergia Post-
CarWorld, 2013
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FINANCEMENT DE LA RECHERCHE

Cette thtse de doctorat est nanc@e par le Fonds National Suisse, dans le cadre d une
recherche de type Sinergia.

Initi@ en janvier 2014, le projet PostCarWorld (PCW) a pour objectif premier de prg-
senter une simulation d un systtme de mobilitd post-automobile (Lgvy 2015). La
question principale est la suivante : what if a Post Car World ? Bas@s ~ Zurich, Lau-
sanne et Lugano, six laboratoires sont impliqu@s. G@ographes, ing@nieurs transport,
urbanistes, @conomistes, sociologues et architectes cherchent  @valuer quel point
notre monde est structur@ par la voiture (Dalen on et Poncet 2015).

Cette recherche pluridisciplinaire est nde de | observation, en Suisse et ailleurs, d in-
dices t¥moignant d un d@sint@rtt grandissant envers | auto-solisme (conduire seul,
dans une voiture individuelle dont on est le propridtaire). Les membres de | @quipe
de chercheurs tentent d envisager un futur og la place de | automobile continuerait
de perdre de | importance. Plusieurs sc@narios d abandon de la voiture sont d@ve-
lopp®s, dont le plus extrEme serait un abandon total la fois pour les d@placements
d humains et le transport de marchandises (tabl. 1).

MOBILIT HUMAINE SEULEMENT MOBILIT HUMAINE ET FR°T

ZONES HAUTE
DENSIT SEULEMENT

PROJETS ASSOCI S
TOUTES ZONES
PROJETS ASSOCI S

Sc@nario 1 Sc@nario 2

Sous-projet A, B Sous-projet A, B

Sc@nario 3 Sc@nario 4

Sous-projet A, C Sous-projet A, C

Se pose alors la question de | @volution de la mobilitd, mais aussi des modes de vie,
dans un monde og la voiture tiendrait une place de moins en moins importante.
Quelles seraient les cons@quences d un tel changement? Comment les anticiper ?
Pour y r@pondre, le projet PCW est divisd en trois sous-projets (A, B et C), qui font
chacun appel respectivement aux sciences sociales, | ing@nierie du transport et

[ urbanisme. Lorganigramme d@tailld ( g. 1) illustre les interactions pr@vues au d@but
du projet. On peut @galement y lire le contenu de chaque sous-projet.
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FIGURE ( GAUCHE)
Organigramme simpli @
du projet PCW

FIGURE ( DROITE)
Interactions e ectives entre
les sous-projets

TABLEAU
Les trois entitds du sous-projet A

18

Le tableau 1 pr@cise sur quels sc@narios travaille chaque @quipe. Une @quipe nommg@e
ZZ coordonne le projet. Dans | organigramme simpli @ ( g. 2) les lignes continues
correspondent aux emplacement og je me situe dans le systt me.
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Le sous-projet A est consacr@ aux attentes des habitants de la Suisse en termes de
mobilit@. Il est divisd en trois entitds, correspondant chacune un doctorant et son
@quipe encadrante (tabl. 2). Lenjeu commun est de mieux conna tre la place que
tient la voiture dans les pratiques et projections des habitants.

NOM DU DISCIPLINE (S) | LABORATOIRE, DIRECTION DE LA
pocUMENT | FORMATION 1 “ne i ATH'SE | UNIVERSIT THSE
Antonio s sciences sociales | IRE, USI, Prof. Rico Maggi
Al Boriello statisticien (@conomie) Lugano (@conomiste)
Prof. Vincent Kauf-
Alexandre ’ sciences sociales | LaSUr, EPFL, mann (sociologue)
A2 Rigal sociologue (sociologie) Lausanne et DrJgr me Chenal
(architecte-urbaniste)
Prof. Jacques L@vy
sciences sociales ch ros. EPFL (g@ographe) et Dre
A3 Jade Rudler architecte (sociologie) et L ’ ' | Monique Ruzicka-Ros-
: ausanne . .
urbanisme sier (architecte-urba-
niste)

Les entitds A2 et A3 partent des relations qu @tablissent les acteurs avec leur terri-
toire. Dans ce contexte, mon travail vise comprendre quels sont les blocages un
changement de pratiques. De | , il devient concevable d imaginer des leviers d action
pour faciliter une cohabitation plus @quilibrde  ou du moins plus repr@sentative des
pratiques entre les di @rents moyens de transport utilis@s. Men@ dans le cadre du
sous-projet A et en interaction avec le sous-projet C, mon travail de recherche se situe
la croisde des sciences sociales et de | urbanisme. Il est focalis@ sur les conditions de
rdalisation d un monde og la voiture ne tiendrait plus la place centrale d aujourd hui
dans les mobilitds personnelles. Autrement dit, est-ce que les habitants de Suisse ont
envie de se passer de voiture?  quelles conditions? Qu est-ce qui les en empEche ?
Le choix d @tudier les futurs d un territoire du point de vue de la mobilitd me permet
d’int@grer mon travail au projet PCW et m aide, dans le mEme temps d@velop-
per des outils d accompagnement du processus d @volution d un territoire, a n qu il
rdponde aux attentes des usagers en méme temps qu  des enjeux de socigtd.

Le sous-projet B aborde le sujet sous un aspect technique. Lentitd B1 est compos@e
de Milos Balac (MB) et de Basil Schmid (BS), tous deux doctorants du laboratoire IVT
(Institut f r Verkehrsplanung und Transportsysteme) de | EPFZ ( cole Polytechnique
F@d@rale de Zurich), dirig@ par le Prof. Kay Axhausen (qui est aussi leur directeur de



LURL : postcarworld.com

thtse). Lentitd B2 est compos@e du post-doctorant Ricardo Scarinci (RS), du labora-
toire Transp-Or (Transport and Mobility Laboratory), dirig? par le Prof. Michel Bier-
laire.

Au sein du sous-projet C, des architectes-urbanistes du LabU (laboratoire d Urba-
nisme, EPFL) r@ @chissent la r@versibilitd de territoires organisds pour la voiture
individuelle, avec un focus sur | arc Igmanique. Quels modes de vie sont possibles ?
Quelles pratiques peuvent @merger ? Farzaneh Bahrami (FB), doctorante, s intdresse

[ @volution de la place de la voiture dans la soci@t@, en particulier de la critique
de ce mode de transport, qui serait apparue quasiment en mEme temps que son
invention. Matthew Skonsberg (MS) rdalise @galement une thtse dans le cadre du
sous-projet C. La Dre Elena Cogato-Lanza encadre ces deux thtses. Avec Farzaneh
Bahrami et Simon Berger, ils ont coordonn@ durant deux ann@es cons@cutives une
unit@ d enseignement intitul@e UE-J On the Road. Toward a post-car Leman city sur la
probldmatique d une vie sans voiture dans des espaces og la ddpendance la voiture
est aujourd hui manifeste. Ils ont guid@ des @tudiants en Master en architecture dans
la conception de sc@narios correspondant  des @volutions possibles de | arc Igma-
nique. Les propositions allaient du master-plan  des recon gurations des modes de
vie des habitants. Une partie du terrain de ma thtse a gt? rdalisde en collaboration
avec le sous-projet C. En ddcembre 2015, aprts avoir travailld pendant un semestre
des visions de | arc [Igmanique sans voiture, les gtudiants de | UE On the Road les ont
prdsentdes huit personnes vivant dans ce territoire, dans le cadre d un entretien de
groupe que j ai organis@ et men@ avec ma codirectrice de thtse, Monique Ruzicka-
Rossier.

Les interactions e ectives entre sous-projets ne correspondent pas exactement
celles qui Ztaient pr@vues initialement. Les di @rentes collaborations qui ont eu lieu
pendant les trois premit.res ann@es du projet sont illustr@es dansla gure 3.

Les rsultats des travaux respectifs sont rassembl@s sur un site internet, qui donne
voir la diversitd des approches de la question d un futur post-voituret. J@cris volon-
tairement post-voiture au singulier, pour parler d un monde og la voiture na pas
disparu totalement, mais og elle n est plus | @ldment structurant de la soci@td qu elle
est aujourd hui. Pour mieux d@ nir cette intention du projet, son titre a chang@: de
PostCarWorld, il est devenu BeyondCarSociety.
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FIGURE

La place de la Rgpublique, au
centre-ville de Lisieux (France).
Territoires Pionniers, 2016

Lespace public (EP) est le lieu og les @changes les plus diversi @s peuvent prendre
place. En cela, c est | espace o se crdd et og existe la socidtd. Lorsque | espace public
est rdduit  la fonction de lieu de circulation, en particulier lorsque les v@hicules
motoris@s sont omniprdsents, les @changes sont rares et pauvres et cela a un e et
n@faste sur la socigtd.

En rdaction ce ph@nomktne, depuis une dizaine d anndes, de plus en plus de profes-
sionnels de | am@nagement, architectes, urbanistes, paysagistes, mettent en oeuvre
de nouveaux modes op@rationnels, de nouveaux outils pour (re)donner | EP le
statut de lieu de rencontres et d @changes. Si elles visent toutes  rdinvestir | EP, les
approches ne sont pas standardisges, elles sont r@invent@es dans chaque contexte,
en fonction des enjeux et des acteurs impliquds.

Ce nouvel urbanisme peut-il aussi agir sur la fonction «circulation» de | EP? Peut-il
lier am@nagement de | EP et gestion de la mobilitd ? La mobilitd pourrait-elle alors
aussi faire socigtd ?

Parce qu elles sont issues de | interaction entre les habitants et | EP, nous op@rons une
entrde par les pratiques de mobilitd. De quoi ces pratiques d@pendent-elles? Selon
quels crittres les habitants les choisissent-ils ? Dans quelle mesure sont-elles in uen-
cfes par | EP ? Et quels sont les moyens d action des urbanistes pour accompagner la
rdalisation des pratiques attendues par les habitants ?

Une revue de littdrature et des discours d habitants de Suisse vont donner de pre-
miers @Igments de rdponse  ces questions. Le dialogue et le test dans des espaces
publics lausannois complt.teront le cadre empirique de cette thtse.

Le sociologue Norbert Elias prdsente les notions d individus et de socigtd
comme indissociables. Il comble ainsi les lacunes entre les conceptions
de la soci@td, vue soit comme «une simple somme, la juxtaposition addi-
tive et par | mEme instructur@e de nombreux Etres humains isolds, soit
comme un objet existant au-del de | Etre humain isol@, d une manikre
quon ne saurait expliquer trts pr@cisdment» (1987/1991, p. 31). Jem-
prunte Eliaslad@ nition de la soci@td comme « une forme de vie collec-
tive permettant une meilleure harmonie entre les besoins personnels et
les inclinations de chaque individu d un ¢ t@ et de | autre, la satisfaction
de toutes les exigences qu impose | individu la coop@ration d une mul-
titude d individus, | entretien et le fonctionnement de la totalitd sociale »
(1987/1991, p. 43). La soci@t? d individus reconnat la fois les int@rEts
individuels et | intdrEt g@ndral.
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Espace public (EP)

LEP fait | objet de d@ nitions diverses et parfois contradictoires selon
les disciplines et domaines de connaissance. En philosophie, le terme
d EP signi e le lieu dexpression, lagora, le d@bat ddmocratique.
Cest lespace d@mergence de la raison. Arendt parle de «sphtre
publique», quelle d2 nit la fois comme le lieu de Iggitimation du
politique, le fondement de la communautd politique et une sctne
d apparition du politique (1958/2009). Il sagit de | O entlichkeit en
allemand. LO entlichraum fait partie de la sphtre publique, cest
| EP dans le sens du lieu. Le projet de recherche Dialogos a d@ ni
| EP comme un bien public. Cest un espace d impropridtd, proprigtd
de nombreux acteurs dans | usage (Mauron 2016). Il met chacun
@galitd avec | autre (ibid.). LEP comporte une part de gratuitd immg-
diate, propos@e tacitement tous et accessible tous. Cest un bien
public, «un bien dont chacun est appeld b@ng@ cier, mais qui ne
peut faire | objet d un partage: on nen jouit que parce qu il est la
chose de tous» (De Benoist et Gauthier 2014). Dans | EP se construit
un projet de soci@t@, non rdductible la d@mocratie institutionnelle,
mais relevant d une responsabilit? individuelle face au bien public.
Une des cons@quences majeures de cette conception de | EP est la
production de la soci@t@ civile par | EP. En sciences sociales, les EP
constituent un ph@nomkne sociologique de rencontres, d @changes
entre lesdi @rents acteurs urbains. Ce concept d EP prend en compte
les manikres de vivre ensemble en milieu urbain ainsi que la mise
en sckne du «public». Ce type d EP constitue le miroir des compor-
tements des citoyens contemporains en matit.re de sociabilitd (Mau-
ron 2016). Parce qu il est un lieu de rencontre et de confrontation
| alt@ritd, | EP peut Etre un lieu de con its, et il est aujourd hui redg-
couvert comme lieu de coh@sion sociale et urbaine (Decltve et al.
2002, p. 72). LEP est un actant capable d agir sur la socitd et de la
transformer. Il fa onne une certaine forme de politique : la civilitd, qui
rdinvente  sa fa on | Etre-ensemble  chaque interaction (Mauron
2016). Mais son tour, | EP doit Etre I@gitim@ par | action politique et
en Etre une construction volontaire. Avec | EP, on ne peut plus disso-
cier la ville de la citd, | urbs de la civitas (ibid.). La «citadinitd» ne va
pas sans une part de citoyennet@ (ibid.). En cela, | EP a du pouvoir sur
la soci@td, et vice-versa. Dans ce travail, la notion d espace public est
@galement prise au sens urbanistique : les rues, les places, les parcs
sont des espaces publics. Dans les domaines de | architecture et de
| urbanisme, | EP distingue le domaine priv@ du domaine public. En
urbanisme, il est reconnu que | EP est un lieu og se ¢ toient et se
confrontent di @rentes fonctions  transit, circulation, commerce,
nerie, repos, reprdsentation  di @rents modes de d@placements;;
di @rents niveaux celui de la chauss@e, ceux qui se situent au-des-
sus ou en dessous; di @rentes @chelles (proximitd, quartier, ville) ;
plusieurs r@seaux, vitesses (ibid.).

Tout au long de ce travail, la notion d attente d@signera les aspira-
tions des habitants, qui comprennent leurs besoins et leurs envies.
Lattente est virtuelle, elle engendre des pratiques.
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Pratigue habitante

Comportement r@alis¢ par un individu, la pratique habitante im-
plique de faire un choix, d’arbitrer entre di @rentes attentes.

1 Informations rgcoltdes dans
le cadre d une rdsidence d archi-
tectes de six semaines  Lisieux,
men@e avec Alice Ch@nais et
Oscar Gential entre juin et
octobre 2017, et dont | objectif
Qtait d aider les habitants et la
municipalitd  voir la place de
la R@publique comme ftant
davantage qu un parking, cela
en faisant @merger de nouvelles
utilisations possible de cet
espace.
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«Cest un parking ! » Voici la rdaction d enfants de | @cole primaire adjacente la place
de laRgpublique Lisieux ( g. 0.1.), lorsque nous leur posons la question de ce qu est,
pour eux, un EP!. Au lieu de voir un espace og se construit la soci@td, ils per oivent | EP
comme r@serv@ | automobile. Et pour cause : dans | environnement de ces enfants, la
grande majoritd des espaces ext@rieurs est dddige la circulation ou au stationnement
de v@hicules motoris@s. Les espaces publics sont mis au service des conducteurs, ne
laissant que peu de place  d autres utilisateurs.

Malgr@ la prddominance de la voiture, la place de la Rdpublique de Lisieux (traversge
par six routes et qui accueille environ 500 places de stationnement) rassemble des
caract@ristiques d un EP: cest un espace non b ti dans un environnement b ti, qui
comporte une diversitd fonctionnelle avec deux @coles, une m@diathtque, un journal
local et de nombreux commerces et logements; ses dimensions et sa disposition
rendent possible  accueil du march@ hebdomadaire et d autres @v@nements ponc-
tuels. Ces crittressu sent-ils  en faire un EP ? Le stationnement de v@hicules est une
forme de privatisation de | EP, qui n autorise alors aucune autre utilisation. La chaus-
s@e, pour laisser le passage tout potentiel v@hicule, ne doit jamais Etre encombr@e.
Ainsi, mEme en | absence de voitures, il est interdit de | occuper autrement que pour
sy d@placer. La qualit@ d EP de cette place est donc a ectde par la prdsence la fois
actuelle et virtuelle de la voiture.

Le cas de Lisieux est loin d Etre isold. En Europe, en Am@rique du Nord et ailleurs
dans le monde, au cours des soixante dernitres ann@es, la prioritd a @t accordde au
tra ¢ motoris@, tel point que certains lieux ne sont aujourd hui accessibles qu en
voiture (centres commerciaux en p@riph@rie des villes, zones industrielles ou artisa-
nales, etc.). La mobilitd structure | EP, qui n a pas le statut de lieu de sgjour en tant
que tel, mais est devenu un espace traverser le plus e cacement possible pour
connecter deux lieux de vie. Si la voiture a pour ambition d augmenter le champ des
possibles de ceux qui en posst.dent une, elle est responsable de | appauvrissement
fonctionnel de | EP. Les personnes ne conduisant pas de v@hicule nont pas de place
dans ces lieux qui perdent alors la qualit@ d espaces accessibles  tous. Cela creuse
| in@galitd entre les personnes ayant accks un v@hicule et les autres qui nont gutre
les moyens physiques ou nanciers d en disposer. De pair avec cette vision techniciste
de lespace de la socidtd, des politiques publiques de restriction de la diversitd des
usages (vie nocturne annihil@e, activitd commerciale interdite, etc.) ont produit des
espaces og les pratiques sont encadrdes, des espaces di ciles sapproprier. LEP
est potentiellement le lieu des @changes les plus diversi @s, et [omnipr@sence des
v@hicules motoris@s entrave les dynamiques @conomiques et sociales form@es par
ces @changes.

CONSTAT :
UN NOUVEL URBANISME (RE)DONNE L ESPACE PUBLIC LE STATUT DE
LIEUD CHANGES

«Si les architectes inttgrent dans leurs projets des incitations s approprier
| espace, les habitants seront plus enclins  @tendre leur sphtre d in uence en
direction du domaine public. » Hertzberger 1991/2010, p. 60



Urbanisme

«Lurbanisme, con u comme ensemble d actions visant  crder de
| urbanit@, consiste  rendre public un espace et faire, plus g@ng-
ralement, de lespace un bien public» (L@vy 2015a, p. 398). Cette
d@ nition d un urbanisme ayant pour vocation d  uvrer pour | intg-
rEt g@nfral est celle que nous emploierons dans ce travail. Je consi-
dtre | urbanisme comme une pratique laquelle sappliquent des
concepts et qui aide en formuler. Elle est mise en  uvre par di @-
rents corps de m@tiers: les professionnels de | urbanisme sont des
architectes, des ing@nieurs, des @conomistes, des sociologues, des
gfographes (L@vy et Lussault 2013, p. 1050), dont le r le peut Etre de
plani er des portions de territoire, de fabriquer des connexions entre
acteurs (Healey 1992 in L@vy et Lussault 2013, p. 1051), ou encore
de chercher comprendre les m@canismes de fabrication de la ville.

Processus d ajustement rdciproque entre espace et spatialitd (Lvy et
Lussault 2013, p. 480). Dans cette thtse, nous comprenons | habi-
ter au sens Heideggerien, qui ddpasse le fait de r@sider. On est ha-
bitant un moment donn@ et dans un lieu donng, il y a donc une
singularit? dans | action d habiter. Les habitants sont des acteurs, ils
transforment | espace par leur prdsence. lls ont une marge d action
sur | environnement, qu ils interprt.tent ou modi ent. Les habitants
peuvent «servir d instruments e caces d apprghension  la fois de
| organisation de | espace des soci@tds et de la spatialitd, c est- -dire
du rapport des individus  Ienvironnement que constitue | espace »
(Lussault in : L@vy et Lussault 2013, p. 475).

Les professionnels de | am@nagement ont des moyens d action sur le statut de | EP.
Avec les d@cideurs, ils agissent au-del de leurs int@rEts individuels : ils croisent des
enjeux de di @rentes @chelles spatiales et temporelles, ddfendent | intdrEt gdngdral
et repr@sentent les individus qui ne sont pas encore pr@sents. Face au constat d un
EP appauvri par la prdsence de l automobile, des professionnels de | am@nagement
cherchent  d@passer les postures classiques de leurs disciplines et testent de nou-
velles formes de r@ponses. Par les modi cations qu ils optrent dans | EP, ils donnent
aux habitants une marge de man uvre poury r@aliser des pratiques qui n y sont pas
possibles aujourd hui.

De plus en plus d exemples attestent d un enthousiasme ce que | EP d@passe le
r le despace de circulation. Aux quatre coins de la plantte, des mesures sont prises
pour mieux @quilibrer le partage de | EP entre ses di @rents usagers. Des politiques
publiques visent  rdduire, ou au moins  matriser les ux automobiles en ville
(Kaufmann 2008) : des places et rues passent  un rdgime de circulation plus lent,
d autres (re)deviennent pigtonnes. En paralltle, les initiatives se multiplient pour ac-
tiver des lieux d@laiss@s, animer des rues et des places, plus ou moins long terme.
Des infrastructures routit.res sont rdinterprgt@es, comme  Sao Paulo, og une auto-
route urbaine est ferm@e la circulation automobile les soirs et week-ends, rendant
possible la r@alisation d une multitude de pratiques habitantes ( g. 0.2.). Ces nou-
velles approches changent la ville, sans b tir ni d@truire (L&vy 2016).

Convoquant un large @ventail de disciplines et de pratiques, telles que le paysage,
| architecture, le design, le graphisme, la sociologie, la gdographie, | animation socio-
culturelle ou encore [ @v@nementiel, les ddmarches de ces professionnels s inscrivent
dans une tendance aux multiples d@nominations: urbanisme tactique, acupuncture
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urbaine, micro-urbanisme, urbanisme temporaire, placemaking, etc. Leurs pratiques
@voluent et se d@ nissent en paralltle les unes des autres, sans consensus sur leurs dg -
nitions, mais avec toujours une volont@ de faire de | EP un lieu d @change. Les prdcur-
seurs, qui exercent depuis une vingtaine d anndes?, se voient rejoindre par de plus en
plus de collectifs, d associations, d organisations qui agissent pour transformer | EP. Ils
produisent des dispositifs d am@nagement du territoire capables d intdgrer les attentes
des individus tout en rdpondant  des probl@matiques de socigtd.

I instar des moyens d action qu il pr@conise, ce nouvel urbanisme ne s impose pas,
il s inscrit dans les structures existantes pour (y) op@rer une transformation progres-
sive. llreconnat |EPson caracttre uctuant, en perp@tuel mouvement. Exp@rimen-
ter, ajuster, adapter, continuellement : plut t que de viser un rdsultat, la pratique se
situe dans le processus, pour toujours questionner et amg@liorer ce qui est rdalisg et
rdalisable. Ainsi, le processus ne produit ni un consensus ni un compromis, mais une
matitre dgbattre.

Inscrit dans cette tendance @mergente, un mode op@ratoire se dgmarque par sa
capacitd  rendre possibles des pratiques jusqu alors non exprimdes par les habi-
tants. En occupant la friche temporelle (Chabot 2013) situ@e entre | @tat pr@sent et
un projet de rdam@nagement, | urbanisme de | entre-deux am@liore imm@diatement
la qualitd de | EP tout en faisant de | exp@rimentation un outil pour la plani cation
urbaine. Sa d@ nition se pr@cisera au fur et  mesure de mon travail de thtse, avec
les apports thdoriques, empiriques et pragmatiques qui ressortent de ma ddmarche
m@thodologique singulitre.

QUESTIONS ET HYPOTH™"SES :
QUELESTLER LE DE CET URBANISME MERGENT VIS VIS DES PRATIQUES
DE MOBILIT ?

Une nouvelle tendance de | urbanisme vient ajouter la fonction « s@jour» la fonc-
tion «circulation»  laquelle | EP est souvent r@duit. Quel est | impact de cette ten-
dance sur les pratiques de mobilit@ ? La question de recherche principale vise - mieux
comprendre lesin uences r@ciproques des pratiques de mobilitd et de cet urbanisme
@mergent. Les moyens d action misen  uvre par les urbanistes qui | appliquent sont
autant de pistes pour passer d un territoire organis@ pour les d@placements  eten
particulier pour les d@placements en v@hicules motoris@s un territoire au service
de la socigt@ et des individus.



Q.I'  QUELLES SONT LES PRATIQUES DE MOBILIT ATTENDUES
PAR LES HABITANTS DE SUISSE ?

Pour @valuer le r le de [ urbanisme @mergent vis- -vis des pratiques de mobilitd, j ai
d abord besoin d identi er les caract@ristiques de ces pratiques. Qu est-ce qui motive
les pratiques rgalisdes ? Quelles pratiques sont souhaitdes sans Etre rdalisges ? Dans
ces cas, pourquoi y a-t-il un ddsir de changement et qu est-ce qui en empEche la
concrgtisation ? Pour apporter des @ldments de rdponse  cette premitre sous-ques-
tion, je convoque des outils des sciences sociales. Dans un premier temps, je vais
e ectuer une revue de litt@rature sur la mobilitd, et en particulier sur la question du
choix modal, puis j analyserai des entretiens mends auprts d experts en mobilitd et
am@nagement du territoire. En n, des entretiens semi-directifs men@s auprts d’habi-
tants de Suisse compl@teront le mat@riel de recherche.

H.I  LES PRATIQUES ATTENDUES PAR LES HABITANTS D PENDENT
DE LOFFRE QU ILS PER™ OIVENT.

En Suisse, lessor des processus participatifs dans les projets d am@nagement tg-
moigne d une volontd politique de donner unr le aux habitants dans la transforma-
tion de leurs lieux de vie. Dans ce contexte, il importe d avoir conscience de la place
qui est donnde  ces discours. Les attentes formul@es par les habitants d@pendent
de leur point de vue sur I'environnement. S ils per oivent leur environnement di &-
remment qu leur habitude, ils y voient de nouvelles possibilitds et de | naissent
de nouvelles attentes. La con rmation de cette hypothtse inviterait  int@grer cette
caract@ristique aux approches participatives et aux projets de plani cation.

Q.II' QUELESTLER LE DE LESPACE PUBLIC DANS LAR ALISATION
DES PRATIQUES DE MOBILIT ?

Les nouvelles pratiques d urbanisme optrent des modi cations de | EP. Pour com-
prendre en quoi elles a ectent la mobilitd des habitants, j ai besoin de conna tre I'in-

uence de | EP sur les pratiques habitantes. Cette deuxitme question de recherche
vise clari erlamarge de man uvre des professionnels de | am@nagement dans la
rdalisation des pratiques habitantes. Des auteurs issus des domaines de la psycholo-
gie et de la philosophie seront sollicitds pour @tablir une grille de lecture des interac-
tions entre les habitants et | EP. Ici, la construction d un cadre th@orique permettra
d apporter des @lgments de rdponse  la question.

H.I LAM NAGEMENT DES ESPACES PUBLICS D CIDE
DES PRATIQUES DE MOBILIT .

LEP, travers des dispositions mat@rielles et de la signal@tique, facilite certains com-
portements et en entrave d autres. Ainsi, les habitants ne trouvent pas toujours dans
| EP le soutien pour agir comme ils le souhaiteraient. Si cette hypothtse se con rme,
cela voudrait dire que des modi cations de | EP favoriseraient la rdfalisation d actions
qui ne pouvaient pasy prendre place jusqu ici.

Q.llI QUEL MODE OP RATOIRE EST CAPABLE DE FAIRE MERGER
DES PROPOSITIONS R PONDANT AUX ATTENTES DES HABITANTS ?

Les infrastructures con ues dans un contexte og | automobile tient une place centrale
peuvent-elles soutenir les pratiques de mobilitd @mergentes? Existe-t-il un moyen
d accompagner une diversi cation des pratiques de | EP, tout en pr@servant sa fonc-
tion de support de mobilitd ? Lurbanisme peut-il intdgrer les attentes des habitants,
et en mEme temps contribuer faire de | EP un bien public (Ldvy 2015a, p. 398)?
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Quels sont les moyens d action des urbanistes pour am@nager des espaces publics
mEme de soutenir des pratiques attendues par les individus, tout en veillant

[ intdrEt g@n@ral?  travers des exp@rimentations « grandeur nature » rfalisdes dans

des espaces publics de | agglom@ration lausannoise, un mode op@ratoire issu des

tendances @mergentes de | urbanisme va Etre mis | @preuve. Ces mises en situa-

tion permettront d @valuer | impact de | urbanisme de | entre-deux? sur des pratiques

habitantes, dont les pratiques de mobilitd.

H.II LURBANISME DE LENTRE DEUX R V''LE LES ATTENTES DES HABITANTS.

Je suppose que par des modi cations I@gtres de | EP, il est possible d accueillir une
plus grande diversit@ de pratiques et la rdalisation d attentes qui n @taient pas expri-
m@es, car entrav@es. La mise en  uvre de | urbanisme de | entre-deux permettrait
d op@rer un glissement du regard sur | EP, pour y percevoir de nouvelles possibilit@s,
sans en modi er | infrastructure existante. Ce mode op@ratoire r@vtlerait le poten-
tiel de I EP, il en d@montrerait la r@silience. Cette hypothtse est une proposition de
rdponse la question principale de recherche.

P RIM™TRE DE RECHERCHE :
L ESPACE PUBLIC EN SUISSE, SUPPORT DE D PLACEMENTS
ET D ACTIONS CONCR™'TES ET COLLECTIVES

Le point de vue adopt@ dans ce travail est celui d une architecte-urbaniste qui cherche

d@ nir ses moyens d action pour accompagner un changement socigtal en cours:
une transition de la mobilitg. Lexpression de la mobilit? dans | EP d@ nit le p@rimttre
de cette thkse. Pour @tudier | interaction entre habitant et EP, des apports d auteurs
des domaines de la philosophie et de la psychologie sont convoqu@s. Des outils de la
sociologie maident  d@velopper des protocoles et analyses d enqutes qualitatives.
En n, la mise en uvre de lurbanisme de | entre-deux fait appel la pratique de
| urbanisme op@rationnel. Mes univers interprgtatifs initiaux (Baribeau 2009, p. 135)
sont originaires de ma formation d architecte et d une formation en science sociale
re ue au sein des @coles doctorales CUSO (Conf@rence Universitaire de Suisse Occiden-
tale) et EDAR ( cole Doctorale d Architecture et sciences de la ville).

Paralllement la charge d assistante-doctorante que j ai assurde de 2013 2017

| EPFL, des exp@riences d actions dans | EP d@velopp@es en @quipes pluridisciplinaires
ont nourri mes 1@ exions th@oriques. En 2014, j ai cofond@ le collectif Transmission
avec Lucie Schaeren (artiste, sociologue, formatrice pour adultes), Val@rie Niederoest
(administratrice culturelle, musicienne) et Virginie Thurre (@ducatrice sp@cialisde).
Intervenant dans des quartiers et toujours sans autorisation, nous mettons en lien
des @ldments du lieu pour cr@er un @vdnement de quelques heures. Nous provo-
quons des occasions de crder du lien social dans | EP,  travers la transmission d une
connaissance ou d une comp@tence et le dgtournement d @ldments banals et de pra-
tiques ordinaires par un geste artistique. Par | action, nous souhaitons transmettre
aux habitants | envie d agir eux aussi et leur communiquer leur [@gitimitd  se nourrir
des potentialitds de | EP. En 2016, avec Alice Ch@nais (architecte), j ai cofond@ OLGa,
une structure visant mettre en application | urbanisme de | entre-deux dont fait
| objet cette thtse. travers des actions concrt.tes et collectives dans | EP, nous r@pon-
dons des enjeux du quotidien tout en faisant de | exp@rimentation un outil pour la
plani cation urbaine.



M THODOLOGIE:
INTERROGER LES PRATIQUES DE MOBILIT POUR FAIRE MERGER DES ATTENTES

«Le propre de la sociologie est de airer les probltmes tandis que le propre de
| architecture est de airer les potentiels. » Jensen 2015

En m intdressant aux discours des habitants, puis  des espaces publics spdci ques,
jaborde le couple habitant-EP de deux points de vue: celui des sciences sociales
et celui des pratiques de | architecture et de | urbanisme. Je propose une approche
hybride, ancr@e dans le prdsent et orient@e vers le futur, capable la fois d apporter
une meilleure connaissance des attentes des habitants et de fournir des opportunitds
de rfalisation de ces attentes travers des modi cations de | EP. Lexp@rimentation
donne une dimension pragmatique au travail et ouvre une porte vers | op@rationnel.
Mon travail @pistdmologique se fonde sur un dialogue entre entretiens qualitatifs,
gtat de | art et mises en situation dans | EP. La diversitd des approches apporte des
@clairages di @rents sur une mEme question. Empirie, th@orie et pratique se nour-
rissent mutuellement, ddmontrant que le cadre abstrait de la pens@e et celui concret
des r@alisations ne sont pas incompatibles, mais forment au contraire un environne-
ment heuristique et fdcond.

Pour v@ri er que la dgmarche proposde permette d explorer toutes les questions et hy-
pothtses, le tableau 0.1 prdsente les di @rentes @tapes du terrain, expliquant chaque
fois pourquoi elles se justi ent et comment elles seront r@alisdes. Il apporte une vision
densemble de la m@thodologie et @nonce clairement les objectifs de chaque Ztape.
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TABLEAU
Vue g@ndrale des Ptapes
de la m@thodologie

QuOI? QUAND? POURQUOI? COMMENT?

Remix Public Space 2
Transformation d un carre-
four en zone de rencontre
(limitation 20 km/h et
prioritd aux pidtons)

Place de la Gare-Sud
Renens (VD)

| entre-deux

Observer | impact de modi cations de
| espace public sur les pratiques habi-

tantes, en particulier sur les pratiques
de mobilitd

tat de lart 12.2014 Conna tre | @tat des recherches sur la
Mobilitg 10.2015 mobilit@
Faire @merger des pistes pour le terrain
EnquCte qualitative 0l & Conna tre le contexte de la mobilitd Entretiens semi-directifs d une heure trente,
Entretiens exploratoires de 02.2014 en Suisse con us et men@s avec Alexandre Rigal
huit experts en mobilitd Faire @merger des pistes pour la suite (assistant-doctorant au LaSUr - Laboratoire de
et/ou am@nagement du du terrain Sociologie Urbaine, | EPFL)
territoire Conna tre les tendances et anticipa-
tions quant | @volution de la mobilitd
en Suisse
EnquCte qualitative 10.2014 Identi er les m@canismes de choix des | Entretiens semi-directifs d une heure trente,
Entretiens individuels dune | 10-2015 pratiques de mobilitd et de d@ nition con us et mends avec Alexandre Rigal
quarantaine d habitants des attentes des habitants (assistant-doctorant au LaSUr - Laboratoire
de larc IBmanique et de Conna tre le rapport ~ la voiture etaux | de Sociologie Urbaine, |EPFL), avec laide
| agglom@ration zurichoise autres moyens de transport Dominique K- hnhanss pour les entretiens en
) . suisse alldmanique.
Conna tre les @volutions souhaitdes et
prdvues par les habitants
EnquCte qualitative 12.2015 Aborder | interaction entre habitants et | Rencontre pendant une matinge, | EPFL
Focus group de huit habi- espace public Pr@sentation de cing visions de | arc Igmanique
tants de | arc [gmanique Mettre en d@bat des rapports la voi- sans voiture par les @tudiants en architecture
Prdsentation de sc@narios ture et des modes de vie di @rents, qui | qui les ont d@velopp@es
de leur lieu de vie sans prennent place dans un mEme espace | pgactions «  chaud» et dgbat entre les habi-
voiture Inviter un changement de point tants mod@r@s avec Monique Ruzicka-Rossier
de vue sur des espaces connus et
pratiquds
tatde lart 03.2014 tablir une grille de lecture de | espace
Couple acteur-environne- 12.2015 | public sous le prisme des pratiques
ment & habitantes
Lentre-deux 06.2017 Distinguer les moyens d action des
acteurs (habitants et professionnels)
dans la fabrication de | espace public
Test in situ 04.2016 Mettre en  uvre | urbanisme de Workshop d une semaine avec une vingtaine
Remix Public Space 1 | entre-deux d @tudiants en architecture, g@nie civil et ing@-
Modi cations d un espace Observer | impact de modi cations nierie de | environnement de | EPFL
public de I espace public sur les pratiques Conception et r@alisation in situ d installations
Sortie-sud de | d habitantes en bois invitant pendant quelques mois de
ortie-sud de la gare de nouveaux usages de | espace public
Lausanne
Test in situ 05.2017 Mettre en uvre | urbanisme de Workshop d une semaine avec une vingtaine

d @tudiants en architecture, g@nie civil et ing?-
nierie de | environnement de | EPFL, coordonn@
avec Franziska Meinherz (assistante-doctorante
au Laboratoire HERUS - Human-Environment
Relations in Urban Systems | EPFL)

Conception et r@alisation in situ d installations
invitant pendant quelques mois  de nouveaux
usages de | espace public
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UN TERRAIN EN SUISSE

Le contexte de la Suisse est particulitrement appropri@ pour ma recherche, qui est
focalis@e sur | interaction entre les habitants et | EP.

Les citoyens suisses ont une vraie marge d action sur leur environnement. La soci@td civile,
travers la d@mocratie directe et d autres instruments I@gaux, a les moyens de modi er

son cadre de vie. Ainsi, les habitants sont des acteurs. Il y a donc un enjeu  d@velopper

un urbanisme capable d intdgrer la fois les int@rEts individuels et des visions globales.

De plus, en comparaison avec les autres pays du monde, la Suisse a la particularit@
de disposer d un r@seau de transport en commun performant. Nombreux sont les
habitants les emprunter pour se rendre sur leur lieu de travail, mEme lorsqu ils
posstdent un v@hicule motorisd. La majoritd des kilomktres parcourus en voiture y
est e ectude pour les d@placements de loisirs (Munaf 2015), qui sont donc choisis
et non subis. Dans ce contexte, les pratiques de mobilitd sont la plupart du temps
issues d un arbitrage entre di @rentes options comparables. En cela, les pratiques
de mobilitd des habitants de Suisse sont issues de choix, @tablis en fonction des
possibilitds qu ils per oivent.

Comme ailleurs en Occident, | automobile est le moyen de transport principal en
Suisse depuis plusieurs dizaines d anndes, et en mEme temps une faible diminu-
tion de son utilisation est observable depuis dix quinze ans (OFS) : de plus en plus
d habitants ne sorientent plus systdmatiquement vers la voiture et les pratiques de
mobilitd se diversi ent (Rocci 2008). Cette transition de la mobilitd engendre de
nouvelles attentes de la part des habitants.

Mon travail de terrain est rfalisg  deux @chelles: celle de | agglom@ration et celle
de | EP. Des habitants de | arc Idmanique et de | agglom@ration zurichoise sont inter-
rog@s sur leurs pratiques de mobilitd, et des espaces publics de | agglom@ration lau-
sannoise sont modi @s pour soutenir des pratiques jusqu ici entravdes.

Des @tudes sociologiques et des donndes statistiques m apportent des @lgments de
compr@hension du contexte de mon terrain. J y apprends les motivations d habitants

choisir un mode de transportet  en changer. La voiture @tant le mode de transport prin-
cipal en Suisse, je cherche  comprendre pourquoi elle tient cette place prddominante,
qui ddpasse la fonction utilitaire du d@placement (la voiture est entre autres un objet
culturel, un symbole du statut social, un signe d ind@pendance, etc.). J@tudie en quoi
cela produit des in@galitds et identi e lessignes d un changement de statut de la voiture.

DES ENQU°TES QUALITATIVES

Une approche qualitative est adopt@e pour conna tre les motivations et les aspira-
tions d habitants de Suisse aux pro Is vari@s. La forme semi-directive des entretiens
fait @merger des informations nouvelles.

Dans une phase exploratoire, des experts en am@nagement du territoire et/ou dans
le domaine de la mobilitd m ont inform@e sur les tendances identi @es par des pro-
fessionnels et sur leurs intuitions quant [ @volution de la mobilitd.

En Suisse, les habitants ont souvent le choix de leur mode de transport. Lequel font-
ils? Cela correspond-il  leurs aspirations? Des entretiens individuels men@s auprts
d une quarantaine d habitants de | arc Idmanique et de | agglom@ration zurichoise
m ont appris les motivations des pratiques de mobilit@s actuelles (les raisons de ces
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choix), ainsi que les aspirations de personnes aux pro Is de mobilitd varids. En me
focalisant sur deux zones g@ographiques, jai accdd?@ des points de vue et utilisa-
tions tres diverses de mEmes territoires, ce qui m a rgv@l@ leurs potentiels exploitds.

Au cours d un focus group, huit habitants de | arc Idmanique se sont vus prdsenter
des sc@narios de leur lieu de vie sans voiture. Leurs rdactions, ainsi que les consensus
et dissensus qui apparaissent entre les participants me permettent d explorer le lien
entre les habitants et | EP, et d identi er comment les attentes en termes de pra-
tiques de mobilitd @mergent.

UNE RECHERCHE TH ORIQUE

Deux auteurs principaux sont convoqu@s a n de proposer une grille de lecture de | EP
sous le prisme des pratiques habitantes. La thdorie des a ordances du psychologue
James J. Gibson maide @tudier les interactions entre les habitants et | EP, cela pour
clari erles r les respectifs des habitants et des professionnels de | am@nagement
dans la fabrication des espaces publics. De surcro t, le concept de | entre-deux d@ve-
lopp@ par le philosophe Daniel Sibony est appliqu@ | urbanisme pour donner des
gigments de d@ nition de | urbanisme de | entre-deux.

DES EXP RIMENTATIONS IN SITU

A n de faciliter la rdalisation des aspirations des habitants, je mets en  uvre
[ urbanisme de | entre-deux dans deux espaces publics suisses. Situ@s — proximit@
imm@diate de gares importantes, jai choisi des lieux d @change multimodaux qui
connaissent une forte frdquentation. Lun est adjacent la Gare de Lausanne, au
centre de | agglom@ration. Lautre est la place de la Gare de Renens, second centre
de l'agglom@ration lausannoise en termes de nombre d utilisateurs par jour. Le lien
entre am@nagement et pratiques de mobilitd y est exacerb, il est donc plus @vident
de tester | impact de modi cations de | EP.

Des propositions @mergent du croisement d int@rkts individuels et collectifs, que nous
captons en habitant le site pendant plusieurs jours. Les installations qui en ddcoulent
sont laiss@es plusieurs mois dans | EP, pour s inscrire dans le quotidien des habitants.
Parce que rdversibles, elles peuvent Etre audacieuses et ces exp@rimentations ont su
nourrir les projets de rfam@nagement en cours.

PLAN DE LA TH"SE : DES SCIENCES SOCIALES L URBANISME

Ce document est structurd en trois parties, correspondant chacune  une sous-question
de recherche (tabl. 0.2.). Le d@roulement opt.re un passage des sciences sociales | ur-
banisme, de lempirique la pratique, de | observation |action dans | EP (tabl. 0.2.
et g.0.3).
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Ce premier chapitre nous plonge dans le sujet de la thtse. Prgalable au travail de
terrain, il vise  apporter une connaissance des tendances et des @volutions de la
mobilitd en Suisse. Pour cela, il est divis@ en trois parties. Tout d abord, nous @tudie-
rons les domaines d in uence du moyen de transport principal en Suisse : la voiture
(L). Ensuite, nous @largirons notre champ d intdrEt aux pratiques de mobilit@ (1.2.).
En n, des entretiens exploratoires d experts en mobilitd et/ou am@nagement du ter-
ritoire apporteront le point de vue de praticiens sur les tendances et | @volution de la
mobilitd en Suisse (1.3.).

. . DOMAINES D INFLUENCE DE LA VOITURE

La voiture tient une place dominante dans la socidt@ suisse (1.1.1). Ses domaines
din uence vont bien au-del du transport (1.1.2.), ce qui engendre des in@galitds
entre ceux qui y ont accts et les autres (1.1.3.). Toutefois, des signes attestent d un
changement de statut (1.1.4.).

1.1.1. UNE PLACE DOMINANTE

Nous allons voir en quoi la voiture tient une place dominante, allant au-del du trans-
port et engendrant des indgalitds. De | , nous comprendrons les enjeux soulev@s par
un changement de son statut.

«Acqudrir une automobile, cest tout la fois conqu@rir une libertd de d@pla-
cement, obtenir | assurance d un accts en toutes conditions et toutes circons-
tances une multiplicit? de lieux di @rents dont certains sont mal desservis par
le transport en commun, conserver un lien avec le milieu rural, v@hiculer des
enfants ou des personnes g@des, pouvoir aller en week-end, partir en vacances,
transporter ses skis, tracter une caravane, etc. On peut dire que la d@cision
d achat d une voiture est prise en fonction de toutes ces possibilitds, 0 rantune
sorte de s@curitd aux al@as de la vie. » Dupuy 1995, p. 36

Depuis une cinquantaine d anndes, la voiture est le moyen de transport le plus popu-
laire. Initialement ine cace  car inadaptde son environnement , la voiture
s est progressivement rdv@lde indispensable. Sa d@mocratisation a entra n@ une aug-
mentation continue du nombre de v@hicules en circulation. Au niveau mondial, la
taille du parc automobile ne cesse de s agrandir et la production et | achat de vghi-
cules nont jamais @t@ aussi importants qu aujourd hui.

Total : 121,6 milliards
de personnes-kilomt.tres
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La Suisse ne fait pas gure d exception, la voiture y est le moyen de transport principal

( g.1.3.).Daprts1O ce Fgd@ral de la Statistique (OFS), que I on regarde le nombre

annuel de personnes transport@es par chaque moyen de transport, ou la distance

parcourue, la voiture arrive toujours en ttte. MEme si le r@seau de transports en

commun est parmi les plus denses du monde, sa part de march@ reste bien infdrieure
celle de la voiture.

Le nombre moyen de d@placements par jour et par personne est stable depuis un
demi-sitcle, mais le kilom@trage parcouru augmente consid@rablement (Lussault et
Charbonneau 2013). Les rdseaux de transports ne suivent pas cet accroissement et
se retrouvent saturds. Le r@seau routier est particulitrement touch@ par ce ph@no-
mine: letra cadoubl@en 4lans ( g.1.4.) et | ampleur des embouteillages est en
constante augmentation ( g. 1.5.).

Cette saturation entra ne des e ets ndfastes pour les humains. Limportance donnge

[ automobile a g@ndrd di drents probltmes: privatisation, ftalement, segmenta-
tion, pollution (L@vy 2011), entra nant des cons@quences sur la santd, | dconomie, le
climat, etc.

«Entre 1,5 et 2 milliards de voitures particulitres circulent aujourd hui sur la
plantte. Di cile de nier que cette abondance entra ne des nuisances dans les
villes, et en particulier dans les m@tropoles. Il y a bien si3r la question de la
pollution de | air, entra nant une mortalit? moins visible que celle lide aux acci-
dents de laroute mais cinq  dix fois sup@rieure. Le coBt @conomique induit par
les e ets sur la sant@ humaine avoisinerait les 800 milliards d euros au niveau
mondial. » Razemon et Bgziat 2017

Selon L@vy (2011), le transport priv@ attaque frontalement deux biens publics majeurs
que sont | urbanitd et la nature. «Lautomobile a des e ets directs: elle consomme
et d@truit des espaces publics, elle uni e les @chelles. Par sa vitesse, elle augmente
la masse des interactions en principe possibles (urbanit@ absolue) mais par les s@pa-
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rations et la baisse de densitg qu elle engendre, elle rdduit la part de ce potentiel
rdellement utilisable (urbanitd relative) » (L@vy in : Bonnet et Desjeux 2000, p. 164).

linverse, la s@rendipit@ qui accompagne le pigton est un puissant outil cognitif
qui fait de | espace public (EP) un dispositif essentiel pour un espace de rencontres
inattendues, de connaissances, de ddcouvertes (Mauron 2016). Les pi@tons @tendent
leurs spatialitds avec les transports en commun, qui ne s@parent pas | individu du
milieu urbain. Contrairement aux automobilistes, les pidtons maintiennent un haut
niveau d alt@ritd, d anonymat et d accessibilitd. En cela, par leur simple pr@sence, ils
cr@ent de | urbanit@. Ainsi, la mobilitd publique consomme et produit de | EP.

Disposition personnelle  se d@placer, comp@tence de percevoir et de
saisir les possibilitds o ertes par | environnement (Kaufmann 2008,
p. 52). Potentiel de mouvement, capacitd d un acteur  Etre mobile,
spatialement ou virtuellement (Bassand 2007, p. 79). La mobi-
lit@ est | actualisation d une pratique visant un d@placement. «On
peut d@ nir la mobilitd comme la relation sociale au changement
de lieu, cest- -dire comme lensemble des modalitds par lesquelles
les membres d une soci@td traitent la possibilitd qu eux-mEmes ou
d autres occupent successivement plusieurs localisations» (L@vy in:
Bonnet et Desjeux 2000, p. 155). La mobilitg, parce quelle prend
place dans | espace public, en est une composante indissociable. Lovy
(2011) remarque «une double confusion, d une part entre le droit

laccts et linjonction  bouger et, d autre part, entre mobilitd et
d@placement». Dans une vision trks utilitaire, le transport est le
d@placement. La mobilit@ englobe d autres dimensions: elle touche
des enjeux culturels, sociaux, d identit? (Jensen 2014). Depuis une
vingtaine d annges, nous sommes passds du transport la mobi-
litg (Urry et Sheller 2006). D une contrainte, le temps de trajet est
devenu une opportunitd de rdaliser certaines pratiques (lire, tl@pho-
ner, travailler, dormir, etc.). Kaufmann (2008) recense trois dimen-
sions de la mohilitd: le champ des possibles, qui est d@ ni comme
I ensemble des possibilitds o ertes dans un certain contexte pour un
changement d@tat; la motilitd, ou lensemble des d@placements
e ectivement op@r@s par les acteurs dans | espace et dans le temps;
les d@placements r@alis@s. °tre mobile revient donc  rechercher sys-
t@matiquement | inconnu et le d@paysement, ce qui ne passe pas ng-
cessairement par parcourir un grand nombre de kilomttres |annde.
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Modes de vie et am@nagement du territoire appellent souvent | usage de | automo-
bile. Aujourd hui, si la tendance est une restriction de la place de la voiture dans
les centres de certaines villes, elle reste, dans de nombreuses situations le moyen
de transport le plus e cace. Elle est per ue comme facilitant les ddplacements et
permettant de rdaliser des activitds varides dont les emplacements peuvent Etre
@loignds. Chez les personnes qui diversi ent leurs modes de transport, la voiture
est souvent conservde comme « let de s@curit@ » et pour ne pas se sentir captif des
autres modes de d@placement (Vincent-Geslin 2014). La  exibilitd et | ind@pendance
auxquelles qui lui sont conf@r@s rassurent.

«La conception technologique de base de | automobile repose sur la recherche
d une autonomie de mouvement. Lon se d@place en | absence de tout e ort
animal ou humain et ind@pendamment des caract@ristiques du milieu. Le bon
v@hicule est celui qui dispose d une grande rdserve de puissance, permet une
grande latitude de mouvement, sur tous les terrains, toute heure et par tous



les temps. De ce point de vue, la ville n appara t que comme un cas particulier,
comme un sous-probltme d un probltme plus g@n@ral. Qui peut le plus peut le
moins. Qui va vite peut aller plus lentement. Qui peut aller loin peut toujours
sarr€ter. Qui transporte cing personnes et leurs bagages peut se transporter
lui-mEme, seul avec sa mallette. » Dupuy 1995, p. 53

Jain et Guiver (2001, p. 576) parlent du «droit de choisir» auquel la voiture donne
accts, par compression de | espace-temps : choisir son lieu de travail, | emplacement
de son logement, I@cole de ses enfants. Limage de la voiture qui fait gagner du
temps, qui «accdlLre » le rythme de vie nest pas nouvelle. Et dgj en 1973, lllich cri-
tiquait ce point de vue en proposant, plut t que de convertir les temps en d@dpenses,
de convertir les ddpenses en temps (1973/2005, p. 434). Cet exercice transforme
la voiture en un «monstre chronophage». Au temps de d@placement, il propose
d ajouter le temps pass@  gagner | argent indispensable la possession et | usage
d une voiture, lamortissement des frais d acquisition du permis de conduire et
des frais d achat de la voiture, des frais xes payables annuellement (vignette, as-
surance, garage) et des d@penses courantes d utilisation (carburant, huile, pneus,
graissages, vidanges, rdvisions p@riodiques, rdparations normales ou dues  des acci-
dents, frais de stationnement et pdages, amendes, achats d accessoires divers), ainsi
que dautres temps ligs | utilisation de la voiture : temps pass@ personnellement

I entretien, temps perdu dans les bouchons, temps passd | achat d essence et
d accessoires divers, temps passd | h pital, temps perdu dans des incidents, etc.
Malgr@ ces arguments, la voiture reste le moyen de transport principal en Suisse et
de nombreux endroits dans le monde. Quelles sont les raisons de ce succts?

11.2. AU DEL DU TRANSPORT, UN FAIT SOCIAL TOTAL

La voiture est le moyen de transport principal en Suisse. Si elle garde sa popularit@
au | dutemps, cest qu elle touche des dimensions plus larges que le simple d@pla-
cement. La voiture rend possibles des modes de vie, cr@e des habitudes. En cela, elle
est un fait social total.

«Ensemble d aspirations et de capacit@s des personnes qui se consti-
tuent la rencontre entre les caract@ristiques de la personne (lides
son exp@rience passfe, ses ressources, ses apprentissages) et les
prises o ertes par son environnement. Il est constitu@ par | ensemble
des exp@riences et des activitds au travers desquelles une personne
se orce de vivre une vie qui m@rite d Etre v@cue (Sen, 1999). Les
modes de vie sont pluriels, mais toujours partag@s collectivement
la question du style de vie pointant, elle, vers la possibilit? de
variations individuelles » (Pattaroni, site Forum Vie Mobile). Le mode
de vie est choisi par la personne, parmi les possibilitds qu elle per oit
comme lui @tant accessibles. Les habitants ont une part de choix dans
I emplacement de leur logement et de leurs activitds, qui participent
d@ nir la nature des d@placements, dont le mode de transport.
Cela vaut en particulier pour les loisirs, qui reprdsentent le principal
motif de d@placement. «En 2010, quelque 40 % des distances jour-
nalitres par personne e ectudes sur le territoire national ftaient lides
des activit@s de loisirs. La part des d@placements pour le travail et
la formation se situe  environ 30 %, celle des d@placements pour les
achats 13 %» (OFS 2013). En cela, la mobilitd est directement rela-
tive au mode de vie. Am@nager | EP implique de prendre en compte
la composante mobilitd, et donc les modes de vie.
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Fait social total

D@ nie par le sociologue Marcel Mauss dans son Essai sur le don
(1923-24), la notion est  comprendre comme un ph@nomtne ayant
des implications sur | ensemble du fonctionnement de la socigtd.

FIGURE . .

Drive.

Andrew Bush in:
Bush et al. 2008.
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«La voiture, marqueur d objectivitd, est, |inverse des marqueurs incorpords
comme | accent ou | hexis corporelle qui, @chappant au contr le de | agent,
sont particulitrement durables et discriminants, un signum social relativement
facile manipuler de fa on explicite » Boltanski 1975, p. 36.

La voiture exprime un statut social. Le modt.le, la marque, la puissance, le design du
v@hicule sont autant d attributs qui permettent son propri@taire de se positionner
par rapport dautres. En cela, sa fonction de d@placement est d@passde : la voiture
est un symbole (de virilitg, de richesse, etc.). Cest une extension de | habitat. Bah-
rami (2014) la d@ nit comme une bulle priv@e herm@tique permettant ses passa-
gers de rencontrer la ville tout en | @vitant. Le travail du photographe Andrew Bush
le souligne bien: dans la s@rie de clich@s intitul@e Drive, il montre la diversitd des
activitds e ectu@es par des automobilistes dans | habitacle de leur voiture ( g. 1.6.).
Sur ces images, les personnes semblent se sentir «comme  la maison », tout en
se ddpla ant, elles se comportent comme si elles @taient seules, isol@es. La voiture
privde crde une s@paration entre ceux qui se situent | int@rieur de | habitacle, et
les autres qui en sont ext@rieurs. Cette caract@ristique lui conft.re un pouvoir d isole-
ment, d Gvitement de | altdritd.

«Derritre la fa ade d une conduite individuelle, | automobile serait | instru-
ment d une subtile socialisation que | on pourrait opposer la socialisation plus
brutale d un transport en commun, nagukre (et encore parfois aujourd hui)
lieu de socialitds, mais trop compromis entre | conomie marchande et | assis-
tance sociale. » Dupuy in: Bonnet et Desjeux 2000, pp. 47-49
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En mEme temps qu elle sPpare, la voiture a la capacit? de crder du lien social de
diverses manitres. Dupuy explique quela personnalisation de | automobile r@vtle
«la force de liens sociaux, des solidarit@s in@dites, une @conomie de services non
marchands » (ibid.). Selon Iui, « cette image de | automobile individuelle, moyen de
mobilitds personnelles et de territoires @go stes (au sens @tymologique du terme),
cache une rdalit@ beaucoup plus complexe faite de rapports collectifs que | automo-
bile vient servir» (ibid.). Lussault (2013) attribut lui aussi la voiture la cr@ation de
sociabilitds, « non seulement parce que I on en parle, jusqu  crder des liens sociaux
forts autour d elle et mEme des esth@tiques et des cultures visuelles, littdraires, cind-
matographiques, des imaginaires riches et varids ; mais aussi parce que | intgrieur de
| automobile est @galement un espace de cohabitation, de vivre ensemble de pre-
mikre proximitd. Il faut ne jamais avoir observ@ la vie quotidienne p@riurbaine pour
omettre de prendre en consid@ration la manitre dont la voiture est un espace domes-
tique de familiaritd ; og les familles passent un temps important et y discutent,
rient, pleurent, vivent, au jour le jour; et/ou de concitoyennet@ (et | ilnyaqu

emprunter les taxis collectifs dans certains pays du sud pour s en rendre compte) ».

11.3. UNFACTEURD IN GALIT S

«Le passage d une mobilitd mod@rde, contrainte et plus ou moins collective  une
mobilitd accrue, @tendue et individuelle a bouleversd le d@veloppement et la forme
des villes» (Taveau 2014). La mobilitd est @troitement lide | urbanisme. Les pra-
tiques de mobilitd ont donc eu une in uence sur le territoire [hypothtse 2]. Le d@-
veloppement de la mobilitd a engendr@ di @rents probltmes. Orfueil (2011) en a
identi @ trois types: «limites @cologiques la mobilitd g@n@dralisde qui ne sont plus
rappeler, comme les limites qu imposera la rar@faction des ressources pdtrolitres ;
limites @conomiques aux e orts des plus pauvres, mEme ins@rds et actifs, face
[ augmentation du prix du carburant; limites physiques de nos villes dans | accueil
des ux qui sont une rdalitd, d autant que le confort exigd par les r@sidents, les pas-
sants, les touristes tend  r@duire les espaces du mouvement». Face ces multiples
contraintes, les urbanistes doivent trouver des rdponses pour am@nager des espaces
publics capables de soutenir des pratiques inclusives. La question de | emprise spa-
tiale des dispositifs de ddplacement se pose @galement, en tenant compte de | aspect
multidimensionnel de la mobilitd, qui inttgre d autres pratiques que le ddplacement.

«Lautomobile perturbe les normes d accessibilitd qui rdgissent | usage de les-
pace urbain. Dts que lon dispose d une voiture, beaucoup de possibilitds ap-
paraissent. Si ce nest pas le cas, | accessibilitd est trts rdduite. Des personnes

gdes, des enfants, des personnes sans ressources sou rent de telles situations. »
Dupuy 1995, p. 46

Lomnipr@sence de la voiture, dans les modes de vie comme dans | am@nagement
du territoire, creuse les indgalitds entre ceux qui y ont accts et les autres. Orfeuil
(2011) @voque une prise de conscience tardive de certaines limites du systtme de
transport : «la transformation de nos rapports au territoire qu ont produits la voiture
et les transports publics sest ddroulde sur plus d un sitcle [ce nest] que dans les
vingt dernit.res ann@es que | on a pris conscience du processus de transformation li¢
la mobilitg g@ndralis@e, le passage de lautonomie la d@pendance, du je peux
au jedois ».Le territoire est organis@ pour faciliter la circulation automobile, ce qui
a engendrd des contraintes nouvelles. Les @ichangeurs autoroutiers, construits dans
les ann@es 1960-70 aux portes des villes, ont 3@ con us et rdalisds avec | idde qu ils
rdsoudraient plus de probltmes qu ils nen causeraient (Wol 2016). Aujourd hui,
ces infrastructures sont coldteuses en entretien et elles r@duisent | accts certains
lieux aux personnes qui ne se d@placent pas en voiture. Parce que certains lieux sont
accessibles uniqguement ou beaucoup plus facilement en voiture, « | absence d accts
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FIGURE . .

Le cercle vicieux de la d@pen-
dance automobile. Vivre en ville
2014. Consult? le 29 octobre
2015. URL: http://collectivites-
viables.org/articles/depen-
dance-a-l-automobile/
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[ automobile limite fortement les programmes d activitd de la vie quotidienne et
laccks lemploi» (Kaufmann 2014, p. 66). Ces consdquences forment un cercle
vicieux ( g. 1.7.) qui peut exclure les personnes ne se d@pla ant pas en voiture.

Les coBts engendr@s par la possession dun v@hicule ne sont pas soutenables par
tous. S il est peu probable qu une rdduction de | usage de la voiture entra ne une plus
grande coh@sion sociale, une rdduction de la d@pendance automobile contribue

I inclusion sociale (Wickham 2006). Lorsqu ils se d@placent autrement qu en voiture,
les habitants se retrouvent frdquemment confront@s  des obstacles : les limites d un
rdseau de transports en commun (TC), une autoroute qui entrave un cheminement
cycliste, etc. De nature urbanistique, ces obstacles sont potentiellement des freins
des pratiques alternatives la voiture privde. En cela, les professionnels de | am@na-
gementontunr le jouer dans le soutien aux pratiques de mobilitd alternatives la
voiture individuelle.

1.1.4. DES SIGNES D UN CHANGEMENT DE STATUT

Depuis une dizaine d anndes, des signes tdmoignent d un changement de statut de
la voiture (Parvex 2016). Une stabilisation est observable au Japon, aux tats-Unis et
en Europe (Freyssenet 2013). La Suisse suit cette tendance. Le nombre de m@nages
sans vghicule y est en Idgtre augmentation (tabl. 1.2.), en particulier dans les cing
plus grandes villes suisses (Baehler 2015, p. 10). Madre (et al. 2002, in : Armoogum
2015, p. 106) a «suggtre une ddcorrdlation prochaine entre circulation et croissance
@conomique», dont lorigine serait «une combinaison de causes structurelles

(saturation partielle de la demande dans les hauts revenus, @puisement des e ets
de g@ngration...) et conjoncturelles (augmentation des prix des carburants, en-
tra nant une rationalisation des attitudes )» (Armoogum 2015, p. 111). Parmi les
facteurs de changement, Armoogum cite les contraintes @conomiques, la satura-



TABLEAU . .

Possession de v@hicules par
m@nage, de 1994 2010. OFS
2012, p. 92, tableau 7 8.4.1

tion, les e ets de structure, les modes de vie, o re de transport et les nouvelles
attitudes. Ces dernitres sont particuliLrement observables chez les jeunes adultes,
chez qui des signes de d@sint@rEt pour | automobile apparaissent depuis une ving-
taine d anndes. L@tude d Armoogum et al. (2012) montre que ce ph@nomtne touche
des pays d@veloppds ( tats-Unis et Grande-Bretagne sont les plus concernds), et est
particulitrement important parmi les jeunes hommes, qui sont de moins en moins
nombreux passer leur permis de conduire et poss@der une voiture. En Suisse,
le nombre de permis de conduire poss@d@s se stabilise depuis 2005 ( g. 1.8.) et
une diminution progressive de la possession du permis de conduire est observable
chez les jeunes depuis 1994 (' g. 1.9.). La cat@gorie des 18-24 ans posst.de moins de
permis de conduire: de 71 % 59 % entre 1994 et 2010 (OFS, Microrecensement
Mobilitd et Transport 2010) et de plus en plus d abonnements g@ndraux (AG) : de
10 % 20 %. On note donc, chez les jeunes, un basculement de la voiture vers les
transports publics. Lentrde dans la mobilitd ne passe plus n@cessairement par | accts
[ automobile, ce moyen de transport est de plus en plus compar@ aux autres.

NOMBRE DE V' HICULES DANS

LEM NAGE 1994 2000 2005 2010
Voiture

Aucune voiture 25 20 19 21
1 voiture 53 50 51 49
2 voitures et plus 22 30 3L 30
Cyclomoteurs

Aucun cyclomoteur 89 93 95 96
1 cyclomoteur 10 6 4 3
2 cyclomoteurs et plus 1 1 1 0
Motocycles

Aucun motocycle 89 89 88 88
1 motocycle 9 10 10 1
2 motocycles et plus 1 2 2 2
V@los

Aucun v@lo 31 28 29 3L
1v@lo 24 20 21 20
2 v@los 21 22 22 23
3 vflos et plus 24 29 28 26

En plus des jeunes qui ne posst.dent pas le permis, une autre cat@gorie de la popula-
tion doit pouvoir vivre sans voiture : les personnes g@es, lorsqu elles ne sont plus en
capacitd de conduire. Cette g@n@ration est celle du tout-voiture, elle a souvent adoptd
des modes de vie rendus possibles par la voiture. Le vieillissement de la population
oblige un nombre grandissant de personnes  vivre sans pouvoir conduire de voiture.
Comme les jeunes ne poss@dant ni permis ni v@hicule, les personnes g@es doivent
pouvoir accdder aux mEmes services et 0 res que les automobilistes.

«Lauto aura toute sa place, demain. Mais elle n aura plus toute la place. Elle
sera moins poss@dde, plus loude, partagde. Elle sera un mode de transport
comme un autre, pertinent une certaine @chelle, pour certains trajets. »
Denhez 2013, p. 19
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Possession du permis de conduire,
en 1994 et 2010. OFS 2012, p. 92,
graphique G 8.4.1
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FIGURE . .

Possession de permis et d abon-
nements et distance journalitre
moyenne en fonction de | ge
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Avec | essor du covoiturage, du carsharing, des applications de type Uber et de la voi-
ture autonome, la voiture devient un service et il sera de moins en moins n@cessaire
d Etre en capacitd de conduire pour en pro ter. Les constructeurs automobiles rda-
gissent cette diversi cation des pratiques et, plut t que de lutter contre la vague,
tentent de surfer dessus: General Motors participe au programme de carsharing



Relay Rides ; le loueur de voitures Avis a acquis le site de carsharing Zipcar pour 491
millions de dollars; | allemand Daimler sest associ@ avec le loueur Europcar pour
exploiter Car2go, etc. (Delaye et Vakaridis 2014). Lapplication de | @conomie du par-
tage au domaine de | automobile va de pair avec une autre tendance : celle d une
rdduction de la place de la voiture dans les centres des villes, qui passe par la mise en
place de di @rents types de contraintes.

«En Europe, de la ville moyenne la m@tropole de taille mondiale, de plus
en plus de cit@s mettent en place des dispositifs antivoitures: interdiction
en centre-ville, p@ages urbains, zones r@servdes aux v@hicules @lectriques
Exemples pris parmi des centaines: Oslo refusera | accks des automobiles en
son centre en 2019, Pontevedra, sur la ¢ te espagnole de Galice, a fait qua-
siment dispara tre les voitures de son p@rimttre urbain, Stuttgart bannira le
diesel dts lann@e prochaine  Paris fera de mEme en 2020. La tendance est
forte, elle est mondiale. » Razemon et Beziat 2017

Dans ce contexte, de plus en plus de villes se penchent sur la question de la r@versibi-
lit@ d infrastructures automobiles. La fermeture  occasionnelle ou d@ nitive la
circulation de routes, places ou autres infrastructures, va de pair avec un rginvestisse-
ment de | EP par les habitants. Une diversi cation des pratiques est observable, | EP
nest plus rdduit au r le de lieu de circulation, il devient @galement un lieu de sgjour.

D TERMINATION DES PRATIQUES DE MOBILIT

Dans cette deuxitme sous-partie du chapitre 1, nous chercherons identi er les fac-
teurs de choix d un mode de transport (1.2.1.), puis les leviers d un changement de
pratique de mobilit? (1.2.2.).

1.2.1. LES FACTEURS DE CHOIX D UN MODE DE TRANSPORT

«Le choix de la voiture contre le m@tro s explique souvent par sa capacit@
adhdrer | espace. » Joseph 1997, p. 135

Il'y a des modes plus «adh@rents» que d autres (Joseph 1997, p. 135). Les infras-
tructures facilitant la circulation automobile sont trks pr@sentes et e caces, ce qui
favorise le choix de la voiture. En 1995, Dupuy (p. 39) remarquait que, «en ville
particulitrement, un r@seau trts dense de voies (repr@sentant 30 % de la surface du
tissu urbain, 40 % Los Angeles!), des espaces publics a ectds au stationnement,
des signalisations sophistiqu@es, des services de police abondants permettent
[ automobile de remplirson o ce», au d@triment des autres modes de transport. Le
fait que le territoire soit organis@ pour faciliter le d@placement en v@ghicule individuel
motorisgin uence les pratiques de mobilitd des habitants. Parmi les facteursin uen-
ant la mobilitd dans les pays d@velopp@s, Ecola et al. (2014, p. 74) en distinguent
deux qui seraient les plus signi catifs: I infrastructure routitre et la dispersion spa-
tiale. L@talement urbain stimule | utilisation de la voiture (comme en Australie ou
aux tats-Unis) et linverse, la ville dense, avec peu d infrastructures routitres et
[ existence de bonnes alternatives la voiture individuelle crdent un contexte og la
conduite automobile est ddcourag@e (c est le cas au Japon). Augmenter | urbanitd
appara t comme une piste pour accompagner des pratiques alternatives la voiture
individuelle, et ainsi augmenter la valeur de | EP. Des EP qui mettent plus en valeur les
activitds de proximitd pourraient inviter - diminuer les d@placements, ce qui contri-
buerait minimiser les probltmes caus@s par la mobilitd g@n@ralisde. Les modi ca-
tions de | EP ont donc un impact sur les pratiques. Toutefois, d autres facteurs entrent
en compte dans le choix.
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Comment rendre les transports
publics plus attrayants

pour vous ? OFS 2012, p. 108,
graphique G 11.31
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«Selon les @conomistes du transport, le choix du mode est une combinaison
du prix et des temps de d@placement. L utilisateur utilise le moyen de transport
le moins cher et le plus rapide. » Kaufmann 2015

Ce postulat d une rationalitd instrumentale de lusager (Kaufmann 2014, p. 54)
est aujourd hui encore d actualit@ lorsqu il s agit de concevoir des espaces publics,
avec | «hypothtse de base [ ] que lusager e ectue une s@rie de choix successifs
et ind@pendants pour chaque d@placement qu il entend e ectuer: le choix de se
d@placer ou non (donc aussi le choix de la localisation de son logement), le choix
de sa destination, le choix de | horaire de d@placement, en n le choix du moyen de
transport et le choix de I itin@raire » (Merlin 1985 in: Kaufmann 2014, p. 54). Mais,
les choix sont-ils r@ellement successifs et ind@pendants ? Et est-ce que les critkres du
colt et du temps su sent orienter vers une pratique de mobilitd ? Les statistiques
de I OFS (2012) montrent que la frdquence et le prix sont les crittres qui rendraient
les transports publics plus attrayants ( g. 1.10.). Pour encourager un report modal
de lavoiture individuelle vers les autres modes, il su  rait alors de proposer des alter-
natives qui soient moins chtres et plus rapides que la voiture. Une @tude du Labo-
ratoire de sociologie urbaine (LaSUr) de | EPFL nuance ce propos. Sur la base d une
enquEte men@e sur 2500 urbains actifs disposant d une voiture et r@sidant dans
des secteurs bien desservis par les transports publics, | objectif @tait de comprendre
les facteurs qui entrent en jeu dans le choix modal. L@tude, men@de en 1994 puis en
2011, informe sur le changement ayant op@r@ dans cette pdriode de temps chez les
habitants des agglom@rations de Lausanne, Berne, Gentve et Yverdon-les-Bains. En
1994, | essentiel de la population prdfdrait la voiture aux autres modes de transport.
Les arguments avancds n @taient pas la vitesse ni le prix, mais le confort, | autonomie,
la propridt@ qu apporte la voiture. En 2011, la pr@disposition | usage de la voiture a
quasiment disparu chez les interrog@s et les bonnes raisons d utiliser les TC se diver-
sient. Depuis 1994, | image de la voiture s est signi cativement dggradde Gentve
et Lausanne, mEme si elle reste trks positive (Kaufmann et al. 2012, p. 9). | inverse,
| image des transports publics s est, elle, consid@rablement am@lior@e (ibid., p. 10):
les changements observ@s traduisent une @volution majeure des valeurs collectives
et des mentalitds lide une prise de conscience de certains enjeux environnemen-
taux durant la p@riode s@parant les deux enqutes ». Les chercheurs remarquent que
| aspect polluant de la voiture est davantage mis en avant en 2011, ce quien a ecte
| image et a des implications sur les pratiques de mobilitd.



«La multiplication des alternatives possibles en matitre de mobilitd spatiale
donne voir que le facteur @conomique sagence une multitude d autres
pour expliquer les choix de mobilitds, et que cette multitude d autres ne reltve
pas ndcessairement d une logique instrumentale @troite, mais des @ exes,
des routines ou des habitudes d une part, et des convictions et des valeurs
d autre part. » Kaufmann 2014, p. 54

Vincent distingue deux grands moments de choix des modes de transport dans les
parcours de vie. Le premier est le «t tonnement modal » chez les jeunes, lorsque les
choses ne sont pas encore structur@es dans la vie des individus, qu ils exp@rimentent,
et doivent se d@brouiller malgrd des contraintes @conomiques. Le deuxit me moment
de choix correspond la stabilisation des usages des modes de d@placement, au
moment de | entr@e dans | ge adulte. Cette pdriode de la vie correspond  une sta-
bilisation la fois conjugale, familiale et professionnelle, qui va de pair avec une
stabilisation des modes de d@placement selon deux modalit@s principales : la voiture
comme premier choix, entra nant un abandon complet de tous les modes de d@pla-
cement utilisds auparavant au pro t de la voiture ; vers des usages altermobiles dts
lentr@e dans | ge adulte, avec des e ets d appartenance des groupes sociaux et
au territoire d habitation (zones urbaines et denses) et des e ets d apprentissage
(Vincent 2008).

Les raisons d utiliser une voiture individuelle ne semblent pas seulement Etre de
I ordre de | utilitaire : les trajets ne sont pas toujours r@alis@s par n@cessitd (comme
une demande d@riv@e), mais aussi parfois par plaisir (comme une n en soi) (Mo-
khtarian et Salomon 2001) et les motivations premitres ne sont pas forcdment le
gain de temps ni d argent (Jemelin et al. 2005). Bourdin explique que, pour Etre
attractif, un moyen de transport doit apporter abilitd, sdcurit@ et exibilitd du ddpla-
cement (in: Bonnet et Desjeux 2000, pp. 103-104). « |l faut donc que ces solutions
existent, mais aussi que leur co8t d accts, en termes nanciers, cognitifs, instrumen-
taux ou a ectifs, ne soit pas trop @lev@: | individu ou | acteur familial se trouve trts
souvent dans la ndcessitd d arbitrer entre | utilisation de moyens de d@placement
relativement contraignants, rigides et dont la abilitd ou la sdcurit@ (au sens large du
terme) ne satisfont pas, et le recours  d autres supports de mobilitd beaucoup plus
colSteux» (ibid.). Si les contraintes extrinst.ques ont un impact @vident sur les poten-
tiels de mobilitd (elles permettent ou non la r@alisation de pratiques habitantes), ce
sont les critk.res intrinst.ques qui permettent de comprendre | attachement a ectif
un mode (Vincent-Geslin 2014). Parmi elles, quatre formes de rationalitds se com-
binent dans | action humaine: la rationalitd @conomique (approche utilitariste) ; la
rationalitd axiologique («raison du ¢ ur»), qui renvoie aux valeurs et croyances de
la personne ; la rationalit@ par rapport aux habitudes et la rationalitd a ective qui est
d@termin@e par un sentiment ou une @motion (Thomas 2013, p. 56). Les critt.res et
freins  lusage des modes peuvent Etre d ordres physiologiques, mat@riels, sociaux
et symboliques (Rocci 2007, p. 513) (tabl. 1.3.).

Jain et Guiver remarquent qu un choix de mode est issu de | accumulation de plu-
sieurs facteurs. Ils expliquent par exemple que seule une minoritd d automobilistes
sontconscients dese ets de la conduite sur | environnement. Beaucoup per oivent les
politiques en faveur d une r@duction de la place de la voiture comme une atteinte

leur libert@. Ce qui les persuade de garder leur voiture et de | utiliser est une ndgocia-
tion complexe entre des perceptions individuelles et un contexte social, qui nourrit le
con itd int@rkts entre @quitd, socidtd et environnement (Jain et Guiver 2001, pp. 581-
582). Les pratiques de mobilitds sont issues de la somme des avantages du mode
de transport choisi et des d@savantages des autres options (Badger 2014). Ainsi, le
choix du mode s inscrit dans un systtme englobant ensemble de [0 re accessible

[ individu. Le point de vue sur le bus d@pend notamment du rapport la voiture, etc.
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TABLEAU . .
Crittres et freins | usage

des modes de transport. Raisons Fatigue physique et psychologique, | Stress, @nervement en voiture
D aprts Rocci 2007, p. 513 physiologiques | stress et ins@curitd, prox@mie.
Confort recherch@ dans la voiture, sdcu-
ritd, Etre comme chez soi, etc.
Raisons Plus rapide, plus exible, CoRts budg@taires, contraintes de
mat@rielles contraintes  do res  alternatives, | stationnement, tra c, etc.

La voiture est apprdci@e pour la continuitd du d@placement et de | espace priv@ qu elle
0 re, par opposition aux TC, qui fractionnent le trajet en plusieurs @tapes et qui im-
posent une promiscuitd avec d autres individus (Kaufmann 2008). Le choix d un mode
de transport d@pend d une accumulation de facteurs, qui font pencher la balance en

faveur de l'un ou lautre des modes existants et
[ individu pondtre les di @rents facteurs (Kaufmann 2008), il arbitre selon sa motilitd.

vers | acquisition et | usage

disposition. Pour faire son choix,

Vers le renoncement ou

de la voiture

la r@duction de | usage automobile

contexte gdographique,
contraintes lides au cycle de vie

Existence dune o re alternative plus
pratique et plus rapide.
Changement dans le cycle de vie

Raisons sociales

Cr@er du lien dans le groupe de pairs,
Construction du noyau familial, etc.

Retrouver du lien social face
| isolement de la voiture

Crder du lien dans le groupe de pairs

Raisons
symboliques

Valeurs collectives, sociales et
environnementales

Banalisation dans le cycle de la vie.
Autonomie, ind@pendance, statut so-
cial, etc.

«Sivous pouvez faire le mEme d@placement en utilisant plusieurs modes, vous
aurez d autant plus facilement recours lensemble de la palette disponible
que vous aurez : le moyen facile d Etre inform@ sur les horaires ; aucune di  cul-
t@ vous munir des titres de transport correspondants [ ]; des lieux d accts
@galement commaodes (pas seulement en fonction de leur distance, mais aussi
de leurs modalit@s d utilisation) ; le sentiment contradictoire, mais trt.s recher-
ch@ d Etre libre et pris en charge. » Bourdin in: Bonnet et Desjeux 2000, pp. 103-104

La perception d un mode est propre chaque utilisateur, elle a un caracttre sub-
jectif: «une rgcente gtude (Kaufmann, Tabaka, Louvet, Guidez, 2010) montre que
les usagers frdquents des transports collectifs tendent  survaloriser les qualit@s des
transports collectifs (rapides, confortables), et que les non-captifs, en particulier les
individus qui n utilisent jamais ce mode, ont tendance survaloriser les d@fauts des
transports collectifs (contraignants, insdcures ). Le d@samour des transports col-
lectifs est donc encore bien pr@sent dans | esprit des individus, du moins pour ceux
qui ne les utilisent pas» (Armoogum 2015, p. 259).

1.2.2. DES LEVIERS DE CHANGEMENT DE PRATIQUES DE MOBILIT

Qu est-ce qui ddclenche un changement de pratique de mobilitd? Il est ddclenchd
par une accumulation de facteurs la fois internes et externes. Entre 1994 et 2011
dans les agglomg@rations de Berne, Lausanne, Gentve et Yverdon-les-Bains, Kauf-
mann et al. (2012) ont constatd des reports modaux qu ils expliquent notamment
par des changements en termes d o re et de perception de [o re: les systtmes de
t@ldcommunication sont plus performants, |0 re de transports en commun est plus
diversi @e (investissements massifs dans | amg@lioration des o res), des am@nage-
ments urbains facilitent les d@placements en v@lo et  pied (utiliser ses ddplacements
quotidiens pour faire de | exercice physique), et le ddplacement n est plus considdrd
comme un temps mort donc il n est plus forc@ment  minimiser au maximum, ¢ est
une activitd  part entitre.
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Dans certains cas, |0 re ne change pas, mais cest | image de [o re qui change. En
Suisse, Kaufmann et al. (2012) ont identi @ plusieurs cat@dgories de leviers | origine
d un changement de statut de la voiture. Il s est traduit, notamment, au niveau des
politiques et dans | o re de transport, qui leur tour se sont rdpercutds la fois dans
les repr@sentations et dans les pratiques des actifs motoris@s urbains. Ces politiques
ont @td source de report modal et trois modtles se dessinent :

saturation/contrainte : offre de stationnement publique restreinte, congestion
routikre, mais aussi dans les transports publics,

s@duction etimage : axes TC structurants et performants, urbanisme et espaces
publics, branding/design, RER,

coh@rence au niveau rdgional : localisation des @quipements et services, arma-
ture ferroviaire rdgionale, axes TC structurants et performants, offre de station-
nement publique restreinte, urbanisme et espaces publics.

Dans sa thtse intitul@e De lautomobilitd  la multimodalitd? (2007), Rocci identi e
des contradictions faisant r@fdrence la th@orie de la dissonance cognitive investie
par L. Festinger (1957) et qui pourraient Etre |origine d un changement de pra-
tigues modales. «Selon cette th@orie, |individu serait en présence de cognitions
(connaissances, opinions ou croyances sur | environnement, sur soi-mEme ou sur son
propre comportement) incompatibles entre elles (contradiction entre des attitudes,
ou entre des attitudes et le comportement). Si la personne croit que la prdservation
de I'environnement est souhaitable, mais en mEme temps continue de conduire sa
voiture, elle sera alors engag@e dans une attitude divergente de son comportement
(Tertoolen, 1998). Elle ressent dt.s lors un @tat de tension psychologique d@sagrdable
motivant la rdduction de cette dissonance. [ ] On parle de modes de r@duction de
la dissonance cognitive pour d@signer les strat@gies de restauration d un @quilibre
cognitif. G. Tertoolen fait | hypothtse que la dissonance devenant psychologique-
ment inconfortable poussera la personne soit essayer de la rdduire en limitant
son usage automobile (changement de comportement), soit en modi ant son dis-
cours ou son attitude concernant les e ets n@gfastes de la voiture de sorte  Etre
moins n@gatifs (changement d attitude). Donc il y aurait deux chemins de r@duction
contradictoires : | un faisant @voluer le comportement, | autre | ancrant dans | auto-
justi cation (et donc risquant au contraire de le pdrenniser). Dans le mEme sens, C.
Philipps-Bertin explique que la conscience d une contradiction entre une attitude et
un comportement (ftat de dissonance) conduit la r@duire par le changement d atti-
tude ou de comportementa nque | attitude corresponde au comportement (@tat de
consonance) (2004, p. 21)» (Rocci 2007, pp. 282-283). Le changement de pratique
de mobilitd serait donc issu d une volontd de rdduire les dissonances entre les di &-
rentes dimensions que touche | action de se d@placer avec tel ou tel mode de trans-
port. Quels sont les principaux d@clencheurs du changement ? Vincent-Geslin (2014)
sest focalisde sur le cas des personnes altermobiles, donc se d@pla ant autrement
qu en voiture individuelle (soit en v@lo, pied, en TC, en covoiturage ou suivant une
combinatoire entre ces di @rents modes). Selon elle, trois types d @ldments peuvent
enclencher un processus de report modal vers les altermobilit@s :

la disposition (gtat d esprit), qui peut Etre ndgative envers un mode ou posi-
tive envers un autre mode. La personne peut par exemple Etre lassde par les
ddsagrdments qu elle rencontre en voiture (embouteillages, stationnement
difficile, accidents, etc.), mais elle peut aussi voir | avantage du nouveau mode
(faire du sport sur le temps de trajet  v@lo, prendre en compte des enjeux
environnementaux et @conomiques, etc.).
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un contexte biographique favorable au changement. Certains Gv@nements de-
mandent une reconfiguration de | organisation quotidienne (d@dm@nagement,
changement de lieu de travail, naissance d un enfant, etc.).

des @ldments ddclencheurs, par exemple une contrainte brutale inattendue
(jambe cass@e, voiture en panne, etc.) qui oblige trouver des alternatives. Le
militantisme peut aussi Etre un @ldment ddclencheur, pour Etre en addquation
avec ses valeurs.

Une fois le changement de mode e ectud, une fois que la voiture a laissd place
une altermobilitd, qu est-ce qui va induire une p@rennisation du choix et donc de la
pratique ? Toujours selon la sociologue, les raisons sont nombreuses: le sentiment
de gagner du temps, le fait de I@gitimer les nouvelles pratiques, de sentir qu on n est
pas lamarge de la socigtd, ainsi que la crdation de nouvelles routines et habitudes
sont des facteurs de p@rennisation. La voiture est toutefois souvent conservde par
les personnes qui deviennent altermobiles, ce qui leur permet de ne pas se sentir
captifs des autres modes de d@placement. En n de compte | auteure considtre qu il
ny a pas d opposition binaire entre alter et automobilitd et qu il sagit plut t d une
augmentation du champ des possibles. Ne pas rdduire les habitants leur statut
d automobiliste ou d altermobile incite  concevoir di @remment les am@nagements
d espaces publics. Plut t que de mettre la prioritd sur la r@ponse aux attentes des
di @rents types d usagers, il sagit alors de mettre en lien les di @rentes pratiques
de | EP. Pour cela, lam@nagementa unr le jouer. Armoogum identi e des freins

la pratique du v@lo ligs un d@ cit d am@nagement (2015, p. 122). Il s agirait par
exemple de mod@rer la circulation motoris@e, de ma triser le stationnement moto-
risg ou do rir du stationnement s@curis@ pour les v@los. Le sentiment de sdcurit@
est @galement prendre en compte. En n, | information est jug@e importante pour
d@passer les freins psychologiques : «Si les risques ligs | ins@curitd routitre et la
pollution atmosph@rique existent, les b@n@ ces rdsultant de | activitd physique lide
la pratique du v@lo les d@passent largement» (Armoogum 2015, p. 124).

«Nos d@placements ne sont pas aussi gds quon le croit, remarque Jonas
Eliasson. On prend chaque jour de nouvelles d@cisions, car nos vies et le monde
qui nous entoure changent. » McCluskey 2016, p. 33

Une transformation progressive de | EP peut faciliter la rdalisation de pratiques @mer-
gentes, sans que les habitants ne per oivent qu ils changent.  Stockholm, la mise en
place d un pdage urbain a entra n@ une diminution de 20 % de la circulation automo-
bile. Jonas Eliasson de | Institut royal de technologie KTH a cherch@ des usagers ayant
modi @ leurs habitudes. En vain: personne ne semblait avoir eu | impression de
changer quoi que ce soit (McCluskey 2016, p. 33). Bien qu au quotidien elles puissent
para tre rgpgtitives et presque automatiques, les manitres de circuler des habitants
varient au cours du temps. Elles se multiplient (Kaufmann 2008) et la tendance est

la multimodalitd (Kaufmann 2008, Kaufmann et al. 2012, Rocci 2007) : de plus en
plus d individus font appel un panel de modes de transport pour choisir celui qui
leur semble le plus adapt? chaque situation. Selon Rocci (2007, p. 14), «le chan-
gement de pratiques modales correspond en partie  un changement plus large,
lui-mEme en partie ddpendant des jeux de pouvoir et des systtmes de contraintes:
en termes institutionnels (famille, travail, politique) et en termes de valeurs et de
normes sociales (mont@e des valeurs environnementales et collectives) ».

«Le penseur am@ricain Jeremy Ri in explique que pour la g@n@ration inter-
net, la libertd ce nest plus d avoir une voiture. Cest la possibilitd d amg@liorer



TABLEAU . .

Pistes et cahier des charges
pour une mobilitd plus libre et
plus durable. D aprts Wachter
2010, p. 196

savie, en diversi ant ses exp@riences et en d@multipliant ses relations dans les
diverses communaut@s auxquelles on sa lie au cours de son existence. C est
le ri@seau plut t que le marchg, laccts plut t que la propridtd. »

Delaye et Vakaridis 2014

tudier le pass@ ne semble plus su re pour donner une id@e des tendances qui
gmergent (Armoogum et al. 2012, p. 17). En plus des e etsd ge (parcours de vie),
des e ets d@poque entrent en compte, qui peuvent cr@er des dissonances. Ils in-

uencent plus ou moins directement les pratiques. L@conomie du partage en fait
partie. En plein essor, elle est motiv@e par des raisons @conomiques, environnemen-
tales et/ou sociales. Lapparition du smartphone pourrait Etre |origine de chan-
gements dans les rapports au d@placement. L@cologie fait @galement partie de ces
crittres qui prennent de plus en plus de place dans les facteurs de choix d un mode
(Kaufmann 2012). Wachter (2010, p. 196) a publig un tableau de Kaplan (2007)
rdcapitulant les leviers de changement vers « une mobilitd plus libre et plus durable »
(tabl. 1.4.). Urbanisme, organisation collective et ddmat@rialisation y sont pr@sentds
comme les trois principaux leviers.

LED FI: UNE MOBILIT PLUS
LIBRE ET PLUS DURABLE

TARIFICATION, TAXATION ‘ R GLEMENTATION ‘ URBANISME
Pdages : axes urbains, centres- | V@hicules: consommation, Densi cation, proximit?
ville, parkings @missions Redistribution, exibilitd des
Tari cation dynamique March@s publics espaces
Taxes : v@hicules polluants, Restrictions d accts, de Zones vertes, pidtonnes
essence circulation, de vitesse
Compensation carbone Voies de covoiturage

TRANSPORTS « COLLECTIFS » ‘ TRANSPORTS « INTELLIGENTS » ‘ ORGANISATION COLLECTIVE

Densitd, abilitd, qualitd, Intermodalitd/interop@rabi- Plans de d@placements

s@curitd, coft («social ») it : info, ticketing urbains, d entreprises, de sites

Flexibles, la demande Information/gestion du tra c, en construction

Co-modalit: «park & ride », guidage temps rgel Centrales de mobilitd

hubs multimodaux Utilisation intensive des infras- | Cartes multiservices

Partage de v@hicules tructures urbaines Sensibilisation, formation
TECHNOLOGIES « TRANSPORTS » ‘ INFORMATION, FORMATION ‘ D MAT RIALISATION

Information multimodale Toldtravail, visio
E cience @nergftique Information multicanal E-services d@mat@rialisds
Nouveaux carburants Information, mesure de son E-commerce exige une

impact @cologique et de celui adaptation logistique
de ses pratiques

PERSPECTIVES D VOLUTION DE LA MOBILIT , SELON DES EXPERTS

Lgtat de lart (1.1. et 1.2.) a donn@ un aper u du contexte tel qu il est per u par des
chercheurs en sciences sociales. Parce que cette tht.se est proche de | urbanisme op@-
rationnel, la revue des connaissances comprend un apport de la pratique. Urbaniste,
ing@nieur transport, lobbyiste pro ou anti voiture priv@e, @lu ou encore constructeur
automobile: jai rencontr@ des personnes qui sont dans | action et qui, par leurs
pratiques professionnelles, participent activement | @volution de la mobilit@. Dans
un premier temps, je vais d@crire la m@thodologie de cette @tape de terrain (1.3.1.).
Jaborderai ensuite les constats @tablis par ces professionnels, et nous verrons qu ils
convergent (1.3.2.). En n, nous d@couvrirons en quoi les avis, eux, divergent (1.3.3.).
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1.31. M THODOLOGIE : ENTRETIENS EXPLORATOIRES DE PROFESSIONNELS DE LA
MOBILIT ET/OU DELAM NAGEMENT DU TERRITOIRE

Des entretiens exploratoires de professionnels de la mobilitd et/ou de | am@nage-
ment du territoire ont @td rdalis@s au tout d@but de la recherche, en janvier et fdvrier
2014. Qualitatifs et semi-directifs, ils ont @t@ pr@pards et mends avec Alexandre Rigal,
sociologue et membre comme moi du projet FNS PostCarWorld au sein du sous-pro-
jet A Les attentes des habitants.

a. Objectifs

Les auteurs des @tudes prdsent@es dans | @tat de | art sont des chercheurs qui dis-
pensent des informations issues de leurs observations de terrain. Les personnes
interrog@es dans ces entretiens exploratoires sont actives professionnellement dans
le domaine de la mobilitd, que ce soit du ¢ t@ des constructeurs automobiles, de
I am@nagement d infrastructures de transport, de lobbying ou encore de mise en
place de politiques publiques. di @rents niveaux, elles ont des capacit?s d action et
de modi cation de | environnement. En cela, ellesin uencent les pratiques des habi-
tants et en mEme temps, leurs actions sont in uenc@es par les pratiques habitantes.
De leurs exp@riences, elles tirent des enseignements (@tat des lieux, changements en
cours) et des intuitions (quel avenir de la mobilitd ? quelles pistes et propositions ?)
quia ectentleurs actions, et donc oriente les modi cations qu elles optrent. En cela,
connartre leurs points de vue donne un aper u des tendances et des @volutions
venir de la mobilitd. Cette @tape préliminaire fait @merger des pistes  creuser lors
des entretiens avec les habitants.

b. D@roulement des entretiens

Lentretien est divisd en trois @tapes, au cours desquelles le participant nous livre ses
points de vue, visions et anticipations.

1) Aujourd hui, @tat des lieux du contexte actuel

Quelle est la place de la voiture dans notre socidt@ aujourd hui? Lobjet voiture et la

pratique de la voiture sont-ils (toujours) d@sirables ? En tant qu expert, quel est votre

avis sur lo re de transports en commun en Suisse ? Quelles sont les motivations
utiliser la voiture plut t que les transports en commun? Quelle est la place des

modes doux en Suisse ?

2) volutions en cours ou  venir

Quelles @volutions de la mobilitd sont anticipables aujourd hui? Qu est-ce qui peut
maintenir la place de la voiture ? Qu est-ce qui peut stimuler le changement de mode
de transport dans le sens d une diminution de | usage de la voiture ? Quelles sont les
envies qui @mergent en termes de mobilitd/de d@placements ?

3) Vers un monde sans voitures ?

Est-ce que | hypothtse d un futur sans voiture semble plausible? Quelles mesures
rendraient cela envisageable ? Quelles seraient les modi cations entreprendre en
amont? Quelles modi cations cela engendrerait dans la structure des villes ? Quelles
seraient les alternatives la voiture ?



TABLEAU . .
Participants aux entretiens
exploratoires

¢. chantillonnage

Huit professionnels ont @t@ interrogds, qui abordent la mobilitd selon des angles dif-
fdrents (tabl. 1.5.). lls ont @@ recrut@s selon la m@thode de proche en proche.

NOM DE CODE
DATE ET LIEU DE FONCTION DOMAINE DACTION
LENTRETIEN
MS Ing@nieur transport et urbaniste Projets urbains
9.01.2014 Associ@ d un bureau d @tude en plani cation Conception d infrastruc-
Zurich en transport et ddveloppement territorial tures de mohilitd
E(C) 01.2014 Ing@nieure ergonome chez un grand D@veloppement des
Lausanne constructeur automobile fonctions de la voiture
Ve ) . Marketing prospectif,
10.01.2014 cD(;;esCttrilé;guer S;L?Eﬁlsb?lzez un grand prospectives sur la
Paris mobilitd
SD Directrice de | innovation chez un grand Prospective sur la
10.01.2014 h -
- constructeur automobile mobilitd
Paris
5 Directeur d une entreprise de gestion de Consultant en gestion
15.01.2014 la mobilitg de la mobilit?
Gentve
be Militant au sein de | association transports
16.01.2014 ] P Lobbyiste anti-voiture
et environnement
Gentve
LMG .
31.01.2014 IResp(_)nsable autopartage d a aires pour D@vgloppement de
Lausanne a Suisse romande service
PB ) . ) Politiques publiques
31.01.2014 Ancien conseiller d tat, @cologiste - ’
: ex@eutif
Sion
OF Adjoint responsable politique d un club : .
14.02.2014 d bil Lobbyiste provoiture
Gentve e mobilitd

d. Analyse des entretiens

Dans un premier temps, je prdsenterai | tat des lieux de la situation actuelle que font
les professionnels interrog@s. La mise en pratique de leurs intuitions engendre des
modi cations de | environnement dans ce sens, ¢ est pourquoi nous explorerons les
pistes qu ils identi ent dans leur pratique professionnelle. Sur de nombreux sujets,
les professionnels tiennent le mEme discours que les chercheurs invoquds dans | gtat
de lart. Ne sont report@es uniquement les informations compl@mentaires  celles
recueillies dans la revue de litt@rature.

1.3.2. TAT DES LIEUX : DES CONSTATS CONVERGENTS
Les professionnels ne d@fendent pas tous les mEmes groupes d int@rEts. Toutefois,
| ftat des lieux dress@ par chacun d eux est relativement homogtne. De tht mes com-

muns ressortent dans tous les entretiens et les constats sont proches, meEme lorsque
les avis divergent.
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Le premier thtme qui @merge de | analyse des entretiens est le caractt.re transversal
de la mobilitd. Des changements fondamentaux sont en cours au niveau mondial :
urbanisation, passage des maladies transmissibles aux maladies non transmissibles,
vieillissement de la population, la mondialisation elle-mEme, etc. (DC). La mobilit?
n est pas ind@pendante de ces domaines, elle s inscrit dans un systtme quil in uence
et quelle in uence. La mobilitd est intrinstquement lide aux modes de vie, elle
concerne tous les individus. Elle cr@e de la richesse (OF), mais aussi des indgalitds :
elle nest pas accessible tous car elle coBte cher (LMG). La voiture individuelle cor-
respond particulitrement bien  ces caract@ristiques de la mobilitd. C est pourquoi y
acc@der devient un symbole de rgussite sociale3.

Lensemble des participants cette premitre Gtape du terrain s accorde avec MS* sur
le caracttre structurant de la voiture dans la soci@t@. | instar du smartphone, la voi-
ture est d@sirable dans toutes les cultures (MS). Et la tendance nest pas la baisse : la
population mondiale est en augmentation, de mEme que le nombre de v@hicules en
circulation, avec tassement  un niveau trt.s @lev@ de vhicules par m@nages dans des
pays comme la Suisse (DC). Les modt les de voitures sont de plus en plus grands, avec
notamment la mode des SUV, que d aucuns quali ent de folie des grandeurs (MS).
La voiture prend toujours plus d espace. La voiture aun ¢ t@ rassurant, | argument du
«au cas og» est @voqud pour justi er le volume, le poids ou la puissance du v@hicule.
Le d@placement en voiture privde est engendr@ la fois par des motivations internes
(plaisir) et externes (image) (DC). La voiture para t indispensable pour les urgences,
le transport d objets lourds®, les habitats ddcentr@s (OF), elle est un vecteur de libertd
(EC). Pour les personnes  gfes, elle reprdsente un signe d inddpendance (EC). Le fait
que la voiture soit un prolongement du logement lui donne un caractt.re attachant
(EC). Cest un lieu og I on peut se rassembler ou s isoler, dont les atouts sont la pri-
vacitd (possibilitd de faire des vid@oconfdrences), | inddpendance (pouvoir aller og
lonveut) etla exibilitd (quand on veut), qui lui permettent de g@rer | impr@vu (EC).

Selon des professionnels, des alternatives la voiture existent dgj , mais elles sont
peu connues et peu sollicitdes. lls [ expliquent par le fait que, contrairement aux
autres modes de transport, la voiture a su rdpondre  ses d@fauts®.

Les experts de notre @chantillon s accordent dire que seule une minoritd de per-
sonnes souhaite une r@duction de la place de la voiture. Seul un sous-groupe de
10 15 % de la population souhaiterait vivre dans un environnement sans voiture
(DC). Cest pourquoi en Suisse, les politiques en faveur des transports publics ou des

L«Lamobilitd des gens, cest un ensemble. » VC, directeur de stratdgie
chez un constructeur automobile

2 «Ily aune consommation de mobilitd incompressible pour le travail
et pour les loisirs. » OF, lobbyiste provoiture

«Ce qui est ddcisif c est le besoin et je ne suis pas skre que le besoin ait
tant diminu@ que a.» EC, ergonome chez un constructeur automobile

3«Pourles gensd extrEme gauche, la voiture est une conqute sociale
fondamentale : la voiture pour tous» DC, lobbyiste anti-voiture

4 «La place de la voiture est importante, laccks la voiture semble
essentiel pour toutes les soci@tds, je serais loin de prdtendre que le
mouvement g@ndral est de se passer de voiture.» MS, urbaniste et
ing@nieur transport
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S«les gens utilisent leur voiture car on leur met dans la tEte que c est
indispensable alors qu en rdalitd, il est possible en Suisse d avoir des
solutions alternatives dans chaque situation. La Suisse est un paradis
des transports publics, on peut objectivement s y passer d une voiture. »
MS, urbaniste et ing@nieur transport

«Personne nal idde d aller acheter un liten tram, alors que les maga-
sins proposent des services de livraison. » MS, urbaniste et ing@nieur
transport

6 «Cest des petites choses, mais les automobilistes le savent trts
bien. lIs se souviennent de plein de petites vexations v@cues dans les
transports alternatifs la voiture, et qui les orientent vers la voiture
individuelle. » DC, lobbyiste anti-voiture

«Les constructeurs sont capables de rendre attractifs, voire indispen-
sables leurs v@hicules, en construisant une image qui donne envie.
Si les autres moyens de transport disposaient d autant de moyens

nanciers, ils pourraient construire une autre image, plus attractive. »
DC, lobhyiste anti-voiture



mobilitds douces ont toujours rencontrd des rdsistances (PB). Pourtant, face aux pro-
bltmes environnementaux  rdchau ement climatique, @puisement des ressources
naturelles, crise @nerg@tique  la voiture individuelle ne se pr@sente pas comme une
solution viable: il ny a pas la possibilitd pour les v@hicules individuels de satisfaire
tout le monde sur Terre  un coRt environnemental gdrable et peut-Etre mEme pas
un col3t @conomique gdrable (DC).

Tous les interrog@s ont notd un changement de statut de la voiture’. La place de
la voiture dans la soci@t@ change (JS). Si certains experts parlent d un d@clin de
[ automobile, observable Ia fois dans les pratiques, la symbolique et | imaginaire
(VC), d autres lui attribuent une adaptation |@volution du contexte, qui devrait
lui permettre de rester le moyen de transport le plus utilisd et appr@ci@d (EC). Plut t
que de vouloir | @viter, les constructeurs automobiles et lobbyistes provoiture ont
tendance accepter ce changement et sy adapter. Une fois encore, la voiture
rdpond de ses d@fauts. Selon certains experts, elle ne sera pas remplac@e (DC). En
plus de garder sa place en tant qu objet de mobilitd, elle remplira d autres r les. La
voiture @volue pour permettre d y faire plus de choses que dans un TC, et ainsi rester
attractive (EC). En mEme temps, elle devient un bien commun  ce qui nest pas
la mEme chose qu un bien public (MS), elle reste un moyen de transport coRteux
donc nest pas accessible  tous. Le niveau @lev@ de mobilitd prime sur la proprigt?
(LMG), ce qui explique le succts grandissant du carsharing. La voiture partag@e, par
opposition la voiture privde, n est pas un objet de frime, ¢ est son aspect utilitaire
qui est apprdci@ des utilisateurs (LMG). De plus en plus, les entreprises cherchent
des services cl@ en main qui leur @vitent de g@rer leur otte de v@hicules et leur per-
mettent de se lib@rer de la charge de | automobile (parking et espace notamment)
(LMG). Iy aurait un changement de point de vue entre les jeunes et les personnes
plus g@es: les services du club automobile reprdsent@ par OF ne sont plus adaptd@s
aux jeunes, qui nen ont pas besoin. Face ces signes de changement, le club a fait
@voluer sa mentalitd, notammenten nan antune application de covoiturage eten
promouvant la conduite @cologique, ce qui semblait impensable il y a une quinzaine
d anndes.

Siles comportements @mergents sont di  ciles identi er (VC), les experts, par leurs
pratiques professionnelles, per oivent tout de mEme des changements qui touchent
le domaine de la mobilitd :

les gens se regroupent de plus en plus dans de grandes agglom@rations ou en
p@riphdrie et passent de plus en plus de temps dans les transports (EC)

il est de plus en plus difficile de stationner et la congestion est grandissante sur
le rdseau routier, avec pour cons@quence une mobilitd de plus en plus subie.
Ces contraintes crdent des frustrations, qui entra nent une prise de conscience
de la part des acteurs concernds (JS)

les mentalitds des citadins changent, avec une constante progression dans la
volontd de partager: les valeurs de relocalisation et de proximitd @mergent
(JS). Hors des villes, la voiture privde reste ndcessaire (LMG)

T« Jusqu ily aquelques ann@es, | accts | automobile @tait synonyme
dentrfe dans la mobilitd donc un objectif en soi. Aujourd hui, dans
les pays matures, cette accession est consid@rde comme un acquis.
Lindividu est au centre de lar@ exion et la voiture est une possibilitd
parmi les autres modes. » JS, consultant en gestion de la mobilitd

«Aujourd hui, lavoiture, cestunea aire individuelle. Lavenir, avaCtre
d envisager mon d@placement individuel dans un systt me de transport.
Imaginez des voitures en convoi, mais individuelles, soit des voitures
quivont coop@rer, am@liorer letra ¢ des voitures communicantes. »
EC, ergonome chez un constructeur automobile
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la connectivit@ est un facteur de changement important. Linformatique aug-
mente | accessibilitd (PB), le smartphone est un outil facilitateur pour organiser
la vie sans voiture (MS)

1.3.3. PISTES : DES AVIS DIVERGENTS

Les professionnels disposent de di @rents leviers pour accompagner | @volution de la
mobilit@. Ils n ont pas tous les mEmes positions, leurs objectifs ne sont pas communs.
Leurs actions correspondent  leurs convictions, ¢ est pourquoi elles ne poursuivent
pas toutes le mEme but.

Du ¢ t@ du constructeur automobile, | objectif est que la voiture garde son statut
de moyen de transport principal (EC). Pour cela, la technologie apparat comme
capable d apporter des solutions des probltmes caus@s par la voiture. La voiture
sans conducteur et les voitures connect@es font notamment partie des @volutions
qui vont in uencer les pratiques automobiles (EC). Chez le lobbyiste automobile,
la philosophie est aussi de consid@rer les mobilitds comme compl@mentaires (OF).
Les autres modes de transport seront intdgrds, devenant une force au service de la
voiture. La dichotomie pro ou anti voiture sera d@pass@e pour o rir des solutions
hybrides. Lintention du constructeur est de suivre la tendance en adaptant la mobi-
litg individuelle aux nouveaux enjeux de la socidtd (SD&VC). Lespace bord devra
permettre une continuitd du mode de vie individuel (SD). Le temps de trajet sera
optimis@ et valoris@, a n de permettre plus d activit@s (EC), chaque passager pourra
@couter dessonsdi @rentsgr ce desdouches sonores, les sitges seront disponibles
de di @rentes manitres, etc. (EC).

D@j aujourd hui, les constructeurs automobiles mettent en place des services de
location de v@hicules et d accessoires de loisirs (barres de toit, porte-v@los), a n de
rdpondre une pluralitd de besoins, la fois parmi les personnes poss@dant une voi-
ture et celles qui souhaiteraient en louer une occasionnellement (EC). lls d@fendent
les mobilit@s rentables @conomiquement (par exemple, @conomiser de | argent en
rempla ant certaines lignes de trains non rentables par des lignes de bus). Ce ne
sont pas les comportements de mobilitd qui sont attaqu@s, mais les nuisances qu ils
causent (OF). Plut t que de contraindre, il est question do rir des possibilitds au
consommateur pour qu il choisisse selon ses besoins (OF). Concrttement, cela passe
par [ augmentation des surfaces de routes et des interfaces de transport et la mise en
place de grands parkings hors des villes plut t que | ajout de feux rouges en centre-
ville ou par la d@fense d une plus grande exibilitd des horaires de travail pour mieux
rdpartir le  ux automobile. Ce sont I individualisme et la privacit@ qui sont valoris@s.

Le maintien du statu quo par une adaptation de la voiture aux changements n est
pas la direction pr n@e par tous les professionnels. Selon le lobbyiste anti-voiture, la
mentalitd des constructeurs automobile devrait Etre appliqude aux autres modes
de transport (DC), qui pourraient alors mieux rdpondre aux attentes des individus.
Parmi les modi cations entreprises ou observ@es, la mobilitd combinde appara t
comme une solution: laisser la voiture au parking avant de monter dans un TC (JS).
De nouveaux services voient le jour ou sont encore  imaginer (JS), qui sont autant
d alternatives cibl@es la voiture privde. lls ont une in uence sur le mode de vie
des personnes qui en pro tent (livraison  domicile, shopping sur internet, etc.). Le
d@dveloppement de zones d@j denses est un levier d action. Parce que la place col3te
cher et il devient rentable de construire des b timents |emplacement de parkings
(LMG). Face aux demandes des entreprises, les politiques doivent d@velopper des
mesures pour maintenir la mobilitd des gens, tout en d@mat@rialisant (LMG). Dans
les situations og la voiture est probl@matique, les entreprises mettent en place des



plans mobilitd qui prennent en compte les usages des collaborateurs et les incitent

se passer de voiture pour leur trajet domicile-travail (JS). Cela passe souvent par la
mise disposition de solutions pour les urgences ou les imprdvus: o rir la course de
taxi entre le lieu de travail et le domicile en cas d impr@vu, mettre  disposition une
voiture utilisable en cas de besoin. Donne | exemple ou organiser des concours pour
stimuler par gain nancier et ludique sont autant de manitres de crder un climat
positif autour des questions de mobilitd (JS). Ces e orts accompagnent des mesures
restrictives, ils 0 rent des alternatives aux contraintes g@n@r@es par des politiques en
faveur d une diminution de la place de la voiture (JS).

Le stationnement des v@hicules induit une occupation de la rue par la voiture, donc
la privatisation d un EP (MS). MEme dans les quartiers sans voiture, il y a besoin de
parking pour les visiteurs (MS). Les contraintes sur le stationnement dissuadent les
automobilistes (JS). Dans le domaine de | am@nagement, il y a un enjeu  r@@quili-
brer | attractivitd des di @rents modes de transport, en opdrant simultandment une
baisse du niveau d accessibilitd en voiture et une hausse de celle des autres modes
(MS). La mise en place d obstacles peut inciter une recon guration des choix de
modes de transport, | instar des parkings silo placds |entrde de nouveaux quar-
tiers, qui placent la voiture  @gale distance du logement que | arrEt de bus et en-
lLvent donc | argument de la voiture au pied du logement (MS). Toutefois, | existence
duneo renesu tpas cequelle soit choisie: on fait autant de report modal en
travaillant sur ce qui se passe dans la tEte des gens que sur la technique (MS).
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Nous I avons vu dans ce premier chapitre, la littdrature montre les qualit@s et pointe
les limites du systtme automobile: la voiture est per ue tour tour comme faci-
litatrice ou comme creusant les indgalitds sociales. D aprts les experts interrogds,
elle tient une place centrale dans | organisation du territoire, mais son statut est en
train de changer auprts d un nombre grandissant d individus. Lam@nagement de
| EP semble faire partie des leviers de changement de pratiques. Pour r@pondre la
question principale de recherche, il convient d approfondir le rapport  la voiture des
habitants de Suisse.

La revue de litt@rature a @galement donn@ un aper u de | gtat actuel de la recherche
dans le domaine de la mobilitd, en particulier des choix des pratiques. Des profes-
sionnels ont livr@ leur vision de la situation, @clairant de leur exp@rience les informa-
tionsissues de | Jtat de | art. Constructeur automobile, politicien et groupes d int@rkts
ont communiqud leur perception des tendances actuelles et leurs intuitions quant

[ @volution de la mobilitd.

Ces premitres ftapes de la m@thodologie rdvtlent une marge de man uvre des
individus dans le choix de leurs pratiques de mobilitd. Leur reconna tre un pouvoir
d action demande d op@rer une entrde par les modes de vie. Il sagit d Etre capable
dintdgrer les pratiques habitantes dans |am@nagement de | EP. Pour cela, nous
avons besoin, en premier lieu, d identi er les motivations et aspirations des indivi-
dus, ce qui fait | objet du prochain chapitre.
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Les pratiques habitantes sont des attentes rdalisdes. En cela, les choix de d@pla-
cements sont d@pendants des attentes, et donc en partie des aspirations. Pour
connatre le r le de lespace public sur les pratiques, il convient de s intdresser
ces dernitres, en termes de mobilit@ et plus largement de modes de vie. Explorer
I interface entre espace individuel et espace socidtal va livrer des clds de lecture des
m@canismes g@n@rant les pratiques habitantes. Pour ce faire, nous nous basons sur
deux enquCtes qualitatives. La premitre moiti@ du chapitre (2.1. et 2.2.) pr@sente des
entretiens individuels d habitants et les rdsultats issus de leur analyse. La deuxitme
partie (2.3. et 2.4.) porte sur un focus group, og des habitants de | arc IZmanique ont
rdagi  des sc@narios de leur lieu de vie sans voiture et interagissent avec d autres
habitants. Lenjeu est d enrichir notre connaissance du r le de I espace public sur les
pratiques habitantes.

. . ENTRETIENS INDIVIDUELS D HABITANTS : M THODOLOGIE

Avant toutes choses, revenons sur la m@thodologie des entretiens individuels d habi-
tants. Je vais d abord pr@senter les objectifs de cette ftape du terrain (2.1.1.), puis
le d@roulement des entretiens (2.1.2.). Je ddtaillerai ensuite les modalitds de sdlec-
tions des participants et leurs pro Is (2.1.3.). En n, je donnerai la m@thode d analyse
employ@e (2.1.4.).

2.1.1. OBJECTIFS

Les entretiens sont semi-directifs, a n de «saisir di @rents registres du rapport d une
personne aux autres et au monde » (Barbisch 2013, p. 60). Lobjectif est de d@celer
les opportunitds de modi cation des pratiques. En choisissant une m@thode quali-
tative, jai | intention d accdder au plus prts la perception que les interrog@s ont
de leur environnement. La subjectivitd des arguments a de la valeur. Par exemple,
le temps per u par une personne a plus d in uence dans | explication des pratiques
modales que le temps e ectif, et « il appara t que les acteurs-usagers de | automobile
ont plus tendance  sous-estimer leurs temps de trajet, alors que les acteurs-usagers
des TC ont plus tendance le surestimer» (Buhler 2012, p. 197).

Je mint@resse au discours sur les pratiques plut t qu aux pratiques elles-mEmes, sur
la perception qu ont les interrog@s de leur mobilitd, de la mobilit? autour d eux et en
g@n@ral. Parce que les choix en termes de mobilitd ddpendent notamment des aspi-
rations, | observation ne su t pas pour @tudier le sujet. En @coutant des habitants,
jesptre comprendre selon quels crittres ils entrent en relation avec | environnement
et ce qu ils aimeraient changer ou voir changer. Je cherche  bien comprendre les
motivations des individus, leurs points de vue g@n@raux, leurs avis hors contexte. Ces
entretiens permettent une analyse des discours (et pas de pratiques e ectives ni de
rdactions directes | environnement) qui trouve un @quilibre entre auto-analyse des
pratiques et points de vue soci@taux. Ainsi, ils donnent accks aux arguments moraux,
politiques, de justice qui sont exprim@s par les interrog@s. Parlent-ils d eux ou des
autres? Justi ent-ils leur utilisation de la voiture par choix ou par d@faut? Y a-t-il une
di @rence entre les arguments pro et anti-voitures des personnes qui ne posst.dent
pas de voiture et de ceux qui en posstdent une? Ces informations constituent des
gldments de r@ponse aux questions et hypothtses posdes en Introduction.

Les individus ne peuvent pas prddire ni se souvenir de leur comportement, la manit.re
dont ils se souviennent ou se projettent d@pend de ce qu ils vivent au moment og ils
sont interrog@s (Eliasson 2015). Ce constat pourrait repr@senter un biais @vident pour
mon travail : les individus n agissent pas toujours en suivant leurs projets, et il y aurait
une di @rence signi cative entre ce qu ils @noncent, pr@voient de faire, et ce qu ils



font r@ellement. Un autre biais r@side dans la tension entre le regard orthodoxe sur ce
que peut attendre | individu et les pratiques e ectives (Buhler 2012, p. 176). Les choix
sont notamment guid@s par ce que | on pense Etre bien. Ainsi, il devient int@ressant
de conna tre ce que | interrog? pense CEtre la bonne rdponse (ibid.).

Nous avons interrogd leur perception de leur mobilitd, leurs attentes et ce qui les em-
pEche dy acc@der. Nous leur avons @galement demand@ de nous d@crire des futurs:
celui qu ils souhaiteraient, celui qu ils prdvoient et un hypoth@tique futur sans voiture.
Lobjectif est de conna tre la plus grande diversitd possible de rapports au territoire, de
rapports lavoiture, de pratiques et d aspirations en termes de mobilit@. Parmi elles se
trouvent peut-Etre des pratiques mergentes, des signes de | @volution de la mobilitd.

2.1.2. D ROULEMENT DES ENTRETIENS

Les entretiens ont lieu au domicile des enqutds, sur leur lieu de travail, ou dans
un cafg. Chacun a @td@ entitrement enregistrd puis retranscrit et analysd. Pendant
une heure environ, le participant nous livre sa fa on de percevoir la voiture et, plus
largement, | impact de la mobilitd sur son mode de vie. Les entretiens prennent la
forme d une discussion relativement spontande, que les enquCteurs relancent pour
qu elle suive un cheminement progressif du prdsent au futur, de | individu | acteur,
des pratiques aux lieux qui les soutiennent (cf. grille d entretien en annexe). | ins-
tar de Buhler (2012), pour @viter la rationalisation a posteriori, « nous avons d@cid?
d aborder dans un premier temps des @l@ments factuels et trk.s prdcis, qui incitent la
personne rester sur un registre purement descriptif ». Ainsi, trois @tapes jalonnent
chaque entretien.

le contexte. Chaque entretien d@bute par une retranscription des pratiques
actuelles et passdes de la personne. Nous @tablissons un historique de mobi-
it@ et le parcours r@sidentiel, questionnons le choix du lieu de vie actuel. La
volont@, au-del des informations r@coltdes, est de d@lier la parole en abordant
des sujets connus.

les attentes. La deuxitme @tape est consacr@e aux aspirations et directement
lide ce quia@tdditlors de la premitre @tape. Quelles frustrations les enque-
t@s rencontrent-ils ? Quelles amg@liorations sont souhaitdes ?

les projections. Le futur est interrog@ selon trois modalitds : probable (que pen-
sez-vous qu il va arriver ?), souhaitable (que souhaitez-vous qu il arrive ?), et
exp@rimental (imaginez-vous un monde sans voiture, quelles conditions?
Quelles seraient les am@liorations, d@tdriorations ?). Ainsi, nous d@celons les
capacitds ou non des usagers adapter leur univers de coh@rence un monde
sans voiture. Cela ddpendra la fois des comp@tences propres | individu etdu
champ des possibles de | environnement.

Cette technique dentretien semi-dirigd, parce quelle est mise en  uvre par trois
enquCteurs di @rents, induit des indgalitds de traitement des sujets. Nous avons
par exemple remarqu@ que les d@placements professionnels sont parfois abordds et
d autres fois non. Par ailleurs il est di  cile de distinguer les ddplacements par types
(travail, loisir, etc.) chez les personnes sans activitd professionnelle.

Toute id@e moralisatrice ou culpabilisante est exclue, pour ne pas permettre | inter-
rog@ d orienter son discours pour faire juste et ainsi avoir acct.s aux vraies raisons des
choix modaux (ibid., p. 189). En e et, «|@cueil principal  @viter pour le chercheur
est celui de laisser penser aux enquEtds qu ils devraient se justi er en e ectuant
une rationalisation a posteriori » (Buhler 2012, p. 175). Le projet de recherche est
prdsentd sans priciser la portde du projet, sans Etre  aucun moment moralisateur.
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Tout au long de I entretien, di @rents documents sont remplis.

des cartes. Les interrog@s ont | occasion de situer les lieux dont ils parlent sur
des cartes  diffdrentes @chelles.

un historique de mobilitd. Il permet d avoir une idde des modes de transport
que la personne a pratiquds dans sa vie. Il est bas@ sur les souvenirs sur le vif
des interrog@s, il convient donc de consid@rer le discours en tant que tel plut t
que les pratiques dont il fait | objet. Tout ce que | interrog@ raconte sur son
pass@ n est pas v@rifiable. Nous notons des niveaux de ddtail inggaux dans les
historiques de mobilitd, selon la personne qui mtne | entretien, | @tat d avan-
cement de lenqute et le niveau de coop@ration de | interrogd.

une journge type. Elle nous donne des informations sur les d@placements quo-
tidiens de la personne interrog@e.

un graphique. Le participant se positionne sur | importance qu il donne la
voiture dans sa vie.

une photo. Nous photographions finalement le mode de transport auquel la
personne s identifie le plus.

2.1.3. CHANTILLONNAGE

Au total, 45 entretiens ont #t@ men@s (cf. tabl. 7.1. et 7.2. en annexe), auxquels
s ajoutent deux tests rdalis@s en amont. Notre panel n a pas de repr@sentativitd sta-
tistique, mais il comprend des personnes aux pratiques de mobilitds les plus diverses
possible. Les participants ont @t@ recrutds selon la m@thode de proche en proche:
les personnes interrog@es nous ont orientds vers d autres, ce qui nous a permis de
d@passer notre cercle de connaissances et de constituer un @chantillon socialement
diversi @ (Buhler 2012, p. 180). Tous les enqut@s habitent la Suisse ( g. 2.1.). Une
dizaine d entre eux vit dans la rdgion de Zurich et une trentaine sur | arc Igmanique
( g.2.2.et2.3.). Trois habitent des zones isol@es, non urbanisges. Jemploie le verbe
«habiter» dans un sens Heideggerien. Ainsi, les individus habitent chacun de leurs
lieux de vie lorsqu ils y sont pr@sents. Il serait donc d@suet de les quali er par le
seul gradient d urbanit@ de leur lieu de r@sidence. De plus, il ny a plus d opposition
ville/campagne, mais une culture commune et «les frontitres morphologiques des
villes ne correspondent plus du tout leurs frontitres fonctionnelles» (Kaufmann
2008, p. 64). Les habitants passent facilement d un gradient lautre. Lorsque [ on
cherche d@ nir un gradient d urbanitd, la question de I @chelle de lecture se pose
@galement. Dans la majoritd des cas, une mEme commune regroupe di @rentes
typologies, allant du centre-ville dense et avec une forte diversit@ de fonctions, aux
zones villas, peu denses et monofonctionnelles, en passant par des zones artisanales
ou commerciales, ou des industries. Par exemple, au sein mEme du type p@riurbain,
I INSEE distingue trois types de communes: les communes centrales, rdsidentielles
et rurales (Charmes 2011). Et mEme ces sous-catdgories apparaissent comme insuf-

santes. Pour Charmes (ibid., p. 44), «r@duire la diversitd de prts de 20000 com-
munes [p@riurbaines, en France] trois grands types conduit ingvitablement des
simpli cations qui peuvent para tre abusives». Pour illustrer la diversit? des lieux de
vie des participants | enquCte, j ai choisi de repr@senter leurs lieux de r@sidence et
de travail (s ils existent) sur une carte de la Suisse, mais ces donn@es ne seront plus
analysdes par la suite.

Les participants ont entre 17 et 98 ans au moment de | enqu€te. L@chantillonnage
se rPpartit dans tous les gradients d urbanitd. Nous proc@dons par entretiens contex-
tualisds g@ographiquement, qui permettent la mise en relation d un discours avec
un territoire. Avant chaque entretien, nous prenons connaissance des principaux
moyens d accks au logement de | interrog, la frdquence et | emplacement des arr€ts
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de TC ainsi que les lieux desservis. Nous nous tenons inform@s des services dispo-
nibles sur le pdrimttre (livraison de courses domicile, v@los en libre-service, etc.),
a nde pouvoir relancer la personne sur des points lids directement  son lieu de vie.
Notre connaissance des lieux frdquentds par les interrog@s n est pas la mEme pour
chaque cas. Les relances ne sont donc pas toujours prdcises et approfondies.

2.1.4. OUTILS D’ANALYSE

Sur les 45 entretiens men@s, huit ont @td jug@s non valides, pour diverses raisons:
entretien trop court, personne habitant hors du p@rimttre ou contenu redondant
avec un autre entretien. Ainsi, le corpus est constitu@ de 37 entretiens.

«Le travail de mise en @quivalence est toujours un travail de destruction de la singu-

laritd. Et c est toujours la singularitd qui a raison. Mais le travail de construction du

social est un travail de mise en @quivalence, de construction d ensembles plus larges,
partir de la singularitd. » Boltanski 2010, 1:07:35

Lenjeu va Etre de cat@goriser sans d@singulariser (Boltanski 2010). Pour cela, les
transcriptions des entretiens jugds valables et comparables sont entrdes dans le
logiciel Atlas.ti ( g. 2.4.), utilis@ pour | analyse. Cet outil permet de coder des cita-
tions, qui peuvent ensuite Etre rassembl@es selon des critk.res choisis. Cette capacit?
du logiciel facilite le recoupement des informations. Le logiciel permet la fois une
analyse par thtmes abord@s et une analyse par document (donc par entretien, car
chaque document est la transcription d un entretien). Les transcriptions sont classdes
par groupes, selon le sexe, | ge, | accessibilitd du ou des lieu(-x) de vie (en TC et par
laroute, d aprts le guichet cartographique de la Conf@d@ration helv@tique), la posses-
sion ou non d un permis de conduire et d une voiture, s ils conduisent rdgulitrement
ou non et la zone og a @td mend | entretien (Lausanne et alentours, Zurich et alen-
tours, Gentve et alentours, autres: Dizy, Mar@cottes, etc.). Toutes ces informations
sont rassembl@es sur un tableau Excel. J ai cod@ environ 2800 citations, la plupart du
temps dans plusieurs catdgories. Certaines ont @td connectdes avec d autres, qu elles
prolongeaient ou contredisaient. Devant la quantitd de donnfes disposition, il est
indispensable de changer d @chelle pour extraire des @ldments pertinents. J ai formuld
des requttes prcises et cr@d des sous-groupes d id@es, fabriquant un corpus un
niveau interm@diaire, entre empirique et th@orique. A n dextraire les informations
en lien avec les questions de recherche, jai d@ ni trois groupes de codes (tabl. 2.1.).

Je distingue les faits quanti ables (l accessibilitd en TC  un lieu, le temps de par-
cours, le coBRt d un abonnement de TC, etc.) et leurs interpr@tations (soit les «don-
n@es subjectives » issues du discours de | interrog@). Des @lgments observds lors de la
rencontre et | articulation des arguments sont source d informations (contradictions
ou non, propension  imaginer d autres pratiques que la leur, etc.).

. . ENTRETIENS INDIVIDUELS D HABITANTS : R SULTATS

Cette sous-partie du chapitre 2 pr@sente les r@sultats de | analyse des entretiens in-
dividuels d habitants (cf. 2.1.). Qu est-ce qui entra ne un changement de pratiques
de mobilitd? Pour rgpondre  cette question, nous allons dans un premier temps
explorer les variations d usages (2.2.1). Nous verrons que les attentes font partie des
facteurs de choix des pratiques. Ainsi, en conna tre les caract@ristiques apporte une
meilleure comprdhension des m@canismes de choix (2.2.2.). Les entretiens donnent
des cl@s de lecture du rapport des individus au territoire, et en particulier | espace
public. Ces informations constituent des pistes vers la pratique d un urbanisme de
[ entre-deux (2.2.3.).



TABLEAU ..
Les principaux groupes de
codes et leurs contenus

FIGURE . .
Capture d @cran
du logiciel Atlas.ti

GROUPE DE CODES CODE

Situation dans le temps pass@ (historiques de mobilitd, de r@sidence)

prdsent (pratiques actuelles)

futur (projections dans un futur probable,
souhaitable puis sans voiture)

Modes de transport modes doux (marche, v@lo)

transports en commun (bus, train)

transports individuels motoris@s (voiture, moto,

scooter/mobylette)
Attentes (par rapport | @tat actuel de conditions pour changer sa pratique
ses pratiques et plus largement) ddsirs

justi cations

obstacles

PostCarWorld (quand la personne se projette
dans un monde sans voiture)

perception (lorsqu il s agit d impressions pas
forc@ment fond@es sur des faits objectifs)

2.2.1. VARIATIONS D USAGES

Lors de la premitre @tape des entretiens, en @tablissant avec les interrog®s leurs his-
toriques de mobilitd, nous avons accdd@  une connaissance des contextes, des rap-
ports lavoiture et des @volutions en cours en termes de mobilitd. Conna tre le pass@
et le prdsent est important pour interprgter les projections dans le futur, qui font | ob-
jet de la troisitme @tape des entretiens. Dans un premier temps, nous allons explorer
les rapports la voiture des participants | enquCte (a.). Ensuite, nous identi erons
les leviers de changements pass@s (b.). En n, nous verrons comment les habitants
rdduisent les dissonances au moment de choisir une pratique de mobilitd (c.).
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a. Convergences et divergences dans les rapports la voiture

Dans de nombreuses situations, la voiture est per ue par les habitants comme agran-
dissant le champ des possibles: elle permet davantage qu elle ne contraint. Poss@der
un v@hicule est consid@rd comme un luxe!, il apporte du confort? et facilite | organi-
sation de la vie quotidienne. Une autre raison de la popularit@ de la voiture serait sa
capacitd combler un manque, compenser des frustrations.

Dans notre @chantillon, la d@pendance automobile est lige au choix de r@sider dans
des lieux relativement isolds et peu desservis par les TC3, qui o re certaines qualitds :
pas de vis- -vis, pas de voisin, du calme, la nature, de grands espaces, etc. Toute-
fois, mEme les personnes qui se disent satisfaites de ne pas poss@der de voiture se
retrouvent dans des situations og la voiture leur semble Etre la seule solution.

Lutilisation de la voiture nest paslide un gradientd urbanitd ni - un niveau d acces-
sibilitd en TC. En e et, lexistence d alternatives jug@es attractives ne pr@sage pas
pour autant un abandon de la voiture. Les individus veulent garder la possibilitd de
prendre la voiture, mais s ils @taient contraints de sen passer, la plupart estiment
qu ils s adapteraient sans grand d@sagrdment. Pour la majoritd d entre eux, se passer
de voiture en semaine ne demanderait pas de grand changement de mode de vie
(ils se rendent d@j sur leur lieu de travail pied ou en TC, ou ils pourraient le faire
sanstrop de ort). En revanche, ils conduisent les soirs et week-ends pour leurs loisirs
et autres activitds, ce qui leur permet de se rendre dans des endroits mal connectds
en transports en commun (TC)  trop loin pour sy rendre autrement  ou d empor-
ter avec eux certaines a aires encombrantes (par exemple pour aller skier). Ils se
sentent capables de vivre sans voiture, mais nen ont pas envie car cela reprdsente
[abandon contrec ur dun certain nombre de pratiques qu ils apprécient.

Lemploi de la voiture peut Etre justi @ par une mauvaise apprdciation des alterna-
tives. Le bus et le m@tro, par exemple, sont impopulaires auprts de personnes aux
pro Is de mobilitd tre.s varids*.

Concordancier

Recueil de toutes les phrases d un corpus dans lesquelles appara t
une mEme notion.

L«Euh, jer@ @chis... Bon il y a quand mEme, Gconomiquement, ¢ est
assez cher [d avoir une voiture]. Entre guillemets j ai les moyens, a
me pose pas de problbme. Mais je suis conscient que c est cher. On a
deux voitures, c est un luxe. Clair et net. Mais on est conscient et ¢ est
voulu. S il'y a par contre un jour, dconomiquement a deviendrait un
probltme, bah, on va supprimer une voiture. » MR53

«Javais d?j une voiture avant, et puis ¢ @tait surtout pour le travail,
pour le week-end, parce quon pouvait se le permettre [ nancitre-
ment]. » WB63

2 «Bah, ce serait intdressant pour des raisons @cologiques, de se dire
que je n ai pas de voiture. Maintenant, de nouveau, je pense que j ai
trouv@ un assez bon compromis entre le respect de | environnement
et le confort qu amkne une voiture. » J-P42

3 « Aprks c est une question, ¢ est e rapport entre les dgplacements du
week-end et de la semaine. Donc, y a beaucoup de gens qui habitent
| -haut, que parce que cest moins cher quen bas. Moi je suis all@
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| -haut parce que c est plus proche du haut [des montagnes]. Donc moi
jadore courir dans la montagne, je fais beaucoup de ski de fond, [ ].
Rationnellement, on va skier deux fois par week-end et on va travailler
cing fois par semaine, rationnellement a a du sens d Etre en bas,
mais ¢ est plus une question, moi j avais envie d Etre en haut. » PD54

«L [ lacampagne] tu nas personne qui te fait chier, il y a pas de
voitures qui circulent devant la maison. » DK18

«Quais, je suis contente de ne pas tout avoir ici [dans le village og
elle i@side]. Plus rural avec le boulanger, asu tdevant la porte. Ces
grands centres commerciaux me d@rangeraient. »

4«Jaime pas le bus, parce que leur politique est | inverse des CFF. T es
consid@r@ comme malhonn€te a priori. C est scandaleux. C est la police
paralltle. [ ]Je dfteste, cest pas normal.» Dominique

«Le m@tro c est pas agrdable, je crois que c est le pire moyen de trans-
port qui existe. » PN25



5 «Dun ¢ @ cest le fait de pouvoir avancer et de pouvoir choisir

Les concordanciers @tablis sur la base des transcriptions des entretiens r@vklent une
association des notions de libertd, inddpendan-t/-ce et individu-el/-aliste/-alisme
avec voiture, que ce soit dans un sens p@joratif ou mglioratif. Toutefois, les termes
ind@pendance et libertd, s ils sont majoritairement associds la voiture, sont aussi
religs lamarche dans les discours des personnes gdes, lorsqu elles ne peuvent plus
ou pr@voient de ne plus pouvoir conduire. Ainsi, les modalit@s du rapport la voiture
d@pendent d une capacitd en disposer.

Les habitants n aiment pas se prdsenter comme d@pendants la voiture. Ils consi-
dkrent qu elle leur apporte de la libertd plut t que des contraintes. Ainsi, les argu-
ments justi ant leur pratique automobile sont de | ordre du confort, du plaisir, de
la facilitd. Ces arguments se heurtent  des injonctions  r@duire | utilisation de la
voiture en raison de ses impacts n@gatifs. Il se crde alors une dissonance entre le d@sir
de se montrer libre de ses choix et le choix d une pratique controversge.
b. Moyens mis en  uvre pour r@duire les dissonances

Lexpression d un d@sir de changement n est pas forcdment lige  une remise en ques-
tion de ses propres pratiques. Des interrog@s attendent un changement dont ils ne
seraient pas acteurs, soit parce qu ils ne souhaitent pas | ex@cuter, soit parce qu ils
estiment que leur comportement est juste. Ces postures permettent de r@duire les
dissonances internes.

Des participants font la di @rence entre leur espace individuel et | espace socigtal. Ils
souhaitent une @volution de la soci@t@ contraire leurs modes de vie. Par exemple,
[ un des participants veut pouvoir continuer  Etre libre de ses d@placements tout en
souhaitant une diminution du nombre de d@placements des autres personnes®. Un
autre habite une villa dans un petit village au pied du Jura et fait des recommanda-
tions complttement di @rentes de son mode de vie®.

Certains interrog@s n ont pas envie de faire eux | e ort de changer si les autres ne le
font pas’. Laspect @cologique illustre bien cette posture. Quasiment tous les partici-
pants cette enquCte estiment que la mobilit@ cause des ddsagrdments @cologiques.
Laspect polluant de la voiture est prdsentd comme gEnant par des personnes se
d@pla ant en voiture individuelle comme par les autres. Cependant, il n est jamais
[ @ldment d@clencheur d un report modal, une exception pre.s8.

«On pourrait d aujourd hui - demain renoncer la voiture, s il faut.

og aller, comment. " a, cest trts beau. Et ce qui nest pas beau cest
que | homme bouge trop. Il devrait moins bouger. Cest pour a que
je trouve que | invention de | ordinateur nest pas si mal que a, les
jeux sur lordi, tu peux mener ta vie depuis un point [rit]. Linternet,
ce nest pas mal. Il y a moins de gens dans les rues, dehors il y a plus
d espace. Pour moi aserait bien de vivre dans un pays og il y a encore
de | espace. » PL50

6 «Disons les tendances qu on entend, qu il faut loger plus de gens
en centre-ville pour r@duire la mobilitd, a a beaucoup de sens pour
moi, arend les villes plus vivantes. Comme quoi on peut distribuer,
y a pas mal d entreprises par | , pour nir les gens peuvent habiter |
sans se masser sur les deux goulets entre Lausanne et puis Gentve.
Soit rapprocher les gens des lieux de travail soit distribuer les lieux
de travail sur lensemble du territoire, a a beaucoup de sens pour
moi aussi. » PD54

7 «Si c est seulement moi qui le fais, anesert riendonc je naipas
envie de faire le ort.» MR53

Mais ce n est pas que nous. Il'y a plusieurs millions qui devraient aussi
Etre de la partie. » WM72

«Nan, si plus personne n a de voiture, je men sdparerai. Si plus per-
sonne n ale droit de voiture » KM21

«Mais si tout le monde est comme moi, je m adapte quoi. Cest la
socigtd, donc bon on fait comme  a.» LG24

8 «Cotait progressif. Jai eu un choc en 1978, un Im qui sappelle
Laissez-les vivre. Un des premiers Ims @colos. [...] C@tait un choc.
Donc a a d@clench@ mes premitres iddes. » Dominique

«[Se passer totalement de voiture,] aremet trop de choses en ques-
tion: le confort, les habitudes prises, les habitudes sociales. Dts que
tu es un peu radical, tu te coupes du monde, les gens ne veulent pas
se couper du monde, ce que je comprends trts bien?! Je ne vois rien
d autre qu un @v@nement. » Dominique
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Face cette prise de conscience, une approche est de ne pas tenir compte de | impact
environnemental de ses pratiques, en se disant concernd par la question® ou nonl©.
I's agit d assumer que | on n a pas envie de changer, quitte  ce que notre pratique
ne corresponde pas tout  fait aux valeurs que lon @nonce, qui deviennent alors
des injonctions. Une personne prend sa voiture pour aller promener son chien tout
en considdrant cela paradoxal'2. Plut t que de r@duire leur usage de | automobile,
des automobilistes ont tendance attendre la popularisation de voitures non pol-
luantes, ce qui r@duirait la dissonance entre leur pratique automobile et leurs valeurs.
Les am@liorations qu ils formulent sont en g@n@ral de lordre de la technique'3, ils
attendent que la technologie minimise ce qu ils per oivent comme des d@fauts dans
leurs pratiques de mobilitd.

Une autre posture est d adapter ses pratiques ce que | on pense souhaitable. Dans
ce cas, le participant prend un point de vue ext@rieur sur la socigt@ dans laquelle il
@volue, il en parle comme s il | observait sans en faire partie, souvent pour livrer une
vision n@gative de ceux qu il estime di @rents de lui. Le d@sir de la population est
autre que le sien'4. La personne peut s estimer sensibilisdie aux questions environne-
mentales et ne pas s attendre  une prise de conscience @cologique g@ndrale'®. Elle
peut Etre pessimiste quant  une diminution de la place de la voiture dans le monde!®
et en mEme temps percevoir un report modal de la voiture  d autres moyens de
transport!’, ou encore distinguer la vision de chercheurs et d autorit@s  vers une dimi-
nution de la place de la voiture et celle d habitants qui n ont pas envie de changer:e.
Dans ce dernier exemple, | interrog parle de son propre cas pour illustrer son propos.
Chaque individu se positionne avec plus ou moins de mauvaise conscience et plus ou
moins d e orts pour faire correspondre ses actions  ses valeurs. Par exemple, pour

9« Quelque part je vis comme je vis j ai pris ces options, ¢ est pas que
des raisons @cologiques, cest aussi des raisons matdrielles, je suis
certain que rouler en Mobility ¢ est moins cher. » RC52

«Pourtant aujourd hui avec toutes ces histoires d @cologie, etc. “a a
jamais @t@ un facteur d ailleurs pour pas prendre la voiture. Je suis trt.s
content que a le fasse, mais je le fais pas pour a.» PN25

10 «pour Gtre tout  fait franc, je ne suis pas du tout sensibilis@ par a
[impact environnemental de | aspect polluant de la voiture]. Autrement
j irais chercher mon pain  pied. Pour | instant a ma pas encore
sensibilisd assez. » P-A49

«Moi je suis pas @colo, loin de | .» M-A51

«Je suis pas une grande @cologiste, faut pas que tu penses que je
suis une grande @cologiste ou quoi, mais loin de | , vraiment. » LG24

1« Pour moi, il faut un mix de tout quand mEme. TC plus style Mobility
quand mEme proche de chez moi... [ ] Nan, mais... Cest pas vrai,
parce que maintenant j ai envie de ma voiture. Tout d@pend de | @vo-
lution du tra c. Bah [dans | iddal] il serait comme il y a trente ans,
cest- -dire moins de voitures. » MR53

12 «Ben, je veux pas non plus aller me promener au mEme endroit tous
les jours. Souvent, je prends la voiture pour aller quelque part ou bien
je rencontre une amie pour aller me promener avec elle [rit]. Je prends
la voiture pour aller marcher avec mon chien, c estcomme a.» AB43

13 «Une alternative serait les v@hicules @lectriques, mais il y aurait
toujours quatre roues. » AB43
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14 «En n, onarefusgil yaquelques ann@es une initiative pour quatre
dimanche sansvoiture, mon grand regret @videmment, moi j aurais
trouv@ juste g@nial de pouvoir dire je vais me balader, faire du roller
sur | autoroute. » J-P42

15 «Tant qu il y aura du p@trole, les gens vont continuer utiliser la
voiture un peu inconsciemment. » LR24

16 «Cest tellement ancrd, il y a tellement de gens qui ne jurent que
par la voiture » LR24

«Le probltme cest que pour moi | homme il arrttte jamais de faire ses
conneries que le jour og il est face contre le mur et qu il peut plus avancer
parce que le probltme qu il a fait il est trop gros. » FD31

7 «Jail impression que comme il y a de plus en plus de probltmes et
qu ily aune prise de conscience sur les probl.mes environnementaux,
je pense qu il y a de plus en plus de gens qui utilisent des voitures
@lectriques, ou justement le v@lo, donc je pense qu il y aura de plus
en plus ce genre de moyens de transport d un ¢ @, ou alors des trucs
og on fait payer moins cher les TC pour essayer de d@sengorger, que
les gens utilisent moins leur voiture. » LR24

18 «Cest pas ce que je souhaiterais [que la voiture disparaisse]. Mais
ce qui risque de se passer, disons quand tu parles avec les gens de
| EPFL, avec les autoritds, t as | impression qu ils essaient de diminuer,
de favoriser le train, mEme au niveau du territoire j ai | impression.
Mais si tu parles vraiment avec les gens, y a personne qui est pr&t
faire a.Personne.[ ]Etbah, je pense que je suis unbon exemple de

a. Je suis pas du tout prEt  sacri er cette libertd, je le fais  pied et
du coup je peux dire que je le fais pas en voiture. Mais honnEtement,
si javais le choix et que je pouvais pas le faire  pied je crois que je le
ferais en voiture. Le choix il serait vite fait. MEme si je serais pas er
de moi.» PN25



rdduire les dissonances entre son utilisation de la voiture et sa conscience @cologique,
J-P42 se rend sur son lieu de travail en train et a achet? une voiture hybride pour ses
autres d@placements. Il se dit satisfait du compromis. PL50 vit seul en forEt, mais
proximitd du centre-ville de Zurich. Il estime avoir trouv@ le parfait compromis quant
son lieu de rdsidence. Certains participants jugent leur comportement comme @tant
conforme  ce qui est attendu'®, ou considtrent avoir des raisons valables pour se
comporter autrement que selon les valeurs qu ils @dictent. Parmi notre @chantillon,
plusieurs personnes pensent que les autres n adapteraient pas spontandment leurs
pratiques pour amgliorer les conditions actuelles?0. Ces autres conduisent mal?, ils
considtrent le permis de conduire comme un symbole du passage | ge adulte??,
sans la voiture, ils seraient plus23 ou moins d@prim@s24 qu aujourd hui. Ces autres sont
cat@gorisds : les jeunes?, les ftrangers?6, les automobilistes?’.

En parlant des autres, ces personnes parlent aussi un peu d elles-mEmes. Dans cer-
tains cas, | ambigu t@ ressentie par | interrog@ appara t tres clairement dans le dis-
cours. Le fait de se positionner dans la socidt@ par rapport la voiture peut Etre jugd
n@gativement?8 en mEme temps qu apprdcid. Les alternatives la voiture peuvent
Etre jug@es valables, en mEme temps la voiture vue comme une fatalitd ou une bana-
lit@2°. Les autres se voient reprocher le caracttre «non @cologique » de leurs com-
portements, bien qu il apparaisse comme secondaire la personne qui le d@nonce
30, |l est arriv@ que les pratiques d autres personnes soient d abord critiqudes, avant
que la personne ne r@alise qu elles sont similaires aux siennes®.. Face ces autres
qui agissent mal, ses propres pratiques sont parfois justi @es par des circonstances
jug@es majeures®2, comme le fait d avoir des enfants  charge ou d habiter loin de
son lieu de travail. L encore, cette posture permet de faire coexister ses intdrkts

19 «Vraiment, en termes de densi cation a me ddrange pas. De
toute fa on, a va CEtre obligatoire. On peut pas mettre les habitants
de Gentve sur Mars. » TV41

20«lIsont dgj faitbeaucoup pour d@courager les gens de prendre leur
voiture, les parkings sont trt.s chers, mais les gens continuent - prendre
leur voiture, parce que la libert? individuelle, elle prime sur  » CP40

21 «Les autres automobilistes, je trouve a devient de pire en pire.
lls savent pas conduire. [ ] Nan, mais bon, il y a 35 ans que jai le
permis. J estime Etre un bon conducteur : quand j acc@ltre, la fraction
de seconde, je pars tout de suite. Maintenant, je trouve que le temps
de dgpart quand adevient vert, a devient juste la folie.» MR53

22 ) ai l impression que pour la plupart des gens, ¢est vraiment le
passage | geadulte, cestquandtaston permis. Cette ind@pendance
que aprocure, cette lib@ration, sortir du joug des parents un peu. Mais
ceux quidisent acestceux qui ont pas le reste. Quand tu travailles, que
tas un m@tier qui est toi, que tuas nites@tudes, | tesun adulte
tu vois. Ceux qui ont besoin de dire qu ils ont le permis pour Etre des
adultes, c est que c est encore des gamins. » \/C24

23 « [Dans un monde sans voiture] il y aurait moins de marchandise, il
faudrait te limiter beaucoup, moins de produits. Mais tu aurais beau-
coup plus de temps. Mais qu est-ce que tu fais avec ce temps si tu n as
pas de produits ? Beaucoup deviendraient d@pressifs. [ ] D abord ily
aurait une ddpression de dix semaines et puis tout  coup ils remar-
queraient que c est beau ainsi. » PL50

24 «Les gens feraient plus de vdlo, plus de sport, les gens seraient
moins gros donc moins en d@pression, car combien de personnes sont
en d@pression  cause qu ils sont gros. » KM21

25«Ceux 20 ans: un salaire haut et une voiture, vite. C est le mieux,
non ? Pas de solidaritd, pas de politique. [ ] Libertd, exactement. [ ]
Cestdi cile de remplacer ce sentiment. [ ] Il me semble que toute
la soci@td devient bizarre. Les jeunes deviennent bizarres, mais pas
tous. Cest juste pour [baisser les fenktres en @td et montrer leurs cing
powerboosters] qu ils circulent ici, pour montrer qu ils ont une voiture
chtre, une cha ne chtre, pour montrer de la musique. Montrer quelque
chose, sexprimer.» MS58

26 «Mes chers amis dans ce quartier ils viennent de Sri Lanka, ils
viennent de la guerre, de la pauvret@ et ici ils ont une Mercedes. [ ]
Oui d une certaine manitere [il se rgjouit pour eux]. ~ aleur appartient,
ils sont encore dans un autre monde. » MS58

2T «Je crois que les gens accepteraient encore plus d attente [dans
les embouteillages] plut t que de renoncer  leur voiture [r@ @chit].
On veut quand mEme pas Etre avec d autres gens dans un tram et se
laisser dicter par og passer ! » MS58

28 «Oui cest trks important [d avoir une belle voiture] pour les gens,
pour lasoci@t@. Souvent, ¢ est un symbole de statut social. Si tu regardes
qui contracte un leasing, et qui conduit quelle voiture, il faut se poser
des questions » AB43

«Le visuel [de sa propre voiture] doit correspondre, mais pas pour
aller se montrer [ ] ava, en fait il nest pas ce type [son mari]. Elle
lui a plu [leur voiture], mais ce n est pas pour frimer. Mais a lui a fait
plaisir. MEme si ce n est pas super important. » AB43

« acorrespond ce que je suis, oui [sa voiture]. Je me sens bien d Etre
en route avec elle. » AB43
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individuels et | int@rEt collectif. FD31 estime faire au mieux par rapport  ce qu il lui
est possible de faire et semble en accord avec ses pratiques, qu il juge comme fai-
sant partie d une tendance g@n@rale®. Il estime qu il utiliserait moins sa voiture si la
possibilitd lui en @tait donnde, cest- -dire si le territoire @tait organis@ de manitre
pouvoir se ddplacer e cacement autrement qu en voiture.

La mentalitd joue un r le important dans la d@ nition des pratiques®. Elle est no-
tamment lide aux aspirations. Cest pourquoi il convient de mieux comprendre les
caract@ristiques de ces dernitres. Lenjeu pour les habitants est de trouver un com-
promis entre des intdrEts divergents.

c. Leviers de changement

Divers e ets d @poques sont apparus comme entrant en jeu dans le choix d une pra-
tique de mobilitd. Les nouvelles technologies et en particulier le smartphone ont
facilitd la mobilitg, quel que soit le mode de transport, sans toutefoissu re  d@clen-
cher de report modal. Le d@veloppement de services, dont les livraisons  domicile,
ont quant eux entra nd | annulation de certains d@placements3®. L@conomie du
partage g@ntre de nouvelles pratiques, qui en remplacent d autres36.

plusieurs reprises la notion de libertd est associde individuel, tdmoignant de
| attachement des individus | id@e de pouvoir choisir leurs mouvements sans Etre
d@pendants d autres personnes. Les individus ne veulent pas que lon touche leur
libertd de choix de mobilitd (la voiture en fait partie) ni de choix de lieu de rdsidence.
Les changements souhait@s peuvent Etre de |ordre du contenu des activitds®’, de
lemplacement d un lieu d activitg, de la fa on de sy rendre, ou alors d une amflio-

ration du mode de transport.

29 « Avant la voiture ¢ tait 100 %, maintenant ¢ est descendu parce que
je me dis a fait aussi du bien de sortir, la voiture | amener partout a
coRtait cher au niveau parking, au niveau tout, aprts j en avais marre
aussi de tout le temps ramener les gens que les gens me prennent
pour des taxis. » KM21

«Aprts si j ai un gros salaire, j achtterai une belle voiture. [ ] moila
voiture nest pas quelque chose de trts utile, donc avec ma femme,
on aurait peut-Etre une voiture pour deux. J ai besoin de ma voiture
les week-ends. [ ] Sijai des gosses j irais les chercher en voiture, a
ddpend. [ ]aprtssimesgossesils peuventaller 1@cole pied, tant
mieux, a fait des @conomies.» KM21

30 «Est-ce qu il y a des choses 0g ce nest pas ngcessaire d utiliser la
voiture? Oui a se montre dgj dans le fait qu on ne | utilise pas tous
les jours. On ne dit pas qu il faut aller en voiture par d@faut. On ne
conduit pas n importe og, on plani e des excursions. Et ¢ est toujours
une question des cofRts. En tant que retrait? on ne peut pas d@penser
plusquonre oit, cestlogique. Cestpour aqu ilyacertaineslimites| .
Je connais des gens qui ne s int@ressent pas aux questions @cologiques,

je conduis, cest mon droit . L on regarde un peu, on ne conduit pas
juste comme a.» WM72

3L «Je sais pas si je peux @mettre des jugements de valeur, mais je
comprends pas comment les gens acceptent une situation pareille
[de se d@placer au quotidien en voiture  Gentve]. [Lorsquelle le
faisait,] je me retrouvais dans les bouchons avec tous les pendulaires
quivenaient depuis la frontit.re jusqu au centre-ville. Je me suis dit que
si j avais une autre solution je le ferais. Est-ce que cest le cas de tous
les gens, jen saisrien ! [ ] Et moi aussi a m arrive de la prendre en

90 CHAPITRE 2

ville, et je me dis que je vais payer 15 CHF mon parking, mais | jai
vraiment besoin de la prendre. » CP40

32 «Lavoiture [ 1, nalementje| utilisais pas. Je vais pas dire que j ai
d@sappris, mais j avais pas | occasion de m entra ner, du coup - chaque
fois que je prenais la voiture, j@tais complttement paniqude parce
que je mentra nais pas assez. Du coup, jai commenc@ la prendre
plus rdgulitrement, mais ¢ @tait un peu paradoxal, j aurais trts bien
pu ne pas la prendre. [ ]Jaicommencg faire de la ville, ce qui est
complttement cr@tin, mais bon voil , cest comme a. Aprts la suite,
je vous | ai dit, c est avec les enfants et bon, en gros  » CP40

33 «Je serais heureux sans voiture, si on me trouvait une solution. »
FD3L

34 «Alors ce serait possible [ses lieux de vie sans voiture], mais ce
serait pas possible avec la mentalitd des gens aujourd hui en fait. Les
gens ils sont hyper attach@s leur voiture quand mEme, et ils aiment
conduire, et ouais. » LG24

35 «On va toujours faire les courses en voiture. Je dis a, ¢ est pas vrai
parce que nos habitudes ont chang@. Maintenant on fait facilement avec
le Shop.ch [livraison des courses  domicile]. Question de temps, et
puis franchement on s est rendu compte que a nous rend bien service.
On se fait livrer. On choisit le jour et ils viennent nous livrer. ~a, cest
quand mEme une di @rence de consommation. Avant on aimait bien
aller au magasin, parce que c @tait aussi une occasion de rencontrer
des gens parce qu on habitait dans le coin, maintenant on s est rendu
compte qu on passait la moiti@ de notre temps  discuter en faisant les
commissions et qu en attendant on fait a.»



Pour certains, le changement doit venir d en haut : des autorit?s®8, de la science ou
de la technologie®?. PN25 considtre que les mesures prises par les autoritds pour
amgliorer la qualit@ des alternatives la voiture ne sont pas toujours su santes ni
satisfaisantes?©.

Le changement intervient lorsque | @quilibre entre les di @rents facteurs est rompu.
Si cest un gldment ddclencheur qui provoque le report modal, il intervient souvent
dans un contexte og les dissonances sont de plus en plus grandes entre les facteurs
de choix. Il est alors bienvenu plut t que subi. Les mesures dissuasives ou incitatives
peuvent Etre [ origine d un report modal. Dans notre corpus, une nouvelle politique
de stationnement sur le lieu de travail*!, un tarif préfgrentiel pour le service de v@los
@lectriques partag@s ou de carsharing ou une augmentation du prix de | abonne-
ment de TC*2remplissent ce r le. Dans tous les cas @nonc@s par les interrogds, la nou-
velle pratique s est rdv@ide plus agrdable que ce que | individu avait pr@vu. Lessayer
en a rgvdld des qualitds insoup onnges.

2.2.2. CARACT RISTIQUES DES ATTENTES

Nous venons de voir que les aspirations (ou attentes) font partie des leviers de chan-
gement. Elles constituent donc des indices quant |@volution de la mobilitd. Les
attentes sont virtuelles, elles se transforment en pratiques, qui en sont des actuali-
sations. De | analyse du corpus de transcriptions, j ai extrait des informations ayant
fait ressortir des caract@ristiques des attentes: elles sont multifactorielles (a.), dyna-
miques (b.) et situdes (c.).

36 «Par contre je veux dire que la manitre d utiliser la voiture a @nor-
m@ment chang@ en cing ans : c est le covoiturage. » CT29

37« Jail impression que moissi je pouvais ne pas bouger je ne bougerais
pas. Je bougerais que pour mes loisirs comme tu | as dit avant. » PN25

«Le monde parfait ¢ est moins de mobilitd, moins de transport routier.
Il serait plus de TC et beaucoup plus de postes de travail domicile. En
augmentant les travaux domicile, on diminue les trajets, on diminue
les routes. » P-M55

38 «Le nombre de voitures risque encore d augmenter. J ai pas | impres-
sion qu il y a une partie de la population qui soit prEte mettre de
¢ t@ sa voiture, donc qui sobstine entre guillemets prendre sa
voiture, donc je pense que les autoritds genevoises vont devoir prendre
certaines mesures. Est-ce que a va passer par la construction d un
pontsurlarade » DS49

« " a[le carsharing] pourrait potentiellement venir, mais seulements il
y a une @norme prise de conscience, que avienne del tat, quelque
chose qui vienne pas vraiment des gens. [ ] HonnEtement, le seul
moyen je pense, c est qu il y ait une interdiction de | tat, ou vraiment
une @norme prise de conscience de chaque personne qui se dise c est
pas possible. » LR24

«Je sais pas, les lois ont gtd faites une @poque og le moyen de
transport de r@fdrence ¢ ftait la voiture. Peut-Etre que | yaaussi, il y
ades choses amgliorer.» CP40

«Le gouvernement devrait intervenir et interdire certaines choses,

sinon a continuera comme  a, parce que cest trop confortable. Le
tra ¢ priv@ est quelque chose de trts pgnible dans les rues. » PL50

39 «Jai un diesel, du coup a pollue pas mal. Mais cest vrai que
| hybride, a devient un peu la mode, mais cest trts peu en pour
cent des ventes de voitures. Je pense que cest un peutrop t t, onen
est encore aux prgmisses, on voit que ¢ est un centre de discussion. On
parle des @oliennes qu on veut mettre dans le Jura, sortir du nucl@aire,
Solar Impulse qui fait son tour du monde en avion propre, ce genre
de choses, on arrive dans une g@ngration, je pense, ou nalement
| homme, aprts tant de conneries, commence prendre conscience
ques il ne fait pas quelque chose maintenant il va foutre d@ nitivement
en | air sa plantte. » VC24

40 «En ce moment, ils ont lancd un truc qui s appelle le bus urbain,
qui rejoint Monthey, Collombey-Muraz, des villages qui sont proches.
Ils essaient de crder une agglom@ration en fait. Ils ont crd@ des bus
urbains qui passent intervalles rdguliers, toutes les 45 min, ce qui
est une rdvolution. Et ils ont lanc@ ce truc, ils le nancent gros coup
de millions et ils le rentabilisent pas, ils | ont fait une annge et on ftait
tout content d avoir ce bus en n, mais ils disaient on verra | annfe
prochaine, mais ils | ont pas rentabilis@ du tout et les collectivitds elles
paient pour garder ce truc-l , qui est pas rentabilisd : la question c est
est-ce qu en continuanten gardant| o re onvachanger les mentalitds,
donc il faut continuer  payer et un jour il sera rentabilisd, ou est ce
qu il faut d abord que les mentalitds changent et aprts on fera un bus.
Je pense que cest tout le d@bat. Moi je le prenais, mais ce bus ftait
vide. Quelques @coliers, parce qu ilsarrivent  avoir des accords avec les
@coles pour que les @coliers le prennent, maisen dehorsde  a, cestvide,
ily a des mamies qui vont faire leurs courses. Mais ¢ est tout. » PN25
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a. Les attentes sont multifactorielles

Une pratique de mobilitd n est ni totalement choisie ni totalement contrainte, mais
rdsulte d une pond@ration entre divers facteurs. Dans les entretiens, de nombreux
exemples attestent de cette pluralitd de dimensions. Pour mieux comprendre de quoi
il s agit, revenons  pr@sent sur certains d entre eux.

Lappartenance une tendance @tablie permet de justi er une pratique jugde dis-
cutable. Lorigine est par exemple mise en avant dans deux entretiens, pour justi er
d une conduite sportive*3 ou enfreindre le Code de la route##, alors que ces pratiques
cherchent  d@passer un sentiment de frustration.

Lorsque les grandes tendances ne leur conviennent pas, certains interrog@s agissent
conform@ment un avenir qu ils souhaitent. Ainsi, ils rdduisent la dissonance entre
leurs valeurs et leurs pratiques, et posent en mEme temps les jalons d un futur qu ils
contribuent  crer.

Dans notre @chantillon, plusieurs personnes prdsentent d apparentes contradictions
entre leur discours et leurs pratiques de mobilitd. Elles correspondent souvent  une
dissonance entre | int@rEt g@ndral et ses intdrEts particuliers. Les valeurs et actions
communiqu@es lors des entretiens correspondent en g@n@ral | une ou lautre de
ces tendances, avec lesquelles chacun compose. Ainsi, des aspirations individualistes
(vouloir le meilleur pour soi) coexistent avec des aspirations collectives (une vision
de socigtd). Ce que I individu pense Etre le mieux pour la soci@td ne correspond pas
forc@ment  ce qu il souhaite pour lui%°.

Parmi les personnes ayant manifestd une satisfaction de |@tat actuel, toutes ne
parlent pas de la mEme chose. Certaines se disent satisfaites de leurs d@placements
en voiture*8, d autres de leurs d@placements en gdn@ral  de la composition entre
di @rents modes de transport et d autres encore se prononcent sur leur mode de
vie, qui inclut les d@placements, mais @galement le choix des activitds et de leurs em-
placements (donc | existence mEme des d@placements)*’. | inverse de ceux pour
qui conduire leur voiture correspond  se comporter « comme tout le monde », pour

41 «Non, euh, bon alors avant j avais un travail og j avais besoin de la
voiture, donc je | utilisais tous les jours, forc@ment, et du coup ¢ Btait
unrd exe quand je devais me d@placer, c ftaitunrd exesansrd @chir.
Aprts en venant travailler  Lausanne, bah au d@but je prenais ma
voiture parce que je n'y avais pas particulitrement rg @chi, y a quand
mCEme la politique de la Ville de Lausanne qui a rendu de plus en plus
di cile le parcage de longue dur@e quiy a @td pour quelque chose
vraiment, et puis  partir du moment... Je venais de moins en moins
en voiture et puis au bout d un moment, la logique, en n la d@cision
logique @tait que si je peux ne pas venir un, deux ou trois jours en
voiture, je peux faire les cing jours en train. » J-P42

42 «Le truc, cest que moi je le fais toujours  pied, je prends jamais

en n, je prenais le train [le m@tro], jusqu | ann@e passde. Et pour
des raisons nancitres, j ai d@cidd que je prenais plus le m@tro et en

n de compte, cest aaussi quimafaitr@ @chir mamanitre de me
d@placer. [ ]Led@clic c est que je suis passd cette ann@e la catdgorie
desplusde 25ans, acesthorrible.[ ] amavraimentfaitr@ @chir

comment je faisais avant. D ailleurs, si ¢ @tait progressif, je suis pas
si3r que jaurais chang@ les choses. Mais | , tu passes presque du
simple au double. [ ] am@taitddj arrivd de me poser la question,
[ 1Souvent,jaidBrentrer pied, [ ]jaidgj faitletrajet[ ]Mais
euh, j ai conclu que le m@tro, aallait, nalement j@tais un peu dans
cette routine. [ ] Le m@tro, surtout aux heures og on le prend, c est
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horrible. En  n de compte, oui, tu peux venir une demi-heure ou une
heure |avance, mais... Bah moi la goutte d eau, cest juste le prix.
Aprts, ¢ est une accumulation de frustrations : t aimes pas attendre sur
le quai, je sais pas, mEme si tes pas stressd, t aimes pas attendre sur
le quali, tu sais jamais quoi faire. Quand je prends le m@tro, je passe
mon temps sur le smartphone, un peu comme une esptce d autiste,
et tous les gens ils sont comme  a, dans le m@tro, sur le quai ils sont
comme a.L , jeregarde plus du tout mon tl@phone, | je marche.
Tout d un coup, tas I impression que le monde il souvre quand tu
marches, ce que je n avais pas en mgtro. M@tro t es enferm@ avec des
gens, y a ceux qui puent, ceux avec qui t as pas envie de parler parce
que cest le matin, t as pas envie de parler. Y a plein de choses...L , je
suis tout seul, je m @coute des podcasts, de la musique, des fois pas,
tesjuste| , tu marches, tu @ @chis. Cest un moment og je rg @chis
ma journde, tout ce que je dois faire, les cours, et le soir, cest un
peu un moment og je fais le topo de ma journde. Et a fait vraiment
du bien, cest un peu comme un ordinateur, je crois qu il a besoin de
mettre en m@moire les choses et qu en m@tro tu le fais pas. [. . .] Donc
bah, avant je marchais 5-10 minutes pour aller la gare, et puis je
revenais. Et puis au bout d un moment je me suis dit a pourrait Etre
sympad aller| . Et puis au d@but t y vas pas, parce que tu connais pas
les endroits, tout simplement, et puis un jour t as du temps, et puis il
fait beau, alors tu testes et puis tu trouves un peu des chemins, et puis
tu trouves que a marche et puis depuis, ben je vais pied.» PN25



d autres, ce sont les voyages pendulaires en train qui donnent ce sentiment d appar-
tenance un mouvement*8. Pour d autres encore, conduire est un plaisir, mEme si
elles considtrent que le d@placement devrait Etre uniquement utilitaire. L aussi,
aux int@rtts individuels se mCElent des enjeux de socidtd, et les attentes composent
avec ces di @rents facteurs.

b. Les attentes sont dynamiques

Les habitants ne sont pas conscients de tous les facteurs qui entrent en jeu pour d@ nir
leurs pratiques. De nouvelles informations ou une modi cation des facteurs existants
peuvent engendrer un basculement des attentes et de la fa on d y rdpondre, cest- -
dire un changement de pratique. Les citations qui composent notre corpus o rent
un point de vue subjectif sur les pratiques d une personne, d@pendant de ce quelle
comprend de ses pratiques, de ce quelle assume, de son @tat d esprit au moment
de lentretien, de ce quelle est dispos@e  nous dire, etc. Tous ces facteurs uctuent
dans le temps. Les probl@matiques semblent parfois in@dites pour les interrog@s, qui
nont pas toujours eu | occasion de se positionner auparavant sur les tht mes abordds.
Dans certains cas, le point de vue @volue au cours de | entretien, signe que la pensge
se forme au fur et mesure de la discussion. Dans d autres situations, ce qui para t
premitre vue Etre contradictoire peut en fait correspondre  un passage de | individu
au citoyen, donc rdv@ler les coexistences a priori incompatibles qui forment le caractt.re
dynamique des attentes. La pond@ration entre les multiples facteurs varie selon la
personne, mais aussi pour une m&me personne au furet mesure de son parcours de
vie, des saisons ou des heures de la journge.

Les di @rents modes de transport o rent des qualitds identiques, un mEme argu-
ment peut Etre employd pour d@fendre un mode de transport ou un autre. Cest
davantage le regard que | individu porte sur le mode qui varie.

Largument du gain de temps, par exemple, n est pas stable. Il varie pour une méme
personne selon la situation>© (des embouteillages ou | ouverture d une autoroute
de contournement changent les critt.res, de mEme que le fait de pouvoir consid@rer
le temps de trajet comme du temps utile). La voiture @vite d avoir organiser ses

43 «Nan, je suis italien d origine, jai un peu le sang chaud, alors a
peut m arriver de monter les tours et de faire des d@passements sportifs,
voire tdm@raires, parce que j aime pas subir. » MR53

44 «Je reste fran ais, Ia loi est faite pour Etre contournge. » AE22

«J ai souvent, j avais, j ai essayd entre guillemets de rentrer dans les
clous, mais c est extrEmement frustrant. » AE22

45 «peut-Gtre que d ici quelques annfes je vendrai lAlfa et dans
| id@al je devrais utiliser Mobility. » TV41

46 «Ouais, non, je ne pense pas [que se passer de voiture ce serait
positif pour elle], je suis trts contente d avoir une voiture. [. . .] Nan,
nan, ni nancitre, ni, nan cest pas une contrainte, a mapporte
plus de libert@s que de contraintes. Faut rester gagnant dans tous
les cas.» CT29

47 « Je suis assez satisfait de ma vie, au niveau mobilitd et au niveau
comme jarrive g@rer mon quotidien. Je suis assez content. » MM29

«Y a pas grand-chose dans le style de vie que je voudrais changer, si
ce nest la technologie que j utilise. » AE22

«J aurais surtoutenvie que achange pas. Nous, on est dans une zone
og ils vont augmenter de plusieurs dizaines de milliers de personnes
ces vingt prochaines ann@es, ici vous avez le LEB, vous avez Romanel,
Cheseaux, entre-deux il y a Vernant, et..., ici ils prdvoient une densitd
de population importante pour la rdgion, il n y a qu une route, mEme
le train on pourra imaginer qu il su ra peut-Etre plus s il y a tout le
long du train  » P-A49

48 «Oui aussi pour des raisons gcologiques [elle n irait pas travailler
avec sa voiture]. Je trouverais tellement bEte de se mettre dans les
bouchons les matins, si chacun est seul dans sa voiture, attendant. ~a
oui, anevapaspour moi.Etjaime bien prendre le train. C est quelque
chose d int@ressant, de faire partie de ce mouvement on va tous au
travail maintenant, et tout le monde est dans le train et c est rempli.
Etouije trouve aint@ressant. Sionvaen voiture, on est toujours pour
soi. Cest aussi agr@able si cest trop de se mettre dans la foule, on
est plus dans son monde en voiture. Mais je trouve beau de prendre
le train  huit heures le matin comme tous les autres, c est rempli

la gare principale et partout, et aprts s asseoir. Sinon j ai tellement
| impression de tout faire di @remment de tous les autres et si je fais a
comme tous lesautres, ame donne | impression d Etre normale. LX28
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d@placements, de se contraindre  des horaires et un rgseau, elle fait gagner du
temps lorsqu elle relie e cacement des lieux. Le train permet de disposer du temps
de trajet pour travailler, dormir, lire, etc. sans avoir  r@ @chir  son parcours (pour
@viter les bouchons, Etre plus rapide).

Lerapport lespace, [instar du mode de transport, d@pend dgalement de | acteur.
Alors que nous pourrions nous attendre  ce que les lieux de confrontation | alt@ritd
soient associ@s aux TC et que les lieux plus propices | entre-soi impliquent davantage
de d@placement en voiture individuelle, certains interrog@s nuancent ce propos®.

Le rapport  un mode de transport nest pas stable. Labsence d interactions dans les
TC, par exemple, nest pas d@crite comme gEnante pour les utilisateurs frdquents des
TC (au contraire5?, mais elle ptse  des utilisateurs occasionnelsS3. Pour les premiers,
elle est mEme une qualitd. Pour les seconds, prendre la voiture peut Etre une manit.re
de ne pas se confronter une certaine anonymisation de la socidtd qui leur semble
criante lorsqu ils prennent les TC. Le point de vue est di @rent si la personne est une
habitude d un mode ou si elle le per oit d un point de vue ext@rieur. Dans ces deux
situations, ce n est pas le mode de transport qui est critiqu@®*, mais le comportement
des autres utilisateurs.

c. Les attentes sont situg@es

Cette troisitme caract@ristique @merge de l analyse de la dernitre @tape des entre-
tiens (og nous avons demand@ aux participants de se projeter dans un environne-
ment qui serait iddal leurs yeux), lorsque nous la mettons en perspective avec les
d@buts d entretiens. MEme si nous leur avons propos@ de le composer entitrement,
beaucoup sont partis de leurs lieux de vie pour y ajouter quelques @ldments: ils
@voquent le futur en parlant du prdsent et de ce qui pourrait y Etre amgliord.

Lorsque nous leur demandons de se projeter, les habitants parlent des tendances
actuelles qui leur paraissent @mergentes: @conomie du partage, vdhicules auto-
nomes, v@los @lectriques, etc. Certains parlent mEme du pass@. Par exemple, lorsque
FD3L, un agriculteur principalement automobiliste, mais aussi cycliste occasionnel,
est interrog@ sur les changements qu il anticipe, celui-ci n @voque pas de changement
prdvu, mais des changements rdcents qu il a e ectuds (achat d un bon v@lo) og qu il
a observ@s dans son environnement (ouverture d une ligne de bus qui dessert le vil-
lage une fois par heure). Les moyens de transport sont le centre des rd exions. lls

49 «En tout cas, je savais que je voulais garder la moto [quand il a
vendu sa voiture, car il a repris ses @tudes et a donc dB rdduire ses
d@penses]. Car des fois je romps avec la rt.gle selon laquelle le d@pla-
cementestlig un but [rit], et je conduis pour le plaisir. Et a me fait
vraiment du bien, quand je suis stress@ prendre la moto et sortir, dans
la verdure. » MX39

«Et des fois je constate que oh oui, maintenant a serait agrdable de
conduire , mais j essaie de ne pas le faire. » LX28

50 Quand je vais Gentve, je prends presque toujours le train, c est
insupportable | autoroute, etc. » P-A49, qui se d@place presque exclu-
sivement avec sa voiture.

«Jaiessayddallerautravail v@lo,[ ]mais nalement ame prenait
plusdetempsqu pied. Parce que le temps d aller chercher le v@lo dans
lelocal v@lo, de le d@verrouiller, de prendre le v@lo, d aller le parquer,
de le reverrouiller, ame prenait plusde tempsqued aller pied.» CE37
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Sl Quand jesuis Villars, dans le village en tout cas, partquand je
vais voir mes copains gauche droite, sij ai besoin de faire quelque
chose, bah je peux tout faire  pied, parce que je suis au centre du vil-
lage. Etj aivachement pris cette habitude et j appr@cie de faire a, parce
que j ail impression de moins me prendre la tEte, de pas avoir  trouver
une place de parc et de perdre beaucoup moins de temps ... juste sortir
faire montrucetrentrer lamaison.Et a acompte pour moi.» LG24

Je pense que a deviendra pas possible, pour moi. Alors, oui, dans
des villages, ce serait complttement possible. Aprts quand a devient
des villes, je pense que c est plus possible. [ cause de] la taille. Parce
que dans un village tu peux normalement, par d@ nition, tout faire

pied, mais dans une ville a devient plus compliqu@ de tout faire
pied.» LG24

52 «La plupart des junkies entrent la Kalbreite, font leur deal et
sortent Limmatplatz. Mais quelques-uns restent jusqu  Oerlikon et
ilsm@nervent quand ils r lent et crient, les fous en g@n@ral, je ne les
aime pas dans le bus. » MS58



remettent parfois en question les d@placements, mais ont plus de mal recon gurer
leur mode de vie : ils semblent ne consid@rer que | aspect technologique du futurs®,
tel qu il est prdsentd dans les m@dias, dans les Ims, etc., et ne ddveloppent pas de
vision de soci@td. Lentretien de groupe (cf. 2.2.3. et 2.2.4.) va aider  surmonter
cette di cultg, les participants se verront prdsenter des sc@narios pour leur lieu de vie
(larc Igmanique) qui impliquent des visions de socidt@ di @rentes les unes des autres.
Ainsi, par le biais des propositions qui leur seront faites, il leur sera plus facile de se
positionner et de d@velopper leurs arguments.

LenquEte qualitative montre que les attentes sont relatives | espace qui, selon ses
caract@ristiques, in uence les pratiques de mobilitd. De | nat | hypothtse que nous
allons pr@sent explorer, selon laquelle changer | espace modi erait les attentes.

2.2.3. RAPPORTS AU TERRITOIRE ET  LESPACE PUBLIC

Les trois caract@ristiques des attentes qui sont prdsent@es dans la partie 2.2.2. de-
mandent un approfondissement particulier en ce qui concerne les questions d orga-
nisation du territoire. Nous allons voir que le passage de la description de ses pra-
tiques la projection optre un saut de lamobilitd |1am@nagement du territoire (a.),
et un passage du vghicule 1EP (b.).
a. De lamobilitd  1am@nagement du territoire
Mobilitd et am@nagement sont ligs. S int@resser la mobilitd des habitants implique
n@cessairement de s attarder sur | am@nagement du territoire qui la co-conditionne
(Bendix Lanng 2015). Pourtant, tout au long de lentretien, | attention est surtout
portde sur les modes de transport. Dans la troisit me partie, les questions de | indga-
litd d acck.s aux lieux, de | injustice sont plusieurs fois apparues, souvent avec un point
de vue compr@hensif. Les interrog@s ddfendent des pratiques qu ils nont pas, par
exemple en se faisant les porte-parole d autres personnes ou groupes qui seraient
leurs yeux moins privildgids qu eux>s.

MX39, propose une amg@lioration de la ville qui ne su rait pas le motiver vy res-
ter>. Pour LX28, | iddal serait de pouvoir vivre en ville et se retrouver trts vite en
dehors. Pour elle, poss@der une voiture est une condition pour rester vivre en ville.
Michael, gymnasien, souhaiterait vivre dans une maison en ville>8. Comme il s ima-
gine que cela lui sera inaccessible, il s imagine dans une maison plus gloign@e d un

53 «Des fois, les gens dans les TC, moi a me rend targe, le manque
d@ducation de certaines personnes [ ] jaime bien parler aux gens
et puis moi de voir tout le monde sur son smartphone dans le train
et puis personne se regarde et puis personne se parle, et puis tu
vois tu sors du m@tro, y a pas une personne qui se pousse et il te
regarde en train de gal@rer, moi a me rend dingue mais folle ! » LG24

54 «Pourmoile M2, cest the mode de transport. C estla rvolution,
ily en a tout le temps, tu regardes pas, tu te prends vraiment pas la
tEte quoi. ~a fonctionne. » LG24

55 «Jaiwu beaucoup de projets | -dessus qui avaient | air plut t pas
mal sympas. Comme quoi ils vont faire des bus sur@levds qui peuvent
passer entre les voitures, comme aily a pas de bouchon. [ ]Plusde
bouchons, pas de retard, pourquoi pas prendre le bus. Mais c est vrai
qu aprksy aura mEme plus de voiture sur la route, donc bon. » KM21

56 «Qui c est qui peut mettre un prix [ ] Une famille n a plus le droit
d habiter desendroitscomme a.Et amefaitmalauc ur, jedoisdire.

Des gens qui sont assez modestes, il faut aller dans le Gros-de-Vaud,
og il faut chau er plus longtemps, le trajet est plus long, donc vous
ny gagniez rien. MEme si le terrain est meilleur marchg, la maison
est meilleur march@, mais vous d@pensez la di @rence en trajet. [ ]
Ici on est assez favoris@s. Au bord du lac [L@man], on a quand mEme
une petite chance. Je trouve a pas juste. C est sans parti-pris, mais je
trouve qu ondevraitun peurd @chir  a.Louvrier onenabesoin. Alors,
pourquoi toujours favoriser les fortunes ? Vous Etes d accord ? » MX91

«Moi je proftre payer un peu plus cher et avoir des transports de
qualitd comme on a nous, mais c est vrai que pour les gens qui nont
pas forc@ment les moyens ou qui ont une grande famille, purfe a
casse. » VC24

«Je sais qu il y a des discussions sur rendre plus cht.re la mobilitd en
gdn@ral, du ¢ t@ de la Confdd@ration [ ] pas seulement la voiture,
mais tout. Parce qu on a atteint les limites. Ce que je ne trouve pas
juste | -dedans, cest que la plupart de gens ne peuvent pas choisir
og travailler. » MS58
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centre urbain et accessible en voiture. Il semble prEt faire le compromis de [empla-
cement pour avoir accks un certain type de logement®®.

Pour rdpondre  la double envie d urbanitd et en mEme temps de nature et de grands
espaces, une des tendances identi @es est | aspiration une d@centralisation des acti-
vitds et au d@veloppement d entit@s plurifonctionnelles de relativement petite @chelle,
qui permettraient de recon gurer les modes de vie tout en combinant les qualit@s
de la ville et de la campagne. Ainsi, plut t que d imaginer un rassemblement de la
population dans les villes actuelles, beaucoup d interrog@s proposent d augmenter
[ urbanitd dans des lieux aujourd hui monofonctionnels (rdsidentiels), ce qui permet-
trait selon eux d avoir facilement accks la nature, tout en pro tant des commoditds.

Des modtles de proximit@ sont d@velopp@s®?, qui correspondent une diminution
des distances parcourues et de la vitesse des d@placements, ainsi qu un regroupe-
ment des commoditds et activitds dans des unitds spatiales apprdhendables pied
ou Vdlo. Les ddplacements pour les loisirs sont pr@sentds comme nettement moins
contraignants, la destination @tant choisie. Par ailleurs, des modt.les de grande mobi-
litd apparaissent, avec des visions de futurs og | on se d@placerait facilement et beau-
coup. Le tdldtravail se situe entre les deux, en permettant de moins se d@placer et
de pro ter d activitds proximitd, tout en @tant en contact avec un rgseau gtendu de
personnes. Quelle que soit la situation, le sentiment d ind@pendance est un invariant
dans les attentes des habitants.
b. Du v@hicule lespace public

En g@ndral, les participants ont d abord eu du mal  se projeter dans un monde sans
voiture. Le fait que cela leur paraisse tel point di @rent de | @tat actuel montre
quel point la voiture reste aujourd hui un pilier. Parmi les habitants ayant particip@
aux entretiens individuels, beaucoup ne croientpas  un avenir sans voiture et n ima-
ginent pas ce qui pourrait y mener. Certains ne le souhaitent pas, car ils considt.rent
la voiture comme un progrts, qui apporte plus de bien que de mal. MEme ceux
qui souhaiteraient vivre dans un monde sans voiture en redoutent les cons@quences,
qu ils n imaginent pas toutes positives. Certains prennent | exemple des grandes in-
frastructures routit.res construites dans les ann@es 1960-70 avec | intention de rdgler

57 «Cestdi cile. Tout devient plus dense dans ce monde, on devrait
plut tsaccoler. Mon utopie serait peut-Etre des solutions trts belles
pour a. Des solutions humaines. [ ] Si jen connaissais, de ces so-
lutions, je les dirais tout de suite! Mais vertical gardening, plus de
nature en ville, tout en restant compact. ArrEter avec ces grands blocs
immondes. Plani er les arbres, qui appartiennent des maisons,
plani er des jardins. En ce moment on a une manitre de construire
peu naturelle. Onadesblocse  caces, prts des supermarchds. Je sais
pas, c est inhumain. Lhomme s @panouit dans la nature, alors le plus
de nature dans une ville, le mieux c est. » MX39

58 «En principe j aimerais bien habiter quelque part og il y a des
montagnes, et des gens, et de la vie. Oui. De la verdure. Du culturel,
un ensemble oui.» LX28

«Je nexploite pas beaucoup [rit], mais je me sens gard@e, d une
certaine manitre, dans cet espace ville et en fait c est trop pour moi
enville. Jetrouve aaussibeaudCEtre | int@rieur de quelque chose og
beaucoup se forme. Si je suis quelque part toute seule, je ne sais pas
si j apprendrais autant des autres. S il y avait d autres moyens pour se
sentir plus raccordd j aurais pas autant besoin, spatialement. » LX28
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59 «[Plus tard, il voudrait habiter la] campagne. Je veux avoir une
maison. Enville, y a que des appartements. Si je peux avoir une maison
en ville, je prendrais une maison. [ ] je pense que dici | , jaurais
dgj lavoiture.» Michael

60 I se passerait plus au village. On irait moins loin pour boire un
caffetpourciet a allervoirlesthgticienne. Tout serait au village. Il
y aurait une rgorientation et un ralentissement. » AB43

«Ah, le rythme serait complttement di @rent. Il faut pas oublier que
lavoiture elle nous permetd aller vite, d aller  des points prdcis, entre
guillemets, d avoir | impression d Etre productif, mEme si on sait pas si
on | est vraiment, dans le sens og on pollue et on est quand mEme au
taquet on met tous les gaz en voiture. Et le rythme serait complt tement
di @rent, on aurait une charrette derrit.re un v@lo, onirait cheval on
mettrait deux fois plus de temps. » FD31

«Je sais qu il y a des discussions sur rendre plus cht.re la mobilitd en
gdndral, duc t@de laConfgd@ration. C ftait la ministre des Transports,
Madame Leuthard, qui a fait la proposition de rendre plus chtre la
mobilitd en g@ndral pas seulement lavoiture, mais tout. Parce qu on
a atteint les limites. Ce que je ne trouve pas juste | -dedans, c est que
la plupart de gens ne peuvent pas choisir og travailler. » MS58



61 «Alors que si, comme au Moyen-~ge, je dois me d@placer pied
cheval, je vais pas pouvoir me dire je passe vite

des probltmes, et qui aujourd hui en posent. Pour d autres encore, un monde sans
voiture serait un retour en arrit.re®!, bien qu une r@duction du tra c serait positive®2.

Nous les invitions d abord s imaginer ne pas avoir de voiture dans le contexte ac-
tuel®3, puis dans un monde og il n y aurait plus aucune voiture®4. Les deux situations
sont per ues comme @tant tout fait di @rentes, ce qui signi e que les caractdris-
tiques de | EP comptent dans le choix de la pratique. Si jusque-l ils avaient des dif-

cultds  se projeter, en n dentretien, lorsque nous leur demandions d imaginer
leurs lieux de vie sans voiture, leur imaginaire s enrichissait. Pratiques, atmosphtres,
utilisations: | EP nest plus seulement utilitaire. Les qualitds attendues d un EP sont
alors toutes autres. Des thtmes de socidt@ sont abord@s, tels que la sant@ publique,
la sdcuritg, la qualitd de | air, la crdation de lien social, les interactions entre individus.
Plusieurs personnes proposent d intensi er | usage des infrastructures existantes plu-
t t que den construire de nouvelles. Les probldmatiques personnelles sont d@pas-
sfes et une vision globale est proposde.

Jusque-l , ce sont les qualitds de la voiture qui @taient mises en avant (en comparai-
son avec les autres modes de transport) et le point de vue @tait celui de | automo-
biliste. Quand nous invitions la personne  se projeter dans un environnement sans
voiture, des d@sagrdments g@n@r@s par la voiture sont alors citds : stress, nuisances
sonores, d@tdrioration de la qualitd de | air, ins@curit?@®®. La question de | occupation
de lespace par la voiture trks rarement @nonc@e jusque-l  est alors abordde, au
travers de propositions et de questionnements®é. En passant de | automobiliste

[ habitant lorsque |interrogd sort de la bulle de | habitacle I approche devient
toute autre. Lorsqu il se prdoccupe du partage de | espace, il per oit la voiture comme
gtant encombrante et davantage de place est rdclam@e pour d autres modes de
transport et activit@s.

Imaginer ses lieux de vie sans voiture pousse recon gurer des activit@s, et en par-
ticulier les loisirs. En e et, la voiture permet certains loisirs®”, mais elle en empEche
d autres. Des espaces initialement d@di@s la circulation ou au stationnement pour-
raient Etre utilisds pour y faire du v@lo, etc. Les dimanches sans voiture®8, qui exis-
taient il y a plusieurs dizaines d ann@es, sont citds par de nombreux participants. Ils
n impliquent aucune modi cation de | infrastructure, mais ont marqu@ ceux qui les

Ah ce serait un terrible frein  la mobilitd quand mEme. Je me suis

la teinturerie  jamais fait retirer le permis, mais ceux qui se font retirer le permis c est

et je vais emmener machine  son cours de piano, et aprts je... On
peut pas faire a!  un moment donn@ il faut rationaliser. Il faut dire

aujourd hui je me d@place, je vais de tel endroit  tel endroit. Et donc
surmon cheminya a, je fais a.» CP40

«le monde sans voitures ? Lhomme veut exp@rimenter de nouvelles
choses, avancer, cest pour a que tout s est ddveloppd comme a. On
irait dans un autre temps... [rit]. “a ne veut pas dire que ce n est pas
intdressant. Mais, je pourrais peut-Etre me | imaginer, mais ce nest
pas actuel. » AB43

62 «Cest utopique sans voitures, mais a serait pas mal avec moins
de voitures. Un tiers de moins et on aurait de | espace pour circuler
Zurich en v@lo, TC, voiture. Et ceux qui doivent se servir d une voiture
comme nous avec les cam@ras, on a plus le droit que ceux qui nont
rien porter. Peut-Etre qu on devrait punir ceux qui vontque de A B
avec une taxe, quelque chose. Et puis il y aurait ceux qui circulent qui
doivent, qui transportent quelque chose. » MS58

63 «Ce serait embEtant quand mEme [de se passer de sa voiture].

embCtant souvent, faut faire sans. Disons mes obligations ext@rieures,
faudrait prendre le bus, ce seraitimaginable, aller enbus Lausanne.
Maintenant, c est tous les trajets | autour. Bon alors souvent, sily a
pas la voiture, y a des trucs que je ferais en tracteur. » M-A51

64 « Nan si tout le monde n avait pas de voiture, je pense que je serais
assez gagnant. » FD31

65 «Par contre ce qu on va gagner, je pense que c est en qualitd d air,
en bruit, en n en calme plut t, et en stress, certainement. Mais je
pense que cest tellement lid en fait la fa on dont on vit, que cest
un ensemble de choses qui devraient changer. C est cette notion de
multit ches, d aller vite. »

«Alorssilyavaitpasde etscollatdraux, il y aurait plus de bruit et si et
a, | air serait meilleur. Beaucoup de gens auraient du plaisir. » WM72

«La qualitd de vie, | hygitne de vie. On pollue moins, il y aurait moins

de pollution, les gens ils seraient un peu plus zen, un peu plus relax. »
P-M55
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ont v@cus, laissant une image forte dans les m@moires. Ces journdes og la circulation
en v@hicules motoris@s @tait interdite tdmoignent de la rdsilience d espaces vouds la
circulation automobile, tout en prouvant que les pratiques habitantes transforment
| EP. Instantan@ment, lorsque le tra ¢ automobile est supprimd, la fonction sgjour
sajoute la fonction circulation de | EP.

La voiture comme outil para t indispensable et g@nt.re des visions d un futur techno-
logique. La voiture comme objet para t encombrante et est associde des concep-
tions de | EP comme un lieu d interactions entre habitants. En se projetant depuis
| EP, la personne ne se pr@occupe plus seulement de la dimension d@placement de
la mobilitd, elle @voque son implication plus large dans les modes de vie et dans
| organisation de la socidt@. Ce passage de lun lautre @merge gr ce la structure
de lentretien (cf. annexes). De | int@rieur de | habitacle un point de vue ext@rieur,
nous observons un glissement de prdoccupations individuelles  des pr@occupations
collectives.

Ne plus se positionner en tant que conducteur aide changer de point de vue, la
condition que lon simagine dans un environnement accueillant. Pour les partici-
pants notre enqutte, se passer de voiture lorsque le territoire est organisd pour son
utilisation ne prdsente aucun intdrEt. Par contre, @voluer dans un monde sans voiture
a des avantages. Ainsi, les attentes et les pratiques d@pendent la fois du point de
vue del individu et de ce quo rel environnement. Lenjeu, pour les professionnels de
[ am@nagement, serait alors de rendre | environnement plus accueillant envers des
pratiques alternatives la voiture individuelle. En transformant des espaces d@dids
la voiture, | expression de pratiques attendues serait accompagnde.

c. Premitres applications  I'urbanisme

Lespace est | environnement englobant | acteur et la spatialitd est | ensemble des rela-

tions entre les acteurs et | environnement.

«Donc | espace compte, il est notre milieu de vie. Et les spatialitds comptent,
elles sont les modalit@s parmi lesquelles les socidtds humaines produisent de
ladi @rence situ@e. » Lussault 2015

«Il'yaurait plus de qualitd de vie, oui. On pourrait mieux traverser les
rues et a puerait moins.» MS58

«"a changerait tout, le bruit, la pollution, les accidents. Je pense...
en njailimpression que les gens ils seraient plus calmes. » LR24

«Le bruit, beaucoup moins de stress d accident, beaucoup moins de
d@penses, de pollution, je sais pas si ¢ est la majoritd de la pollution,
mais a fait beaucoup je pense, plus d accident, cest quand mEme
assez terrible  chaque fois que a arrive. » PN25

«Hmm. Oui la s@curitd, pour | homme. Pas d accidents, pas de mise
en danger. Il faut toujours dire aux enfants de faire attention aux
voitures. Oui.» AB43

«Je dirais que c est le fait de pas avoir de bruit, de gaz d @chappement,
de pouvoir laisser aller les enfants sur la route  v@lo, avec leur trotti-
nette. Si vous faites Vevey-Lausanne par exemple, vous avez un petit
trottoir comme  a tout cass@, on peut pas, je vois pas | int@rtt d aller
me promener s ily ad autres voitures qui passent ¢ @ de moi.» VR45

«Point de vue bruit, je serais trts content qu il n y ait plus de voiture.
Le bruit, a me d@range maintenant. Je travaillais juste au-dessus de
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| autoroute, des maisons juste au-dessus de | autoroute, elles ont une
vue extraordinaire, mais un bruit horrible. Le bruit, a ma toujours
un peu ddrang@. » WB63

«La qualitd de | air, ah bah oui bien sRr. AprLs essentiellement a,
moins de pollution, euh, mais pour moi moins de libert@ toujours.
[ 1 moins de bruit aussi. Certainement moins de stress, parce que
le milieu urbain avec beaucoup de tra c, cest quand mEme un peu
stressant quoi. » MR53

66 «Moi jimagine que sil ny a plus de voiture, les gens se d@place-
raientbeaucoup plus  pied, prendraient plus de plaisir  Etre dehors. »
J-P42

«lesgensapprendraient vivredi @remment, faireleschosesdi @-
remment. Il faudrait un temps d adaptation probablement, en mEme
tempss ilyales TC, la mobilitd c est quelque chose... maintenant ¢ est
plus comme avant og il y avait des magasins dans les villages, ou alors
il faudrait que tout change. Peut-Etre pas qu il y ait plus de voitures,
simplement que les gens rd @chissent avant de prendre leur voiture,
plut tde faire les courses 200 mttres de chez eux. » VR45



«Imaginons Zurich, si on avait d?j invent? une autre solution

La mobilitd est une ressource essentielle | insertion sociale. Elle est donc la cause
d indgalitds spatiales (localisation) et temporelles ( exibilitd horaire des activitds),
mais aussi entre ges et catdgories sociales : enfants et adolescents, personnes gdes
et personnes des milieux d@favorisds marchent davantage que les actifs (particulit-
rement les hommes), qui se d@placent majoritairement en voiture, et en proportion
croissante selon leur revenu (Kaufmann 2008, pp. 54 et 59). Les indgalitds de mobilitd
sont multiples et ne se rdsument pas la question des accks celle-ci, mais aussi

[ aptitude  se mouvoir (ibid., p. 60). Aborder la mobilitd depuis | environnement qui
la soutient plut t que du point de vue du conducteur automobile remet sur un pied
d @galitd les usagers de | EP.

Il importe d int@grer |interin uence entre acteurs et environnement comme consti-
tutrice des transformations du territoire. Lun des interrog@s reconstitue un cadre qui
correspond mieux  ses valeurs que le cadre I@gal en vigueurS®. Il nous alerte sur
[ importance de questionner les rkgles, lois, normes et d identi er les marges de ma-
n uvre des di @rents acteurs de | EP. On distingue deux types de changements: les
changementsradicaux derupture etleschangementsincrdmentaux continus. Les
deux termes sont empruntds au vocabulaire de | innovation. Parce que di @rant trop
du contexte dans lequel ils sont propos@s, les changements radicaux peuvent sembler
impossibles  r@aliser, ils sont di ciles concevoir et mettre en uvre. Ladi cult?
des habitants se projeter dans un monde sans voiture atteste du caractt.re radical de
ce changement leurs yeux. Nous allons nous intdresser au changement incrdmental,
celuiquise ectue parmodi cations progressives de | @tat actuel. Ainsi, le changement
consiste lintensi cation de | utilisationet la diversi cation des usages des @l@ments
existants. Les ruptures dans | environnement spatial sont des opportunit@s de rédduction
des dissonances internes. En crdler ou au contraire g@ndrer des liens sont des pistes
pour accompagner le changement. Plusieurs participants racontent que tester une
nouvelle pratique leur a permis de rdaliser des qualit?s inattendues du nouveau mode
de transport, de percevoir un gain plut t qu une perte engendr@e par un changement.
Favoriser le test  pour essayer pendant quelques temps de nouvelles pratiques et
rendre cela possible par des transformations de | environnement permettrait de faire
@merger des attentes et de soutenir des pratiques attendues. Il s agit de mat@rialiser
des possibles pour en accompagner la rdalisation. Toutefois, nous avons compris au
cours des entretiens que lever les obstacles @nonc@s n entra nerait pas ndcessairement
un report modal. Dts lors, de quoi ce dernier d@pend-il ?

68 «Une option serait des dimanches sans voiture, a serait bien

pour les voitures et qu on pourrait laisser les voies de tram... c est tel-
lement beaucoup de surface, des kilomt.tres carr@s qui seraient lib@rds
pour la nature, des jardins, pour ciet a!Mais il faut faire attention de
ne pas restreindre la mobilitd. » MX39

«ll'y aurait plus d espaces de verdure, plus de bancs, de petites ter-
rasses, de trucs comme a.» LR24

«Je sais pas ce qu on ferait de tous les parkings, qu est-ce qu on ferait
danslesrues?! [ ]Je me dis ce serait assez marrant ces rues vides, il
yaquand mEme la trace des voitures un peu partout. Les rues seraient
plus grandes, seraient plus larges, en n, aseraitsuper marrant. » CT29

«Je sais pas ce qu on ferait des autoroutes aprt.s, mais non c est une
question que je ne me suis jamais posde. » VC24

67 «On a refus@ il y a quelques annges une initiative pour quatre
dimanche sansvoiture, mon grand regret @videmment, moi j aurais
trouv@ juste g@nial de pouvoir dire je vais me balader, faire du roller
sur | autoroute. » J-P42

exp@rimenter. » AB43

«Yaeulap@nurie de pgtrole, on aeu les dimanches sans voiture, ¢ ftait
incroyable. Pour @conomiser le p@trole. C etait des beaux souvenirs,
un des plus beaux jours de ma vie. Pour beaucoup de gens c ftait
magni que. ~a serait une bonne id@e de les relancer. Pour montrer
aux enfants que a serait quand m&me possible. [ ] Cest plus facile
de consommer, de faire du porte- -porte en bagnole. » Dominique

«Des fois il y avait une journde sans voiture. " a c est intelligent, et on
devrait le faire plus souvent. Dgj pour faire rdaliser aux gens, ahily
aunautre moyen . [ ]Comme jai jamais eu de voiture, je continuais
aller pied, mais j ai adord voir le grand pont avec les adultes et les
jeunes avec les patins - roulettes, les planches roulettes. » HB98

69 «Tu peux rester tranguillement dans la I8galitd si tu dcides de rester
dans la I@galitd, ma philosophie a toujours @td, Paris, d Etre jamais
dans la I@galitd. Tu te gares, jen airien foutre, et je regarde et ciao.
Non je me gare pas sur des places handicap@es, non je me gare pas
sur des issues de secours ou autre. » AE22
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«Lurbanisation est v@ritablement dgterminde par des modes de vie, de pro-
duction et de consommation, qui eux-mEmes sont in uenc@s en retour par
[ urbanisation. En ce sens, agir sur les manitres de produire la ville peut Etre
consid@rd comme une condition prdalable pour rendre possible un change-
ment des modes de vie. » Da Cunha et Matthey 2007, p. 203

Sans modi er | infrastructure, simplement r@organisant le partage de |espace, des
lieux initialement d@di@s la circulation ou au stationnement des v@hicules activent les
imaginaires et ouvrent le champ des possibles en termes de mobilitd et d usage de | EP.

Pour approfondir le lien entre individu et espace public, nous avons pr@sentd  des
habitants des sc@narios de leurs lieux de vie sans voiture. La n du chapitre prdsente
cette @tape du terrain.

. .FOCUS GROUP: D COUVERTE DES SC NARIOS

Lanalyse des entretiens individuels donne plusieurs pistes de rdponses la premitre
question de recherche: en termes de mobilitd, quelles sont les attentes des habi-
tants? Nous avons vu que les habitants ont du mal se projeter dans un environne-
ment sans voiture, mais que lorsqu ils le font, leur rapport  la voiture change et avec
lui la nature de leurs attentes en termes de mobilitd. Ainsi, les attentes d@pendraient
de I environnement dans lequel | habitant se situe. Lintention du focus group matg-
riel de cette deuxitme moitid de chapitre est de creuser cette piste. Pour cela, nous
proposons  des habitants des sc@narios de leur lieu de vie apres-voiture. Lambition
est de mieux comprendre les caract@ristiques du lien entre lenvironnement et les
attentes, entre | EP et les pratiques habitantes. Le format du focus group permet de
mettre en perspective les discours des habitants en cr@ant les conditions d un d@bat
d id@es. Chacun doit justi er ses positions auprts des autres participants, nous don-
nant accts des informations plus prdcises sur les arguments et faisant appara tre
ce qui fait consensus ou dissensus. Comme dans la premitre partie de ce chapitre,
je vais d abord expliciter la m@thodologie (2.3.1.), puis je prdsenterai les di @rents
sc@narios pr@sentds aux habitants (2.3.2.).

2.31. M THODOLOGIE DU FOCUS GROUP

Le terrain de ces sous-parties 2.3. et 2.4. est un focus group mend en d@cembre 2015.
Des habitants de | arc Idmanique se sont vu pr@senter cing di @rents sc@narios de leur
lieu de vie aprts-voiture et ont @t@ invitds en d@battre ensemble.

a. Objectifs

travers cette dernitre enqutte qualitative, japprofondis |@tude de |interaction
entre habitants et EP. Lenjeu est de mettre en ddbat des rapports la voiture et des
modes de vie di @rents, qui prennent place dans un mEme espace. Les sc@narios
invitent  changer de point de vue sur des espaces connus et pratiquds, et le format
du focus group g@ntre des discussions.

b. D@roulement

Une trentaine d @tudiants, encadr@s par la professeur Elena Cogato Lanza et | assis-
tante-doctorante Farzaneh Bahrami (membres du sous-projet C du projet de recherche
PostCarWorld dans le cadre duquel est rdfalisde cette thtse), ont produit les cing sc@-
narios prgsent@s aux habitants de | arc Idmanique. Issus du Master en Architecture de
| EPFL, ils ont travailld par groupes, pendant un semestre, leur @laboration. Le focus



FIGURE . .
Disposition de la premikre
phase du focus group

group est constitud de deux phases luneavec ( g.2.5.) et lautre sans les @tudiants
comprises entre une introduction et une restitution (tabl. 2.2.).

¢. chantillonnage

Huit personnes ont particip@ au focus group. Elles ont 3t@ recrut@es par le principe de
proche en proche, avec pour objectif de rdunir des pro Is vari@s de pratiques de mobi-
litg qui prennent place dans un mEme espace. Les participants sont quatre femmes
et quatre hommes de 26 75 ans, rdsidant dans des lieux aux gradients d urbanit?
di @rents (tabl. 2.3.).

A. vit et travaille dans deux villages dans la campagne genevoise. Lors de la prdsentation
des sc@narios, elle pose beaucoup de questions aux gtudiants et est trts prdsente dans
les discussions tout au long du focus group. Elle se dit trk.s ouverte et est positive tout au
long de | entretien. Si elle s investit dans | entretien, A. garde bien | esprit que ce nest
qu un jeu: elle ne fait aucune remarque sur le fait que les sc@narios pourraient Etre des
futurs envisageables. A. tente de prdsenter des visions globales et en mEme temps se
projette elle-mEme dans les sc@narios. Automobiliste, elle ne se revendique pas pro-voi-
ture, ne dgfend pas les automobilistes et justi e son utilisation de la voiture par le cof3t
trop @levd des TC et leur faible desserte de ses lieux de vie.

F. vit dans une commune de 10 000 habitants dans la campagne genevoise. Il pos-
st.de trois v@hicules, dont une berline de luxe et un 4x4, et explique qu il na pas
d autre choix que d utiliser sa voiture, qui est le seul moyen de se rendre dans ses
di @rents lieux de vie, donc de rdaliser ses activitds. F. prdcise  plusieurs reprises que,
s il devait vivre dans un monde sans voiture, il s adapterait. Il s imagine que les autres
gens ne voudront pas changer, et nenvisage pas non plus de changement de ses
propres pratiques automobiles. Il considtre la voiture comme le mode de transport
le plus @conomique. Ce participant nentre  aucun moment dans un dialogue avec
les autres personnes pr@sentes et ne donne jamais de point positif sur les sc@narios
dont il voit beaucoup d obstacles leur r@alisation.

J. vit au centre-ville de Lausanne. C est un grand marcheur, il e ectue presque tous ses
d@placements pied jusqu 5-6 km de distance et @vite au maximum les ddpla-
cements plus longs, qu il rdalise le plus souvent en train. Pour lui, la marche o re un
temps pour r@ @chir, elle correspond bien  sa vision d une soci@t? og les distances
parcourues sont moins grandes. J. ne posst.de ni vdhicule (depuis 35 ans) ni t3lgphone
portable. Il a le permis de conduire, mais conduit le moins possible et ne se ddplace
que trts rarement en voiture. | instar de son comportement, il a | intuition que la
mobilitd va forc@ment devoir diminuer, car elle ne peut augmenter encore et selon
lui, la situation actuelle n est pas souhaitable. Les sc@narios post-voiture lui paraissent
donc complttement plausibles, et mEme @vidents. Durant les discussions, il a ten-
dance contredire certaines personnes (F., N.), mais toujours de fa on trt.s diplomate.
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TABLEAU
D@roulement du focus group

TAPE ‘ PARTICIPANTS ‘

Habitants +
Jtudiants

Introduction
15 minutes

D ROULEMENT

Introduction au projet de recherche PostCarWorld, dans le cadre duquel cet entretien est mend et dont
| objectif est de tester des possibilitds de mondes sans voiture travers des simulations en Suisse.

Introduction | Unit@ d Enseignement On the Road, au sein de laquelle les @tudiants ont ddveloppg les
sc@narios qu ils prdsentent aux habitants. Nous précisons bien ici que les mondes sans voiture imaginds
par les @tudiants ne sont pas des projets destin@s  Etre r@alis@s, mais qu ils sont des stimulants pour
imaginer des futurs et surtout mieux comprendre le pr@sent.

Communication des objectifs de la mating@e : confronter les modes de vie des participants (habitant tous
| arc IZmanique) avec les sc@narios de mondes sans voiture. Recueillir les rdactions des participants  la
vue de leur lieu de vie transform@ par le retrait des voitures individuelles.

noncd des «rtgles du jeu»: quels sont les r les de chacun, comment va se d@rouler la matinde.

Phase 1

Prise de
connaissance
des sc@narios

90 minutes

Habitants +
Jtudiants

Pour chacune des trois visions de | arc Idmanique sans voiture,
10 minutes de prdsentation par les Gtudiants :
le concept gondral | @chelle de | arc IZmanique (2 minutes)

les projets d@velopp®@s | @chelle de la proximitd, en se plongeant dans le sc@nario viaun jeuder le,
au cours duquel les Gtudiants racontent sur le mode narratif chacun des projets propos@s (8 minutes).

Un travail a t@ men@ en amont de | entretien avec les ftudiants et | @quipe enseignante, a n de s assu-
rer que le discours soit compr@hensible par tous les participants.

20 minutes de discussion entre habitants et @tudiants, | occasion pour les habitants de poser des
questions de compr@hensions, mais aussi de rdagir chaud ce qu ils viennent de voir et entendre.
Les @tudiants expliquent, d@veloppent des points non abordd@s de leurs projets, en gardant un certain
d@tachement par rapport aux projets, pour orienter au minimum les participants.

Pendant qu habitants et gtudiants discutent, les chercheurs notent les remarques sur des post-its qui
vont aider lancer la discussion lors de la phase 2.

Phase 2

Approfondis-
sement

60 minutes

Habitants

Plut t que de critiquer ce qu ils n apprdcient pas dans les scdnarios, les habitants les hybrident pour
composer leur sc@nario iddal. lls argumentent leurs choix, donnant ainsi de précieuses informations sur
leurs modes de vie actuels et souhait®s.

Quels sont les sc@narios og les participants se projettent le plus? Quels sont ceux qui font d@bat ? Qu est-
ce qui fait consensus et, | inverse, dissensus? Parmi les sc@narios qui inspirent les habitants, qu est-ce
que cela permettrait-il qui n est pas possible aujourd hui? Cela correspond-il  leurs aspirations ?

Nous veillons  ce que chacun s exprime et ddveloppe ses points de vue. Souvent, les contradictions ou
d@saccords entre participants sont exprim@s spontangment.

Pendant que les habitants parlent, les chercheurs rddigent les id@es, principes, etc. sur une grande feuille
blanche. Ces @I@ments constitueront des @l@ments de la restitution.

Habitants +
Jtudiants

Restitution
10 minutes

Les @tudiants reviennent pour assister  la restitution de ce qu il s est pass@ en leur absence. Une sorte de
synthtse est propos@e, qui attise les discussions plut t que ne les clos. Il s agit de communiquer sur les
impressions des habitants vis- -vis des sc@narios, et sur les gros « oubli@s» dans les projets, ¢ est- -dire ce
qui a 0t relevd par les habitants comme manquants dans les sc@narios des @tudiants.

Habitants +
gtudiants

Ap@ritif

Poursuite des discussions de manitre informelle.

TABLEAU
Composition de | @chantillon
de participants au focus group
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PARTICIPANT
LIEU DE

R SIDENCE

MOYEN S DE

TRANSPORT
PRINCIPAL AUX
POSSESSION

D AU MOINS
UNE VOITURE

]
(=]
L
O
=
i)
o
o
o

Femme | 39 | Suburbain d une grande ville | V@lo non

Femme | 26 | Centre-ville d une grande ville | Transports en commun non

Homme | 71 | Suburbain d une grande ville | V@lo et transports en commun | non

Femme | 45 | Village hors agglom@ration Voiture privde oui

z|z | o|v <

Homme | 53 | Centre-ville grande ville Voiture priv@e et marche oui

[

Homme | 65 | Centre-ville grande ville Marche non

m

Homme | 75 | P@riurbain d une grande ville | Voiture privde oui

Femme | 67 | Village hors agglom@ration Voiture privde oui




M. r@side dans un quartier rdsidentiel  proximit@ du centre-ville de Lausanne. Son
foyer posst.de deux voitures. Il se ddplace pied et parfois en bus pour se rendre
quotidiennement sur son lieu de travail, mais toujours en voiture pour le reste de ses
activitds. Il estime qu il s adapterait si on lui imposait de se passer de voiture, mais
ce nest pas quelque chose qu il souhaite. Pour lui, une mobilitd satisfaisante passe
par une libertd de d@placement individuel. Il dit apprdcier la libertd de mouvement
o0 erte parlavoiture, qu ilcompare plusieurs reprises aux TC, pas assez performants
ni frgquents, pas assez tard le soir, qu il faut attendre (ce qu il n aime pas), etc. M. fait
le ortde simaginer vivre dans les scdnarios, il projette des pratiques qu il a avec sa
famille (ski, lieux og sont scolaris@es ses lles) pour @valuer | impact des sc@narios
sur son mode de vie actuel.

N. vit dans une maison individuelle, dans un village de 500 habitants sur | arc Idma-
nique. Elle se d@place toujours en voiture et pr ne | individualisme jusqu | int@rieur
du m@nage. Pour elle, le d@placement en TC est associ@ avec une exp@rience sociale,
qu elle dit appr@cier, sans pour autant se ddplacer autrement qu en voiture. Elle dg-
nonce le fait que personne ne se parle dans le m@tro ou le train et en mEme temps, se
plaint du manque d intimitd lorsque quelqu uny parle au t@l@phone, par exemple. N.
souhaite des TC performants, un rdseau au maillage serrd, que tous les endroits soient
trks bien connect@s mEme ceux qui sont peu peuplds. En mEme temps, elle apprdcie
les endroits vides, de nature, au calme.

P. habite le centre-ville de Lausanne. I s y ddplace pied, en v@lo ou en TC. Il se prdoc-
cupe des espaces verts en ville et se demande og sont situdes les activitds culturelles
dans les sc@narios. Il s intdresse au  nancement des infrastructures propos@es par les
projets et a | intuition que la socidtd va devoir ralentir.

S. ri@side au centre-ville de Lausanne. Elle ne posst.de pas de vghicule et se d@place
en TC. Elle est gtudiante et se projette dans des espaces | urbanit@ forte. Ses inter-
ventions dans les discussions sont rares.

V. r@side dans un quartier rdsidentiel  proximitd du centre-ville de Lausanne. Elle se
d@place v@lo tous les jours de | ann@e (elle en posst.de un de route, un VTT et un
@lectrique). Titulaire du permis de conduire, elle se ddplace extrEmement rarement
en voiture. Lorsqu un trajet est trop long pour Etre e ectu@ v@lo, elle prifere le train.
Imaginer un PCW lui semble rassurant. Elle imagine que davantage de place sera
consacr@e au v@lo dans | EP. Elle sexprime peu pendant la s@ance. Quand elle ne
parle pas de v@lo, elle @voque une vision de la socidt@ qui soit au rythme plus lent
qu aujourd hui, avec davantage de lien social, une gestion communautaire. Pour V.,
un monde sans voiture serait | occasion de rentrer dans un autre rapport aux autres,
de repenser loccupation de | espace, de consid@rer | espace de la route comme un
espace de socialisation. Elle est une des seules qui semble sensibilisde la qualitd de
| EP, dont elle se sent mise de ¢ t@ en tant que cycliste.

d. Outils d’analyse

Le focus group a @td Im@ dans toute sa dur@e, puis partiellement retranscrit. A n
d extraire les donn@es spdci ques issues des interactions entre les participants. Lana-
lyse a 0td rdalisge avec le logiciel Atlas.ti. Jy ai codd le texte selon lauteur de la
citation s@lectionn@e, le thtme abordd et le(-s) sc@nario(-s) dont elle fait | objet. J ai
ensuite relid les citations pour faire ressortir les contradictions ou d@dveloppements
de pointsdevueen laire di @rents moments de la discussion. Ainsi, il devient pos-
sible de recouper les informations, de faire appara tre les consensus et les dissensus
et de conna tre les prdoccupations des participants.
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FIGURE . . (GAUCHE)
P@rimt.tre de travail des
gtudiants et d habitation des
participants

FIGURE . . (DROITE)

Vues du p@rimt.tre d @tude,
entre champs, zones villas,
for€ts et zones commerciales.
D aprts Google street view,
consultd le 30.03.2017

TABLEAU . .
Cing sc@narios rgpartis en trois
visions

2.3.2. DES VISIONS DE LARCL MANIQUE SANS VOITURE

Lobjet d @tude est la zone situfe entre Lausanne, Gentve, les montagnes du Jura et le
lac L@man ( g. 2.6.), og la voiture est aujourd hui omnipr@sente. Ces espaces appa-
raissent comme d@pendants | automobile ( g. 2.7.).

Les @tudiants avaient pour consigne de @ @chir | hypothtse dune disparition
complkte des voitures sur larc Igmanique. R@partis en cing groupes de travail, ils
ont d@veloppd autant de sc@narios di @rents, qui correspondent  trois visions de
socigtd : une concentration des biens et services dans des zones denses, un modtle
de proximitd et une r@partition des activitds sur tout le territoire (tabl. 2.4.).

Les rdfactions ont Gt@ trt.s in@gales entre les di @rents sc@narios, certains ont ddclen-
ch@ beaucoup plus de discussions que d autres (tabl. 2.5.). Le sc@nario 2 est de loin
celui qui a provoqud le plus de discussions. Nous allons voir qu il propose un modt.le
de d@croissance, en opposition avec les valeurs sur lesquelles se fonde la socigtd
suisse. Les autres sc@narios cherchent plut t  prdserver les modes de vie actuels, en
veillant garantir une grande libertd de mouvement.

SC NARIO ‘ VISION

la
Conyland. Coppet-Nyon-Gland

Concentration

Deux sc@narios correspondent  une vision de concentration urbaine. Les ftudiants y insistent sur
la limite entre les zones urbanisdes et les zones agricoles et naturelles. Les grandes concentrations
urbaines sont relidles par des rdseaux de transport e caces, notamment par le rail. On s y d@place

1b
S@quences [Bmaniques

beaucoup et en transports en commun (TC). Dans les deux sc@narios, il est possible d habiter soit
dans des zones r@sidentielles, soit dans des espaces plurifonctionnels qui rassemblent une grande
diversitd d activitds (culture, sport, bureaux, logements, etc.).

2
Socigtd horizontale

Proximit@

Dans ce sc@nario, les @tudiants ont imaging une rdpartition isotrope des activitds et du logement

sur tout le territoire. Ils proposent une vision og le travail n est plus au centre de | organisation de la
socigitd et og le march@ du logement est  exible (mobilitd rdsidentielle forte et mobilitd quotidienne
faible). Il ny a pas de TC, dont le trac@ du r@seau est jug@ trop restrictif. Il n'y a plus besoin d e ectuer
de grandes distances, ce sont les services qui se d@placent vers les lieux de rgsidence. Les logements
sont regroup@s en quartiers, positionn@s aux emplacements des villages actuels. lls sont entour@s de
zones non urbanis@es, og sont placdes les activitds culturelles, @ducatives, sportives, etc.

3a
Arche Igmanique

D@centralisation
La troisitme vision pr@sente une d@centralisation radicale. Les activitds sont rdparties de manitre iso-

3b
Connexions m@tropolitaines

trope dans le territoire. La multitude de petits centres est trk.s bien connect@e entre eux par un rfseau
de TC performant dont la vitesse annule la distance entre les villages, qui sont consid@r@s comme

les quartiers d une ville @clat@e. Les habitants sont hypermobiles, ils se d@placent plus facilement

qu aujourd hui et toujours en TC.
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TABLEAU . .
Nombre de citations
d habitants par sc@nario

FIGURE . .
Image d intention
du sc@nario la

FIGURE . .
Master Plan du sc@nario la

FIGURE . .
Vision a@rienne du scdnario la

SC NARIO la 1b 2 3a 3b

NOMBRE DE
CITATIONS

a. Scdnario 1a: CONYLAND - Coppet-Nyon-Gland

Lintention du sc@nario la est sch@matis@e dans | inversion du sch@ma de Central
Park (New York) : le rapport entre une forte urbanit? et un espace vert est inversg@
( g. 2.8)). Il pravoit une densi cation importante des espaces d@j urbanisgs et
une augmentation du contraste entre les zones b ties et non b ties ( g. 2.9.). Les
noyaux se d@veloppent partir des communes existantes (Coppet, Nyon et Gland)
et s@tendent sur une largeur maximale de 3 km, a n que chacun puisse atteindre
la nature en moins de 15 minutes de marche. Chacun des noyaux contiendrait une
population de 9000 habitants par km2 ( g. 2.10.).

Les habitants ont le choix de vivre dans la ville dense ou dans des quartiers r@siden-
tiels isol@s de la ville et reli@s par des TC. Ceux-ci sont les anciennes zones pavillon-
naires, qui elles aussi sont densi @es ( g. 2.11.). Les espaces non b tis sont partag@s
entre forEts, parcs de loisir | attention des citadins et agriculture. Les transports de
fret se font par un r@seau ferroviaire spdci que, am@nag@ sur | ancienne autoroute
( g.212.).Lebord du lac est non b ti et d@di@ aux loisirs ( g. 2.13.).

Les d@placements se font en TC, pied, vdlo ou en bateau. Lactuelle route canto-
nale devient une piste cyclable. Lautoroute est le support d une voie de transport
agricole par rails, qui dessert le nord des noyaux urbanisgs la manitre d un quai
de ddchargement que | on trouve dans les usines. Les surfaces d@dides au stationne-
ment automobile deviennent des parcelles constructibles.
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FIGURE . .

FIGURE . . FIGURE .

Zone r@sidentielle accessible en train Transport de la production agricole Berges am@nag@es

FIGURE .
Sch@ma d intention du sc@nario 1b

L GENDE
Axe principal de TC

Axes secondaires de TC

Zones urbanisges
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par voie ferroviaire

Le sc@nario 1a provoque plusieurs rdactions ndgatives, principalement lides la den-
sitg b tie propos@e (A., M., F, N.). P. remarque la nette s@paration entre espaces
verts et espaces b tis, qu il trouve peu souhaitable. Ce sc@nario est peu apprécid.
Lorsque nous demandons aux participants de se prononcer sur le sc@nario dans
lequel ils aimeraient vivre, personne ne se projette dans celui-ci.

b. Sc@nario 1b: S@quences Idmaniques

Dans ce deuxitme sc@nario, | autoroute est rebaptis@e Avenue Territoriale et devient
la colonne vert@brale d une ville lin@aire traversant | arc Idmanique ( g. 2.14.). Ce qui
jusque-l @tait une fracture visuelle devient un lien, un lieu de rencontre entre deux
modes de vie di @rents ( g. 2.15.).

Cette nouvelle avenue, une fois @mancip@e des inconv@nients de la voiture, est
per ue comme un espace attractif et moteur de nouvelles activitds. Les qualitds de
vitesse et de cacitd quo rait | autoroute sont maintenues en rempla ant la voiture
par deux types de lignes de train : un train traversant le territoire  grande vitesse, un
autre desservant les petites gares et des rdseaux de m@tro interm@diaires ( g. 2.16).
Les transports de personnes et de marchandise se font sur le mEme rdseau.

En relation avec son environnement direct et lointain, le r@seau principal est soutenu
par une trame de circulation secondaire, qui part toujours de | Avenue pour s en @loi-
gner, soit vers le lac, soit vers le Jura. T¥I@cabines, lignes de train existantes, rfseau
de bus, ces divers moyens de transport permettent de relier des villages, des points
d int@rkts ou des zones d activitds agricoles et viticoles situg@s de part et d autre de
[ ancienne autoroute ( g. 2.17. et 2.18.).



FIGURE . .
Master plan et croquis
du sc@nario 1b

0e groupe d @tudiants auteurs

de ce sc@nario et des documents
graphiques est compos@ de : Olivia
Buttler, Thomas Lepoutre, Constance
Lieurade, Capucine Previtali

FIGURE .

Plans de la ligne de train
grande vitesse et d une
ligne desservant les arrkts

interm@diaires

Lespace autour de | ancienne autoroute est b ti, alternant des zones propres aux acti-
vitds urbaines (bureaux, places de rencontre, restaurants/caf@s, magasins, etc.), des
activitds industrielles et agricoles et en n les espaces de ddtente ( g. 2.17. et 2.18.). Les
b timents existants sont conservds et reli@s au systt me. Certaines infrastructures autre-
fois entitrement dddides la voiture les aires d autoroutes et stations-service  font
[ objet d une reconversion programmatique.

Le sc@nario 1b s@duit par sa rdutilisation de | autoroute (N., S., A.). Il propose une va-
rigtd de lieux d habitation aux gradients d urbanit@ plus ou moins @lev@s, cela semble
faciliter la projection pour les participants, qui y trouvent chacun leur compte. La
distance au lac de | autoroute urbanisde est reproch@e par S. Au contraire, A. le trouve
ing@nieux et N. et S. sy projettent toutes deux, chacune y retrouvant | dquivalent de
son lieu de vie actuel. N. resterait dans le petit village og elle vit aujourd hui et S., qui
vit au centre-ville de Lausanne, habiterait sur la veine, donc dans la partie urbanisge
dont elle apprdcie la continuitd (le fait qu elle relie tout le territoire)7©.
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FIGURE . .

Cadrage sur | autoroute et les
lignes de transport reliant

les villages alentour : zone
dense de | Avenue Territoriale

FIGURE .

Cadrage sur | autoroute et les
lignes de transport reliant les
villages alentour : zone peu
dense de | Avenue Territoriale

FIGURE .
Image d intention
du sc@nario 2
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¢. Sc@nario 2 : Soci@td horizontale

Ce sc@nario propose un renversement des valeurs. Le modtle bas@ sur la croissance
@conomique, la consommation et la vitesse est abandonng. Le travail nest plus le
fondement de la socidtd. Ce ne sont plus les grandes infrastructures qui d@ nissent
les lieux d attractivitds. Le confort, | attractivitd et le dynamisme des villes se dis-
solvent I @chelle du territoire, qui devient isotrope ( g. 2.19.). Le sc@nario met en
avant la proximitd, le local. Les activitds individuelles et collectives deviennent les
activitds principales. Les d@placements sont basds sur la mobilitd douce, | usage des
TC est occasionnel. Le transport motoris@ est r@duit au maximum. Il se fait travers
unservice la demande et uniqguement pour des besoins et des @v@nements excep-
tionnels (d@m@nagement, transfert | h pital, etc.). Le rdseau routier est conservyd
de manikre  pouvoir desservir tous les villages, mais la vitesse y est limitde. Il sert
essentiellement aux ddplacements pied ou vdlo. Les distances parcourues quo-
tidiennement sont faibles, car on ddm@nage facilement pour se rapprocher de ses
activitds. Il n y a plus de pendularit@, on travaille proximit@ de son lieu de rdsidence.



FIGURE .
Organisation territoriale
du sc@nario 2

" tudiants auteurs du se@nario
et des documents graphiques:
Jonathan Amort, Geo roy Jutzeler,
Nadine Terrier, Marine Villaret

Lesvilles et les villages se transforment en un ensemble de quartiers de 2000 3000
habitants, entour@s de nature, d agriculture et d autres fonctions toutes utiles la
vie de quartier ( g. 2.20.). Ce principe de vie local n est pas un repli sur soi-mEme ni
unretour un modtle moyen- geux, le citoyen sait plus que jamais qu il fait partie
d un tout parce qu il y a des lieux, r@els et virtuels, qui lui permettent de se confronter

| alt@ritd. Les lieux qui entourent les quartiers r@sidentiels accueillent la majeure
partie des fonctions quotidiennes et exceptionnelles telles qu @cole, h pital, terrain
de sport, cindma, ferme, etc.

Le sc@nario 2 est per u comme une vision alternative la socigtd actuelle, un ren-
versement complet des valeurs et du modtle en place sur larc I@manique (V., A.).
Bien qu il apparaisse aux participants comme @tant le plus lointain de | Jtat actuel,
plusieurs se projettent davantage dans ce sc@nario que dans les autres. C est un scd-
nario qui provoque un clair dissensus entre ceux qui ne s y voient pas du tout (N., M.,
S.) et ceux qui s y voient bien (P., V., J.).

S. le trouve complttement irrdalisable. Jusqu ici personne n avait @td@ aussi radical
dans sa r@action.  partir du moment og elle prend position, les autres participants
se prononcent beaucoup plus clairement @galement, et des d@saccords apparaissent.
M. dit que ce nest pas pour lui, que I on perd | individualitd en @tant cantonng@ un
seul endroit. Il ressent une perte de libert@ dans ce sc@nario og la mobilitd de longue
distance est trks restreinte. Il @voque la sensation d Etre prisonnier, ce qui provoque
un acquiescement g@ndral. Un clair dissensus appara t alors. N. et S. sont en porte-

-faux avec ce modtle, quelles quali ent de retour en arritre. Elles se prononcent
contre la restriction de mobilit? qu il induit. Pour N., aujourd hui, chacun dans une
famille a ses activit@s et son ind@pendance, ce qui ne serait plus imaginable dans le
sc@nario 2, car plus on peut aller loin, plus on a de possibilitds. Pour N., S. ou M., ce
sc@nario repr@sente une perte d autonomie. Plusieurs questions sont en lien avec les
services et itindrances (N., S., A., M.) et . se prdoccupe de la valeur du foncier. | in-
verse, P. et V. voient ce sc@nario comme une tendance que la socidt@ va devoir prendre.
Son aspect communautaire, am@liorant le vivre-ensemble, est soulign@ plusieurs fois
(A., V.). Ceux qui appr@cient le sc@nario 2 sont aussi ceux qui pr nent la d@croissance
et une baisse de la mobilitd (vitesse, distances parcourues). A. essaie de trouver un
consensus, d expliquer et comprendre ce qu il se passe. Elle rdvkle un paradoxe dans
lequel elle semble se trouver: entre individualitd et vivre-ensemble. P., V., J. vivent
aujourd hui sans voiture, apparemment par choix. M. et J. sentendent sur le fait
qu un PCW serait une cons@quence de la hausse du prix du p@trole. P. pense que nous
sommes ddj dans lasituation og nous devrions prendre des mesures vers un PCW 7,
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FIGURE . .
Sch@ma d intention
du sc@nario 3a

FIGURE .
Master plan du scgnario 3a

FIGURE .
Le tram-train

72 tudiants auteurs du sc@nario et
des documents graphiques: Saima

Seleina Schlez, Kai Eva Najand, Jean-

Yves Pascalis, lakovos Papaioannou

FIGURE .
Sch@ma d intention
du sc@nario 3b
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d. Sc@nario 3a: Arche Igmanique

Ce sc@nario part du postulat que la facilitd de d@placement ne doit pas diminuer,
mEme si les voitures disparaissent. Pour maintenir un bon niveau d accessibilitd, les
gtudiants proposent de compl@ter le rdseau ferroviaire existant et ddveloppent un
systtme de trams-trains, qui avancent —grande vitesse entre les villages et au pas
lorsqui ils les traversent ( g. 2.22. et 2.23.). Le train Nyon-St-Cergue est raccord? la
ligne Morges-Bitre, | ancienne ligne Nyon-Divonnes est remise en service. Toutes les
cadences sont augmentdes.

Le sc@nario 3a a suscitd peu d int@rkt de la part des habitants de | arc [Idmanique qui
participaient au focus group?2.

e. Scgnario 3b : Connexions m@tropolitaines

Le sc@nario 3b propose le d@veloppement d une ville cellulaire ( g. 2.24. et 2.25.)
dont les villages actuels deviennent des quartiers, religs e cacement par un rdseau
de TC et de pistes cyclables ( g. 2.26., 2.27. et 2.28.).

Le maillage serr@ de TC serait, d aprts plusieurs participants, le plus souhaitable
en termes d alternative  la voiture. Il ne remet pas fondamentalement les modes
de vie en question, car les transports sont performants: frdquence et desserte dle-
v@es, horaires @largis (A., M., J., S.). Si la performance et rapiditd de d@placements
sont remarqu@es par tous, tous en revanche ne la saluent pas. Pour J., ce maillage
serr@ est | inverse de la tendance actuelle. P. sinquitte du nancement de telles



73 tudiants auteurs du sc@nario et
des documents graphiques : Ellen
Kildal, Rapha®l Bach, Lgonore Dor,
Mathilde Loiseau

FIGURE .
GAUCHE)
Larc Idmanique, une ville
cellulaire

. (EN HAUT

FIGURE .
DROITE)
Plan du m@tro

. (EN HAUT

FIGURE .
GAUCHE)
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infrastructures de transport. Si V. y apprdcie la mixitd des modes de transport, elle
compare ce sc@nario au scgnario 2 et critique la recherche de vitesse et de  cacit?
toujours plus grandes. N. se prononce de manit.re ambigu® sur ce sc@nario, dont elle
trouve la fois le maillage trop peu serr@ et la couverture du territoire trop homogtne
et dense’s.

Lors des entretiens individuels, lorsque nous demandions aux habitants de partir de
Z@ro pour imaginer un monde sans voiture, ils avaient des di cultds se projeter.
Face aux scdnarios, ils surmontent ce blocage et s imaginent vivre sans voiture. Toute-
fois, ils ont une indgale facilitd  se projeter dans les sc@narios. MEme quand ils disent
apprdcier un sc@nario, ils ont parfois du mal sy imaginer vraiment (M.) ou n aime-
raient pas tout de suite y habiter (P.). Montrer plusieurs sc@narios d@dvelopp@s par des
gtudiants clari e le caracttre utopique des propositions (aucune crainte que cela ne
se rdalise) et d@montre que | hypothtse d une disparition de la voiture privde peut
engendrer des @volutions trks diverses de | organisation du territoire. Les participants
voient assez vite qu un monde sans voiture implique bien plus que des questions de
d@placement, | aspect pro ou anti-voiture nest plus une distinction, il est d@passd
pour laisser la place  des probl@matiques plus g@n@rales et transversales.

Dans cette premit.re phase du focus group (prise de connaissance des sc@narios), les
participants font facilement des remarques en rdaction  ce qui leur est prdsentg. Ils
ont tendance Etre en connivence sur les questions que posent les uns et les autres,
qu ils prolongent ou soutiennent. lIs parlent des sc@narios sans forcdment donner
leur avis ouvertement. Ce sont plut t des questions qui sont pos@es. Quelles sont
les positions des habitants vis- -vis des sc@narios? Qu est-ce que la projection des
habitants dans leur lieu de vie sans voiture nous apprend sur leur rapport 1EP? La
suite du focus group est | occasion d approfondir ces sujets.
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. . FOCUS GROUP : DISCUSSION ET APPROFONDISSEMENT

Cette sous-partie prdsente la deuxitme phase du focus group, lorsque les Gtudiants
ont quitt? la salle et les participants @taient invitds  discuter des sc@narios ( g.2.29),

prendre du recul pour d@dvelopper des visions qui correspondraient le mieux leurs
attentes. Au d@but de ce deuxitme temps, les participants ne savent pas par og com-
mencer et quel cadre donner leurs r§ exions. Avant, ils rdagissaient chaque fois
un sc@nario prdcis : ils pouvaient discuter de points illustr@s par les @tudiants, ou alors
remarquer des lacunes. Dans cette deuxitme partie du focus group, les participants
se positionnent sur des probl@matiques introduites par les sc@narios. Qu est-ce qui
fait consensus et | inverse, qu est-ce qui cr@e le dissensus? Est-ce qu une pensde
de groupe @merge de | interaction entre les participants? En prenant du recul, les
participants rdalisent que toucher la voiture in uence toute | organisation de la
socigtd. ce moment:| , chacun partage davantage son opinion que lors de la pre-
mikre phase, et se con e sur ses pratiques pour justi er ses prises de position.
travers les thtmes abord@s, les divergences de positions, mais aussi les avis com-
muns deviennent visibles. Nous aborderons d abord les hybridations de sc@narios
propos@es par les participants (2.4.1.). Lorganisation du territoire sera le deuxitme
sujet approfondi (2.4.2.). Nous @tudierons ensuite les pr@visions des habitants quant

[ dvolution de la mobilitd (2.4.3.). En n, leurs rapports la voiture seront prdsent@s
(2.4.4)).

2.4.1. HYBRIDATION DES SC NARIOS PROPOS S

Pour commencer, revenons sur ce que les habitants per oivent comme des manques
dans les sc@narios proposds. L encore, le sc@nario 2 est celui qui a le plus suscitd le
d@bat. N. remarque qu il ne prend pas en compte la circulation de transit. Elle souhai-
terait comprendre comment la proposition s inscrit dans d autres @chelles, comment
[ arc Idmanique se rattache aux alentours. M. lui rdpond qu il imagine de toute fa on
que les sc@narios PCW ne peuvent pas fonctionner s ils sont seulement sur | arc Idma-
nique. Si ce qui est proposd appara t comme un changement radical pour la moiti@ des
participants, V. @voque un aspect communautaire qu elle trouve trop peu mis en avant.
Elle propose @galement une voie verte sdpar@e du tra ¢ et qui traverse tout le territoire,
ponctude de places publiques. Selon elle, la disparition des voitures permettrait de
repenser | espace en donnant davantage de place aux cyclistes et [ @change.

Si P. et V. se prononcent directement en faveur du sc. 2 et M. simagine volontiers
dans le sc. 3b, plusieurs participants commencent spontan@ment  hybrider deux
sc@narios pour assembler les qualitds de | un et de | autre, et ainsi imaginer un futur
sans voiture qui soit d@sirable pour eux ( g. 2.30.). A. et J. appr@cient le vivre-en-
semble g@n@rd par le sc@nario 2, qu ils souhaiteraient combiner avec le cacitd du
rdseau de TC du sc. 3 b. N. et S., quant elles, hybrident les sc@narios 1b et 3b. La
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TABLEAU . .
Dissensus sur la
viabilit? @conomique
des sc@narios

premitre, automobiliste habitant un village de 500 habitants et la deuxitme vivant
au centre-ville d une grande ville et se d@pla ant en TC, toutes deux trouvent satis-
faction dans les mEmes sc@narios, pour des raisons di @rentes. S. simagine vivre
dans la dorsale du sc@nario 1b, tandis que N. se projette volontiers dans les zones
rdsidentielles accessibles par des lignes de TC au d@part de la dorsale.

Autres thtmes abord@s, mais sur lesquels personne na rebondi: F. se demande ce
que vont faire les personnes qui travaillent dans la  litre automobile, et il apparente
le sc@nario 2 un r@gime politique socialiste en Russie, og la libertd, elle est partie
on est en contradiction avec le systtme lib@ral.

M. s inquit.te de la viabilitd @conomique du sc@nario 2, alors que P. pense au contraire
qu il est plus viable que les autres car n exige pas d infrastructures lourdes — construire
ni  entretenir. La vision de P. peut Etre quali @e de ddcroissance : moins d argent
gagnd, mais aussi moins d argent  d@penser. Au sujet du sc@nario 3, le dissensus ap-
parat nouveau. Cette fois-ci, M. vante les performances de TC alors que P. s inquitte
du nancement des infrastructures. Nous avons | deux visions de socidt@. Dans les
deux, | activitd @conomique est coupld@e avec la mobilitd. Dans | une, une augmenta-
tion de la mobilitd est souhaitde, a n de cro tre @conomiquement. Dans | autre, une
d@croissance @conomique est compatible avec une qualitd de vie souhaitable gr ce
une recon guration des modes de vie dans le sens d une relocalisation, d un retour
la proximit@. La viabilitd Gconomique des sc@narios crde un dissensus (tabl. 2.6.). Un
mEme sc@nario peut para tre viable @conomiquement  un participant et ne pas | Etre
selon un autre. Le sc@nario que le participant trouve souhaitable lui appara t viable
@conomiquement.

SC NARIO/
PARTICIPANT 2 £l
pas viable ni souhaitable viable et souhaitable
M. d@croissance comporte un maillage trt.s dense de TC
viable et souhaitable Pas viable ni souhaitable

«Comme on a moins de moyens nan- «Est-ce que vous avez pensd au

ciers, cest bien qu il n y ait pas de trains nancement ? Parce que maintenant,

ou d infrastructures lourdes  entretenir | les routes coRtent bien si3r cher la

pour les communautds. » communautd, mais c est les particuliers
qui achttent leurs voitures. Sans voiture,
cest lacommunaut@ qui doit nancer la
construction de toute | infrastructure, des
tapis roulants, etc. »
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2.4.2. ORGANISATION DU TERRITOIRE

Les participants tdmoignent d une attention particulitre pour | organisation du ter-
ritoire. La densit@ est un thtme rdcurrent. Le sc@nario 1a, qui exprime la plus forte
concentration, est d@crid par trois participants. M. se demande comment les zones
villas y sont densi @es et P. questionne la place des espaces verts dans la ville dense
telle qu elle est propos@e par les ftudiants. Ce dernier tdmoigne d un attachement

des endroits [ urbanit? forte, il questionne la ville dense parce que le modtle
[ intdresse : il se demande ce que deviennent les villes dans le sc@nario 2, og tout le
territoire est parsem@ de petites unit@s de quelques milliers d habitants.

Lemplacement des activitds apparat comme une prdoccupation importante pour
les habitants. Lorsque cela nest pas clair dans les sc@narios, ils demandent des prg-
cisions. F. fait le lien entre emplacement des activit@s et utilisation de la voiture. P.
pose la question de I emplacement des activitds culturelles dans le sc@nario 1b. Pour
N., lieux d habitation et hub de transport ne devraient pas Etre au mEme endroit.
Les remarques des habitants d@passent les sc@narios pour concerner des points qu ils
apprdcient ou ddprdcient dans leurs lieux de vie : S. ddnonce | a ectation r@sidentielle
duborddulac Lausanne, qu elle prgfdrerait am@nagd espace dddig  des activitds de
loisir, J. d@plore la disparition des bancs, qu il per oit comme des @ldments d accom-
pagnement. Il y voit un changement de statut du pigton, qu il d@nonce. La gestion
administrative du sc@nario 2 prdoccupe V., tandis que pour P., elle serait facilitde par
la petite taille des unitds.

Certains participants critiquent dans les sc@narios des situations qu ils vivent dans
leur quotidien et qu ils ont choisies. M. sinquitte de la hauteur des immeubles
rdsidentiels du sc@nario la, alors qu il appr@cie d habiter lui-mEme au centre-ville
de Lausanne dans une r@sidence d immeubles d environ huit @tages (information
extraite de | entretien individuel, auquel il a particip@). N. se dit ddrang@e par le fait
que, dans le sc@nario 3b, tout le territoire soit habitd (maillage serr@ de TC et rdseau
de villages). Et en mEme temps, elle dit appr@cier la ddcentralisation proposg@e par
le sc@nario 2 et vit dans un village de 500 habitants dont elle pr@cise plusieurs fois
la mauvaise qualitd de desserte en TC pour justi er son utilisation de la voiture. F.
d@plore le manque de diversitd des villages du sc@nario 2 et apprdcie de vivre dans un
espace similaire (relativement densgment b ti, r@sidentiel et situ@ en milieu rural).
Ce qui leur convient dans leur quotidien les ddrange dans les sc@narios. Ce constat
pose la question du poids accord@ aux discours d habitants dans les projets de plani-

cation. En e et, les d@marches participatives qui sont souvent menges en paralltle
de projets urbains intt.grent les attentes exprim@es par les habitants. Peut-Etre fau-
drait-il envisager d autres manitres pour faire @merger les attentes. Ceci fera | objet
des deuxitme et troisitme parties de cette thtse.

Avec | aide des sc@narios, les habitants d@passent la pr@occupation de leurs d@pla-
cements, pour s intdresser aux dynamiques induites par | organisation du territoire.
Toutefois, ils se positionnent toujours par rapport leur propre situation. Ainsi, leurs
attentes dd@pendent de [ o re per ue: elles sont situges.

2.4.3. INTUITIONS QUANT L VOLUTION DE LA MOBILIT

La libert? de mouvement semble importante pour les participants qui s expriment.
Les sc@narios 1b et 3b sont apprdcids car ils laissent le choix du mode de transport.
Rapiditd, exibilitd, accessibilitd d endroits peu desservis aujourd hui et e cacitd du
d@placement sont des critkres importants pour S., qui se d@place en TC, ainsi que pour
tous les automobilistes. La notion de vivre-ensemble et la recherche de lien social sont
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exprim@es par certains non-automobilistes (J., P., V.), mais aussi par certains automo-
bilistes (N., A.) ( g. 2.3L.). Il ny a pas de dichotomie entre automobilistes et non-au-
tomobilistes : les personnes qui posst.dent une voiture et qui | utilisent pour tous leurs
d@placements n ont pas forcdment de valeurs et d attentes en commun. Le dissensus
autour du sc@nario 2 se con rme au furet mesure de la discussion. Chaque habitant
se positionne clairement en faveur ou en d@faveur de ce sc@nario ( g. 2.32.). Tandis
que A. critique la d@pendance aux autres induite par le sc@nario 2, V. et P. rgtorquent
que cela peut Etre vu positivement. P. imagine bien cette @volution-I  de la soci@td. P.,
V. et J. per oivent | EP comme un lieu d @change et ce d@sir de plus de convivialitd a
in uencd leurs pratiques de mobilit@. Ils estiment que | EP a de la valeur, position qui
nappara t pas dans les discours de A. et N., qui parlent du vivre-ensemble comme de
quelque chose auquel elles aspirent, en ne cherchant pas, dans les faits, |atteindre
dans leurs ddplacements ( g. 2.31). Un grand dissensus est observable entre ceux qui
pensent que la mobilitd va augmenter (S., N.) et ceux qui pr nent un ralentissement
(P, V., ) ( g.2.33.). Pour J., selon le principe de rdalitd, on gagne  r@duire sa mobi-
litd. Il pense que nous allons arriver - un monde sans voiture, notamment suite  une
p@nurie de p@trole. On retrouve ici la mEme r@partition qu au sujet du scdnario 2:
parmi les huit participants, ceux qui se projettent volontiers dans le sc@nario 2 pensent
tous que la mobilitd va diminuer (' g. 2.32). Ce sont eux qui ont fait le choix de ne pas
poss@der de voiture (J., P. et V.).

Des groupes d habitants se forment par rapport di @rents sujets, et les habitants
ne sont pas rdductibles un seul de ces groupes: leur pro | correspond une com-
position qui leur est propre, et leur statut d automobiliste ou de non-automobiliste
ne permet pas de les cat@goriser.

De ces observations, je vois @merger deux univers de coh@rence. Le premier ftablissant
la disparition de la voiture comme une perte, le deuxitme y voyant plut t des avantages
(tabl. 2.7.). Les modt.les ne sont pas des typologies, ils ne permettent pas de cat@goriser
les participants, qui composent avec des glgments de chacun d eux. lls donnent des cl@s
de lecture des tendances actuelles, aident  conna tre ce qui existe, le nommer.

LA MOBILIT VA

diminuer
ralentissement, distances plus courtes

augmenter
rapiditd, e cacitd

UN MONDE SANS VOITURE EST

un retour en arritre
non d@sirable

une perspective rassurante
d@sirable, selon un principe de rdalitd

CELA VA PROBABLEMENT ENGENDRER

‘ davantage de lien social et d entraide

une restriction de libertd et de | individualitd
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Les participants ne semblent pas tous d accord sur la d@ nition d un transport per-
formant. Les arguments du col3t, de la frdquence, de la desserte apparaissent avec
des pond@rations di @rentes selon les personnes. F., A. et N. se d@placent majoritai-
rement en voiture. lls sen justi ent plusieurs reprises, ce qui fait rdagir les autres
participants. J. est un grand marcheur qui vit depuis 35 ans sans voiture. Il contredit
plusieurs fois les automobilistes F., N. et A. lorsquiils justi ent leur utilisation de la
voiture. M., qui se prdsente aussi comme un grand utilisateur de sa voiture, mais
va travailler  pied, est moins questionn@ sur ses pratiques. Il explique ne pas se
tourner vers les TC, car ils sont moins performants que la voiture, ce que personne ne
remet en question. Lorsque A. soutient le mEme argument, elle se fait contredire. Les
rdactions vis- -vis des remarques des habitants ne d@pendent pas seulement de la
remarque elle-mEme, mais tout un univers per u par les autres habitants, qui inclut
les multiples facteurs de choix d une pratique, d@passant ceux qui sont @nonc@s. Il
sous-entend ici que cest F. qui d@ nit ses pratiques et qu il d@pend de lui quelles
changent ou non.

La voiture apparat comme irrempla able certains, ce que dautres mettent en
doute. Pour les automobilistes A. et F., | utilisation de la voiture pour son co re pour-
rait facilement Etre substitu@e. Pour V., le co3t des TC doit Etre d@ ni par une stratdgie
politique. Pour F. et A., les TC sont beaucoup trop chers. C est leur argument principal
pour justi er de leur emploi de la voiture. J. leur fait remarquer que la voiture aussi a
un coft. Pour N., les TC ne sont pas chers, le prix n est pas le probltme, ce nest pas
la raison de son utilisation de la voiture. M. est d accord avec elle  un moment de
la discussion, puis nalement, il en vient dire que cest trop cher. La position d un
habitant par rapport une probl@matique peut uctuer au cours de la discussion. Par
exemple, comme nous | avons vu prdc@demment, N. exprime | attente d un rdseau
de TC au maillage trts serr@ et en mEme temps un ddsir d espace, de solitude, de
nature vierge. Elle pr ne une claire distinction ville/campagne et souhaite disposer
de toutes les commodit@s de la ville tout en habitant un endroit isold et calme. Elle
critique les sc@narios og les TC forment un rdseau  maillage serrd, tout en se plai-
gnant de la faible desserte actuelle des TC dans les zones peu denses. D un autre ¢ tg,
elle critique le ¢ t@ chacun dans son coin des TC, trouve pesant lorsque personne ne
se parle dans le m@tro, alors qu elle-mEme se trouve toujours dans ce qu elle nomme
la bulle de sa voiture.

Ce focus group con rme les rdsultats obtenus lors de | analyse des entretiens indivi-
duels d habitants: chaque pro | est fait d une composition de multiples facteurs, et
les attentes exprim@es d@pendent du contexte de la discussion.



CONCLUSION DE LA PARTIE |
DES ATTENTES MULTI FACTORIELLES,

DYNAMIQUES ET SITU ES

La question qui a guid@ cette premikre partie de la thtse est la suivante: quelles
sont les pratiques de mobilitd attendues par les habitants de la Suisse ? En rdponse,
jai pos@ | hypothtse que les pratiques attendues par les habitants d@pendent de
o requils per oivent. Question et hypothtse ont gtd explordes travers un @tat de
| art et des entretiens d experts (chapitre 1), puis au moyen d entretiens d habitants
(chapitre 2).

LAVOITURE: DELOUTIL LOBJET, UNE QUESTION DE POINT DE VUE

Dans le terrain de cette premitre partie, des habitants de Suisse ont ddcrit leurs pra-
tiques, livr@ leurs attentes et se sont projetds dans des futurs probables, souhaitables
et sans voiture. La mobilitd concerne bien plus que le ddplacement : elle est indisso-
ciable des modes de vie. Et la voiture y tient une place importante chez chacun des
participants nos enqutes qualitatives. Qu’ils le souhaitent ou non, pour tous il est
di cile d imaginer un monde sans voiture.

Si la voiture est devenue un moyen de transport e cace, c est parce que le territoire
a progressivement @t@ organis@ en fonction. Cet @tat de fait est relativement rdcent
etnestpas g@.Dessignes tdmoignent d un changement de statut de la voiture, qui
va de pair avec une @volution des pratiques de mobilit@. Pour diverses raisons, de plus
en plus de personnes ne se d@placent pas ou peu en voiture.

Lorsque les habitants se projettent sans voiture dans la situation actuelle, ce sont
plut t des probltmes logistiques qui sont @nonc@s. Pour beaucoup d interrogds, la
voiture facilite la vie plut t qu elle ne la contraint. Conduire n est pas subi, ¢ est une
possibilitd qui donne d autres possibilitds. La perception de la voiture comme instru-
ment de libert@, d ind@pendance ou encore symbole d expression de | individualitd
se con rme chez la majorit@ des participants nos enquCtes (qu ils soient automo-
bilistes ou non). Les rares personnes qui tiennent une position forte contre la voiture
reconnaissent malgr@ tout qu elle est importante. La notion de plaisir  de conduire,
d @couter de la musique dans la voiture, etc.  nest pas tout de suite citde lors des
entretiens. Ces thtmes apparaissent seulement lorsque les habitants expliquent
pourquoi ils ne souhaiteraient pas se passer de voiture.

Se projeter sans voiture dans un monde og il n y a pas de voiture est di @rent de se
projeter sans voiture dans le monde d aujourd hui. Parce | environnement favorise
les d@placements en voiture, | idde de sen passer appara t comme une contrainte.
Par contre, lorsqu ils s imaginent vivre dans des mondes post-voiture, les habitants
t@moignent de nouvelles attentes. En les invitant  se projeter dans des futurs d@pas-
sant leur imagination, | importance de plani er pour les humains plut t que pour
les v@hicules leur appara t comme une @vidence. Si leurs prdoccupations s arrEtaient
au transport, elles s@largissent alors  la mobilitd et  |am@nagement de | espace.

Qu est-ce qui est important pour les habitants interrog@s ? Pouvoir aller en montagne
facilement, de ne pas d@penser trop d argent, vivre dans un lieu calme et rdsidentiel ?
Des sc@narios de leur lieu de vie post-voiture ont @t@ prdsent@s huit habitants lors
d un focus group. lls ont enrichi leur imaginaire et les ont aid@s percevoir ce qui
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compte pour eux. Des consensus apparaissent : tous s accordent  dire que la voiture
touche toutes les dimensions de la soci@td et que les modes de vie et moyens de
d@placement doivent Etre repens@s. Des dissensus @mergent @galement, non pas
sur des dgtails des sc@narios mais sur des questions de soci@td et de valeurs (choix
de mode de vie). Imaginer un monde post-voiture oblige recon gurer | organi-
sation des activitds. Nous avons relev@ di @rents types de changements souhaitds
par les habitants par rapport leur mobilitd. Ils sont de I ordre du contenu de leurs
activit@s (se faire livrer ses courses domicile, donc annuler ce d@placement de son
programme), de leur emplacement (aller dans un supermarch@ plus proche de chez
soi), de la fa on de se rendre au m&me endroit (aller dans le mEme supermarchd@ en
transports publics plut t qu en voiture) ou de [ am@lioration du mode pratiqud (que
les bus passent du diesel I @lectrique, que leur frdquence augmente). Les scdnarios
stimulent | imaginaire, facilitant la projection dans son lieu de vie sans voiture. De
nouvelles possibilit@s sont alors per ues. Le focus group montre que | environnement
contribue enrichir | imaginaire. En se projetant dans des futurs allant au-del de
leur imagination, les habitants d@veloppent une autre vision de ce qui leur paraissait
banal, et de | apparaissent de nouvelles attentes. En sachant cela, il y a un enjeu

int@grer dans les projets d am@nagement non seulement des attentes exprimges,
mais @galement des attentes non encore per ues.

Les participants aux enquCtes qualitatives ne sont pas cat@gorisables en typologies.
Il ny a pas de dichotomies entre automobilistes et non-automobilistes: chaque
individu compose avec ce qu il per oit pour rdpondre  ses attentes. Cette diversitd
dynamique est prendre en compte dans les projets urbains. Parce que les habitants
ont une marge de man uvre dans le choix de leurs pratiques de mobilitd, conna tre
leurs aspirations aide  prdvoir les futures attentes par rapport |am@nagement
de I espace public. Les pratiques habitantes sont des attentes que | individu a r@ali-
s@es. Elles d@pendent d une multitude de facteurs qui ne sont pas tous compatibles
entre eux. De trop grandes dissonances entra nent un changement de pratiques
de mobilitd et des modi cations de | environnement peuvent en Etre des @l@ments
ddclencheurs. Ainsi, les attentes sont dynamiques : elles @voluent dans le temps et en
fonction du point de vue (par exemple, les attentes sont di @rentes selon que lon se
positionne depuis | int@rieur ou | ext@rieur de | habitacle d une voiture). In uencdes
parlo reque per oit| habitant, elles sont situg@es, c est- -dire qu elles sont en partie
relatives aux caractdristiques de | environnement. Pour accompagner un change-
ment, il y a donc un enjeu  proposer de nouveaux points de vue sur | espace public.

QUALIFIER L INTERINFLUENCE ENTRE INDIVIDU ET ESPACE PUBLIC

Entreprendre des projets d envergure, dont la r@alisation s @tend sur plusieurs anndes
et | utilisation sur une cinquantaine d anndes, est toujours un pari sur | @volution des
attentes. Les infrastructures routitres sont construites, et elles seront prdsentes dans
le futur. Peuvent-elles Etre r@interprdtdes, s’adapter I'@volution des attentes pour
devenir des espaces rdellement publics, ¢ est- -dire accessibles tous en tout temps ?

L@volution de la mobilit? est une opportunit? de repenser | espace public, pour qu il
rende possible la rdalisation de modes de vie og la voiture priv@e ne serait plus cen-
trale. Lespace public fait partie de la cha ne d actions de tout habitant, et il ne sou-
tient pas toujours les pratiques attendues. Les habitants cibl@s dans la suite de la
thtse sont ceux qui souhaitent changer de pratiques de mobilitd mais ne trouvent
pas dans | EP su samment de soutien, ainsi que ceux qui, aujourd hui, ne sou-
haitent pas changer car leur situation actuelle leur est favorable, sans Etre viable
pour davantage d individus (par exemple, il semble n@cessaire, en Suisse, de trouver
des solutions pour limiter la saturation des di @rents r@seaux de transport). Dans



quelles mesures des modi cations de | environnement peuvent-elles accompagner
la r@alisation de pratiques de mobilit@ alternatives la voiture individuelle ? Quels
am@nagements de | EP pourraient prendre en compte la diversitd et le caracttre uc-
tuant des attentes ? Comment op@rer un changement progressif, inclusif, rdpondant
aux intdréts des individus comme de la soci@td ? En explorant | entremCElement de
I espace individuel et de | espace socigtal chez des habitants de Suisse, nous avons
propos@ de premiers @ldments de rdponse, qui seront compldtds par les parties Il et
[l de la thtse. Ldtude de | interin uence entre EP et pratiques habitantes a donn@ de
premitres pistes prometteuses, que nous allons ddsormais approfondir dans la suite
de ce travail. Pour cela, nous avons besoin d un support th@orique. Une grille de lec-
ture de | espace public sous le prisme des pratiques habitantes va nous aider mieux
conna tre les caract@ristiques des interactions entre les acteurs et | espace public.
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TABLEAU ..
Composition de la partie Il

Espace public et pratiques de mobilitd sont intrinstquement lids : si trop d espace est
dadid au ddplacement, les pratiques de sdjour sont entravdes, et d un autre ¢ td,
si un lieu nest pas accessible, personne ne peut y sgjourner. Soutenir les pratiques
habitantes consiste donc  int@grer la notion de s@jour, tout en maintenant les possi-
bilitds de circulation dans | espace public.

Cette deuxitme partie de la thtse propose une interface entre sciences sociales et
urbanisme op@rationnel. Elle vise articuler les deux @tapes du terrain que sont
les enquktes qualitatives (partie 1) et les tests grandeur nature dans | espace public
(partie 1l1). Jy prdsente des concepts th@oriques qui viennent enrichir la recherche
empirique pr@sentde en premikre partie. Ainsi, les rgsultats des enquétes qualitatives

(partie 1) participent

PARTIE | Il

TITRE La mobilitd par les Lespace public par les Faire prise. Agir pour
individus acteurs | espace public

COUPLE individu  mobilitd WG SNl habitant  espace public
Quelles sont les pratiques MONERNAEN =N Quel mode op@ratoire est

QUESTION DE de mobilitd attendues | espace public dans la capable de faire @merger

RECHERCHE par les habitants de la WETSEUI E e[S des propositions qui
Suisse ? de mobilitd ? rdpondent aux attentes?

DOMAINE sociologiie et sciences psychologie, philosophie

DE CONNAIS socialesg de lespace et sciences sociales de urbanisme

SANCES P | espace
gtat de | art sur la —

M THODOLOGIE | mobilite Qtatde lartsurlesa or-  [ylelell catlon_de deux_

- LENRAYERI AN IV espaces publics en Suisse

enqutes qualitatives

VIS E empirique analytique op@rationnelle

lad@ nition d un urbanisme de | entre-deux (partie IIl).
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Le chapitre 3 part d une intuition selon laquelle | espace public et les acteurs s in-

uenceraient mutuellement. Ici, ce sont des apports th@oriques qui nourrissent la
rd exion. Dans un premier temps, nous approfondirons notre connaissance des
interactions entre acteur et environnement (3.1.). Pour combler une lacune, nous
proposerons des d@ nitions des notions de prises et d invites (3.2.). Ces g exions
donneront des @I@ments de distinction des r les des habitants et des professionnels
de I am@nagement dans la fabrication de laville (3.3.). En n, le concept d entre-deux
de Sibony nous aidera  d@passer les dualismes (3.4.).

. INTERACTIONS ENTRE ACTEUR ET ENVIRONNEMENT

La th@orie des a ordances de James J. Gibson va nous @clairer sur la nature des inte-
ractions entre acteur et environnement (3.1.1.). Son application aux sciences sociales
de lespace mkne interpr@ter le concept pour clari er le lien qui existe entre | espace
public et les pratiques de mobilitd (3.1.2.).

3.11. LATH ORIE DES AFFORDANCES

La thdorie des a ordances du psychologue am@ricain James J. Gibson forme une
grille de lecture de | EP  travers les pratiques habitantes. Nous allons dans un pre-
mier temps revenir sur la raison de cet apport th@orique la thtse, puis nous @tudie-
rons | origine du concept et la d@ nition qui en est faite par son auteur.

a. Le territoire comme un mur d escalade

Pour celui qui veut | escalader, une paroi rocheuse est charg@e de prises. Les reliefs
de la paroi existent ind@pendamment de la pr@sence du grimpeur, ils le préctdent.
Pourtant, ils ne deviennent des prises potentielles la paroi ne devient mur d esca-
lade qu lacondition qu un grimpeur sy int@resse. Et une m&me paroino re pas
le mEme potentiel tous les grimpeurs. La capacitd percevoir les prises donc
considdrer des reliefs comme des prises potentielles et les comp@tences physiques

les saisir pour se d@placer sur la paroi sont propres chacun. Ainsi, en fonction
la fois des possibilitds qui so rent lui, de ce qu il en per oit, de ses comp@tences
physiques et de ses attentes, le grimpeur d@ nitlavoie qu il vaemprunter  les prises
qu il va saisir. La paroi rocheuse soutient certaines actions et elle en entrave d autres.
Ces caract@ristiques d@pendent autant de la paroi (les possibilitds quelle o re) que
de lacteur (ses comp@tences et attentes). La combinaison et | ordre des prises saisies
par le grimpeur crdent une voie. Les voies ne connaissent pas toutes la méme frg-
quentation, qui d@pend notamment de leur facilitd d accts.

Dts le d@but de mon travail de tht.se, cette m@taphore de | EP comme un mur d esca-
lade s est dessinde. La mobilitd appelle les mEmes @igments que la paroi rocheuse.
Lindividu, pour se d@placer, doit percevoir les possibilitds o ertes par | EP, en fonction
de ses comp@tences ( g. 3.2.). Il saisit les prises qui lui paraissent adapt@es pour
rdpondre  ses attentes.

«La capacitd d une personne minimiser ses temps de ddplacements d@pend

la fois de | existence d un r@seau de transport exploit@ en vue d assurer des d@-
placements e caces (rapiditd, d@bit, etc.), des comp@tences dont elle dispose
pour se saisir des prises quo rent ces @quipements (aisance dans la signald-
tique, aptitude lire des horaires, rapiditd motrice, etc.) et de son appropriation
du temps de d@placement pour qu il soit con u comme devant Etre minimisgd. »
Kaufmann 2014, p. 78



FIGURE . .
Les trois @ldments
indispensables

la transformation
d un relief en prise
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I instar des d@placements e ectuds par des acteurs sur un territoire, sur une paroi
rocheuse, certains parcours sont rgalis¢s pour atteindre un but (rejoindre son domi-
cile/le sommet de la paroi), alors que d autres nont pour objectif que le ddplace-
ment en lui-mEme (par exemple pour visiter un quartier/faire du sport). Certaines
trajectoires de mobilitd les voies en escalade  sont plus empruntdes que d autres,
certains modes de transport sont plus souvent choisis : ce sont des tendances domi-
nantes, parmi toutes celles qui coexistent dans un mEme espace  parmi toutes les
con gurations possibles. Identi er les pratiques dont la frdquence d usage est en
augmentation et les prises qui n @taient pas saisies jusqu ici apporte des glgments
de compr@hension de la mobilitd actuelle et future des individus.

Dans un texte @crit en 2016, le g@ographe Augustin Berque d@veloppe cette mEme
m@taphore du mur d escalade pour illustrer des caract@ristiques de | interaction entre
acteur et environnement.

«Par exemple, si telle paroi 0 re (a ords) des prises au varappeur, cela sup-
pose bien si3r | existence de la varappe (sans quoi il ne s agirait de prises pour
personne), mais cela suppose dabord certaines formations rocheuses, leur
tectonique et leur m@t@orisation. Entre les deux termes du couple varappeur/
paroi, il faut une @chelle de durde et de duretd; sans quoi pas de varappe. En
ce sens, les gdogrammes (par exemple la Varappe du Saltve, prts de Gentve)
combinent trajectivement | invariance et la mouvance, tout comme les a or-
dances de Gibson. » Berque 2016, p. 9

Les formes spatiales in uencent les pratiques sociales et rgtroactivement (Da Cunha
et Matthey, 2007). La m@taphore ma invitde explorer la relation entre acteur et
environnement.

b. Les a ordances selon James J. Gibson

Les @crits du psychologue James J. Gibson sur la th@orie desa ordances vont amorcer
la construction d une grille de lecture thdorique de | EP sous le prisme des pratiques
habitantes.

La relation acteur-environnement, nommg@e a ordance, a @t@ th@orisde en 1979 par
Gibson dans un ouvrage qui constitue | aboutissement de ses recherches sur le sujet,
intituld The Ecological Approach to Visual Perception. Jusqu ici traduite en fran ais
par prise ou maintenue dans sa version anglaise dans le texte, la notiond a ordance
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connait une nouvelle traduction dans Approche @cologique de la perception visuelle,
la premitre version fran aise de louvrage publide en 2014. Olivier Putois, le tra-
ducteur, y quali e la ordance d invite. Ces di @rentes traductions vont nourrir ma
rd exion et maider d@ nirlagrille de lecture dont fait | objet ce chapitre.

Conjonction d une pr@sence et d une attention. Na t du contact entre
un observateur et un relief de son environnement. La ordance im-
plique la compl@mentaritd de | acteur et de | environnement (Gibson

1979/2014, p. 211).

Environnement

RAalitd englobante quoique transformable, qui prdexiste par construc-
tion lintervention des acteurs, mEme les plus puissants (L@vy et Lus-
sault 2013, p. 357). Les autres acteurs, les actants, les agents et les
objets font partie de Ienvironnement avec lequel | acteur entre en
interaction. Support | action, qu elle soit virtuelle ou actualis@e, | en-
vironnement est multidimensionnel, compos? d artefacts accumulds
au fur et mesure du temps. Il est per u subjectivement: | acteur
per oit la somme de tous les espaces qu il frdquente, de tous les 1¢-
ments avec lesquels il peut entrer en interaction. Si Gibson considt.re
| environnement comme une «combinaison invariante de variables»
(Gibson 1979/2014, p. 222) uniquement perceptible visuellement,
d autres auteurs en @largissent la d@ nition en intdgrant un caractt.re
dynamique et des caract@ristiques ddpassant ses aspects visuel et

matdriel.
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Berque (2016, p. 9) identi e le concept d a ordance sous dautres quali cations
chez des auteurs pr@c@dant Gibson, tels que Ko a (Principles of Gestalt psychology,
1935), qui quali e de demand character le fait que chaque objet « dise» ce qu il est:
le fruit dit « mange-moi», | eau dit « bois-moi», la poignde dit « saisis-moi» (ibid.).
Kurt Lewin nomme Au orderungscharakter le caracttre d invitation, d encourage-
ment, de demande, de sommation. Brown (1929) le traduit par invitation character
et Adams (1931) par valence (ibid.). Gibson a cr@d@ le ndologisme a ordances (Berque
2016, p. 8), qui nexiste quen prdsence la fois d un acteur et d un environnement.
Le terme, «bien qu il soit aujourd hui internationalement connu dans les milieux
scienti ques, [ ]ne gure toujours pas dans | @dition 2007 de | Oxford shorter, dont
levol. I, outrea ord, mentionne seulementa ordable,a ordably,a ordability,a or-
der). Gibson | a d@riv@ du verbe a ord, dont le sens est bijectif : s agissant de | objet,
cesto rir la possibilitd de, et s agissant du sujet, ¢ est avoir la capacit@ de » (Berque
2016, p. 8). Ce double sens va Etre dgveloppd en partie 3.2.

La relation acteur-environnement est non symgtrique : « [1] organisme d@pend vita-
lement de son environnement, mais | environnement ne d@pend pas de | organisme
pour exister» (Gibson 1979/2014, p. 214). Gibson parle d un observateur, qui est
considdrd comme n appartenant pas | environnement, mais comme entrant en
relation avec lui. Un relief de | environnement ne change pas en fonction des change-
ments des attentes de | observateur: qu il le per oive ou non, il est toujours prdsent
et susceptible d Etre per u (ibid., p. 227). Les humains, les autres Etres vivants, les
objets peuvent devenir des a ordances pour | observateur. Elles doivent Etre mesu-
rdes relativement leur observateur et elles lui sont propres (ibid., p. 212). Ainsi, si un
relief @voque une certaine fonction pour un observateur, il peut Etre interprgtd di @-
remment par un autre. Un mEme relief de | environnement peut donc constituer des
a ordances de natures et fonctions di @rentes selonlacctsquilo re |observateur,



FIGURE . .
Un relief, plusieurs fonctions
potentielles

mais aussi selon les comp@tences propres de ce dernier. Selon Bassand (al. 2007,
p. 181), « trois aspects sont centraux dans la dimension des comp@tences : les savoirs
acquis (comme le permis de conduire), les capacitds organisationnelles, comme la
manitre de programmer ses activitds (recherche d informations, rdactivitd, etc.) et
les comp@tences acquises travers | exp@rience (localisation des bouchons, etc.) ».

« Il nest jamais n@cessaire de distinguer tous les traits d un objet et, de fait, ce
serait impossible. » Gibson 1979/2014, p. 222

Le mEme relief de | environnement invite  plusieurs usages ( g. 3.3.). Pour Gibson

(1979/2014, p. 214), | environnement o re une multitude de possibilitds non encore

mises pro t.Lusage que | acteur va en faire d@pend de son attente, ainsi que de ses

comp@tences mentales ( percevoir une possibilitd) et physiques (I utiliser). Dans la
gure 3, le muret invite  sasseoir, voir plus loin, 'y poser quelque chose.

3.1.2. LE CONCEPT APPLIQU AUX SCIENCES SOCIALES DE L ESPACE

Leconceptd a ordance d@veloppd par Gibson a inspird de nombreux auteurs, notam-
ment dans les domaines du design, de | architecture, et de | urbain. lls remarquent
des limites du concept et proposent de d@passer sa d@ nition initiale.

a. Au-del de la perception visuelle

Un acteur peut engager di @rents types d interactions avec un m&me relief de | envi-
ronnement. Un sol en pav@s permet par exemple dy marcher, de sy asseoir, dy
rouler, etc. (Jensen 2014b, p. 18). Cest l acteur qui d@termine s il saisit ou non la
proposition qui lui est faite par | environnement. Lutilisation des pav@s d@pend la
fois des attentes de lacteur un instant donn@ et des possibilitds quo re | environ-
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nement. Ainsi, si | environnement ne d@termine pas les comportements des acteurs,
il suggtre des possibilitds (Michael 2000, p. 111). Lacteur a un r le essentiel dans
la transformation d un @ldment en a ordance, mais le « mat@riel » ne doit pas Etre
sous-estim@  sa soliditd, sa souplesse, etc. (Jensen 2014b, p. 18).

Selon Gibson, les a ordances sont directement lides la perception visuelle. Pour-
tant, la vue nest pas le seul sens capable de percevoir des a ordances. Des auteurs
ont @largi le champ  d autres sens. Joseph, dans sa dd@ nition, inclut le toucher.

«Une prise, ou a ordance, est une disponibilitd pratique dans un contexte et
pour une activitd donn@e. [ ] De manitre gdndrale, @valuer | hospitalitd d un
objet, ce serait donc s interroger sur la politique de lo re quilmeten uvre,
sur le degr@ auquel il nous regarde, nous invite  prendre place, par les yeux
(cest dans le domaine de la vision que les travaux de | @cologie de la percep-
tion se sont d@velopp@s), mais aussi par les pieds, les mains. » Joseph 1997, p. 134

Pecqueux intt.gre [ ou e, estimant que «le bruit de la sirtne fonctionne bien comme
une a ordance au sens de Gibson: non seulement il contient des informations (la
survenue d un @v@nement alentour), mais en outre il invite  une action (se ranger
surle ¢ t@ ou ne passengager sur une voie prioritaire pour laisser passer un vghicule
d urgence) » (2012, p. 6).

Observateur ou acteur, quelle d@nomination est la plus appropride ? Linteraction
implique une action. Lemploi par Gibson de la notion d observateur est critiqud
par Berque (2016, p. 4), pour qui «un animal n observe pas son milieu, il le vit».
Lindividu est dot? d une intentionnalitd (Lussault in : L@vy et Lussault 2013, p. 52)
et appartient un systtme compos@ des interactions qu il engage avec les autres
acteurs, agents, actants et objets. En cela, | individu est un acteur. La vision naturelle
est ambiante et ambulatoire, la di @rence de la vision instantan@e (Berque 2016,
p. 13), elle induit un mouvement avant meme d entrer physiquement en interaction
avec | environnement. Le saisissement d une a ordance par un acteur implique @ga-
lement un mouvement. Par essence, la th@orie de Gibson est donc lide aux questions
de mobilitd. Pour atteindre les a ordances, | acteur doit pouvoir se d@placer dans
| espace. La question de | accks se pose alors : quelle facilitd  atteindre la ordance ?
Selon quelles comp@tences ?

b. La charge immatdrielle

«Le propos de Gibson, qui est ici purement optique, est incoh@rent avec son
propos g@n@ral, qui rdcuse | optique pour a rmer que la perception est @colo-
gique. [ ]Sagissantde | humain, Gibson n a pas un mot sur les systt mes sym-
boliques, ce qui est @vacuer une dimension essentielle des rdalitds humaines,
laquelle conditionne @videmment la perception (e ets de saillance, etc.).»
Berque 2016, pp. 12-14

Une a ordance devient intrinstquement sociale dans la mesure og, pour les hu-
mains, toute activitd est culturellement investie (Michael 2000). Les a ordances
sont porteuses de sens non perceptibles mat@riellement, mais ddcisifs dans la d@ ni-
tion des pratiques habitantes. Cette donnge, absente de la th@orie de Gibson, est
prendre en compte lorsque | on agit pour | EP.

Les mEmes positions dans | espace peuvent Etre occup@es tour  tour par di @rents
acteurs, ce qui n implique pas qu ils per oivent les mEmes possibilitds dans | environ-
nement (Berque 2016, p. 4), car les a ordances reprdsentent davantage que ce qui



est visible. La ectif, le culturel, le symbolique, etc. in uencent la manitre dont elles
sont per ues et saisies. Le couple acteur-environnement n est jamais neutre. Lacteur
place une charge a ective, une intensitd @motionnelle dans | environnement phy-
sique (Jensen et al. 2015, p. 3). Et ceci est notamment d@ ni par sa culture : «dans
la r@alitd concrtte, on n a jamais le mEme point de vue qu une autre personne, une
culture ne voit pas les choses comme une autre culture, et une esptce animale ne
voit jamais les choses comme une autre esptce animale » (Berque 2016, p.12).

En prenant | exemple d une tasse de cafd, Carl Knappett prdsente les multiples carac-
t@ristiques d une a ordance. La forme physique de la tasse transmet de nombreuses
informations. Par sa forme, la tasse de cafd annonce directement  quel usage elle
estvoude. Plate la base, elle a une certaine stabilitd ; elle est constituge d un matg-
riau imperm@able, est assez I@gtre pour pouvoir Etre soulev@e d une main ; une anse

dimensionn@e de la forme d un ou plusieurs doigts est prdvue pour ne pas se
briler, indiquant qu elle est cens@e contenir des liquides chauds. Les propridtds @non-
cfes n appartiennent pas seulement la tasse, certains autres objets en posst.dent
certaines (par exemple une chope de bitre a aussi une anse), mais leur assemblage
v@hicule un message. Tous ces aspects de la tasse font que si | on doit choisir entre
plusieurs contenants pour boire un caf@, cest celui-ci qui est logiquement choisi.
Norman (2013, p. 9) explore lui aussi ces multiples dimensions. Pour lui, le terme
da ordance se rgftre aux proprigtds per ues et actuelles d un objet. Parmi elles, il
recense les traits sdmantiques, culturels (contraintes culturelles qui incitent  ne pas
boire d alcool dans la tasse de cafd, par exemple) et logiques. Des facteurs indirects
empittent sur notre perception de | objet (Knappett 2011, p. 112). la ordance phy-
sique, fonction @vidente mEme en labsence de connaissance culturelle commune
(ibid.), sajoute la culture: dans un autre contexte, la tasse peut Etre utilis@e pour
boire des liquides frais, sa soliditd peut en faire un objet blessant s il est lancd sur
quelqu un, etc. (ibid., p. 113). Cet exemple explicite le poids de | immatdriel dont est
charg@e chaque a ordance. Nous comprenons qu il dgpend la fois de I environ-
nement et de lacteur. Ce que | acteur per oit ddpend notamment de tout le sens
qu il y met. Consid@rer un escalier comme une assise sera naturel ou transgressif,
d@pendant du contexte, du statut social, de | @ducation de | acteur, et de nombreuses
autres dimensions.

c. Ensembles et cascades d a ordances

Seule, une a ordance no re pas unsoutiensu sant de nouvelles pratiques habi-
tantes. Chacune est inscrite dans un systtme auquel elle appartient et dont elle est
d@pendante.

Revenons |exemple de la tasse. Norman (2013, p. 9) place la ordance dans un
rdseau og elle se d@ nit par son indexicalitd (univers d objets relids la ordance,
par exemple la coupelle et la petite cuillLre avec la tasse de cafg) et son iconicitd
(symbole: le logo d une tasse de caf@ indique la pr@sence d un cafg). Parmi les arte-
facts qui la caract@risent, il y a les objets, mais aussi les activit@s et iddes relides, qui
lui sont indivisibles (Knappett 2011, p. 114). Knappett (ibid., p. 115) @voque di @rents
types de relations possibles avec la ordance: contigu td (le cafd dans la tasse, la
cuilltre, etc.), causalitd (la production de la tasse inclue des humains, c est | activitd
du producteur qui cause | existence de | objet) et factoralit@ (tous les objets ensemble
forment un tout: le rituel de boire un cafg). Les artefacts associ@s la tasse (cuil-
ILre, table ) sont en relation @troite avec elle, mais ils peuvent aussi se retrouver
dans d autres contextes spatiaux (ibid., p. 116). Le contexte spatial suggktre aussi un
contexte temporel : la tasse de caf@ peut constituer un index d un certain moment
de lajourn@e, de la semaine ou de [ ann@e og | on boit du cafd. Des signes ou traces
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sur la tasse peuvent attester de son usage rdp@td par le passg, la forme et la matit.re
peuvent tdmoigner d une certaine @poque de fabrication. Tous ces points de vue sur
[ objet sont possibles et coexistent. Lorsque la tasse est per ue, c est seulement une
partie de ses caract@ristiques qui sont per ues, selon les comp@tences de la personne
qui | observe et les attentes qu elle y place. Cette perception multidimensionnelle de
la ordance s applique aux @ldments qui composent | EP. Eux aussi sont interprdtds
en fonction de leur correspondance aux attentes de | acteur.

Les a ordances fonctionnent la plupart du temps par ensembles, et ces derniers ne
sont pas d@limitables. Dubuisson-Quellier et Plessz parlent d arrangements matgriels,
avec lesquels les pratiques vont s articuler pour former des «n uds ou ensembles
de pratiques» (2014, p. 4). lls donnent | exemple des pratiques @ducatives, pour
lesquelles « ces arrangements mat@riels sont les tableaux, ordinateurs, chiers d @tu-
diants, logiciels de programmation des cours articul@s aux activitds humaines. Les
arrangements mat@riels ne sont pas simplement les supports des pratiques sociales,
au contraire celles-ci incorporent aussi une dimension artefactuelle» (ibid.). Pour
qu un EP soit habit@, il doit comporter un arrangement mat@riel invitant  le frg-
quenter, et celui-ci nest pas constant. L@clairage, une signal@tique permettant aux
di @rents moyens de transport de trouver leur place, du mobilier incitant  passer
du temps sur place comme des bancs ou une place de jeux sont autant d @l@ments
participants d@ nir le caracttre invitant de | environnement.

La place qu a prise la voiture dans | EP et dans les modes de vie d@montre la puis-
sance des arrangements matgriels.

«En soi, le vdhicule automobile nest qu une curiositd technique sans utilitd.
Pour jouer le r le irrempla able que beaucoup lui reconnaissent aujourd hui,
| automobile a besoin de nombreux allids ou d auxiliaires , selon le terme
de Sauvy : un conducteur sachant conduire, du carburant, des routes, une assu-
rance, des panneaux, des signaux, des cartes. [ ] Tous ces @ldments indispen-
sables lautomobile sont lids entre eux [ ].» Dupuyin : Bonnet et Desjeux 2000, p. 38

Michael (2000, p. 112) parle d une cascade d a ordances, certaines se ddpla ant avec
| acteur pour augmenter ses capacitds de mobilitd. C est le cas par exemple de chaus-
sures de marche, qui facilitent le d@placement pied en accompagnant celui qui les
porte (ibid.). Elles font partie de lenvironnement, en tant qu elles sont compos@es
de surfaces (ibid.). Ici, la ordance devient une prolongation du corps, elle permet
une meilleure motricitd. Les chaussures de marche, pour remplir leur r le, appellent
dautresa ordances: par exemple, des chaussettes rendent la chaussure plus confor-
table, ce qui va faciliter | accrochage de crampons, qui vont aider  gravir des pentes
enneigdes, qui deviennent alors accessibles (ibid.). Ces cascades ne sont pas ddter-
mindes, elles sont composdes par | acteur. Par exemple, parmi les personnes ayant
participd nos entretiens individuels d habitants, Denise s est @quip@e pour faciliter
son parcours V@lo: elle afait [ acquisition d un sac adapt? pour ne pas Etre g&nde par
sesa aires. Ainsi, elle a plus de facilitd  se d@placer v@lo. Pour avoir plus de plaisir,
elle choisit un parcours un peu plus long, mais @loign@ des voitures et qui longe une
rivitre. Chaque a ordance saisie entra ne le saisissement d autres a ordances.

d. Une double instabilitd

Nous avons vu en partie | que les attentes des habitants ne sont pas stables. Dans la
sous-partie 3.1.1., nous avons @tabli | existence d une interin uence entre acteur et
environnement. De | instabilit@ des attentes rdsulte une instabilit@ du lien entre acteur
et environnement : le potentiel de | environnement per u par | acteur est uctuant.



FIGURE . .
La ordance, un potentiel
doublement instable

«Quand un mEme gIgment peut Etre secondaire dans telle situation et essentiel
dans telle autre, cest- -dire quand il peut s adapter aux circonstances, on a af-
faire  unsysttme de valeurs dans lequel il n 'y a pas de higrarchie entre les di &-
rentes composantes. Et lorsqu un @ldment ou un ensemble organis? d gldments
peut exercer di @rentes fonctions selon la position qu il occupe dans di @rentes
situations, alors sa valeur n est plus constante. » Hertzberger 1991/2010, p. 455

Parce que | environnement se modi e au cours du temps, ce qu il o re @volue @ga-
lement. Il y a donc une double instabilitd, d une part de la part de | acteur, d autre
part de la part de | environnement. Ainsi, | instabilitd est relative au lien entre acteur
et environnement, mais avec une direction, qui part soit de | acteur, soit de | envi-
ronnement. Percevoir ce que | environnement o re nest pas un processus uniforme
pour | acteur (Jensen 2015, p. 3). Ses attentes varient avec le temps et en fonction du
contexte, et avec elles | interprdtation qu il fait de | environnement ( g. 3.4.).

fatigug ?
besoin de voir loin ?
etc.

sec ou mouilld ?
propre ou sale ?
etc.

acteur muret
en bfton

«Les personnes et les choses peuvent Etre di @rentes et pourtant @gales. Le
fait que nous attachions plus d importance lune ou lautre d@pend de la
situation dans laquelle nous nous trouvons et de la valeur qu elle revEt pour
nous sur le moment. Et de mEme que | importance d une personne ou d une
chose d@pend de la situation, cette dernitre d@pend elle-mEme de toute une
s@rie de facteurs ext@rieurs (pensons par exemple la valeur de | eau dans le
ddsert ou dans un pays comme la Hollande). » Hertzberger 1991/2010, p. 468

Lorsque les attentes @voluent, la perception de | environnement change. Ainsi, une
a ordance rgpond  plusieurs fonctions. Dans la gure extraite de son ouvrage
Culture, Architecture et Design (2003) ( g. 3.5.), Rapoport donne |exemple d une
salle de classe | int@rieur de laquelle le remaniement des tables g@ntre des qualitds
spatiales correspondant la fonction d@sirde par lesusagers di @rents moments de
[ ann@e. Dans un mEme espace, le mobilier est capable de soutenir des pratiques dif-
fdrentes selon son agencement. En ddpla ant les @ldments prdsents, | acteur modi e
les qualit@s spatiales de la salle de classe ( . 3.5.).
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FIGURE . .

Trois interprdtations de

| environnement. Rapoport
2003, p. 45, gure 12
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. . DELINVITE LAPRISE

Aprts avoir prdsentd la th@orie des a ordances et son application aux sciences
sociales de | espace, je vais d@sormais m approprier le concept pour qu il constitue
une grille de lecture de | espace public sous le prisme des pratiques habitantes. Pour
cela, nous allons d abord revenir sur le sens de la notion d a ordance et en proposer
des d@clinaisons (3.2.1.), puis @tudier leurs degrds d accessibilitd (3.2.2.). En n, nous
nous intdresserons aux blocages urbanistiques que rencontrent les habitants (3.2.3.).

3.2.1. LES AFFORDANCES : DES INVITES OU DES PRISES

Pour Gibson, une a ordance na t d un contact. Norman (2013, p. 9) @largit la d@ ni-
tion en se rdfgrant aux propri@tds qui expliquent comment | objet pourrait Etre utilis@.
Dans ce cas, certaines a ordances sont saisies et d autres ne le sont pas (mais elles
pourraient | Etre). Pour clari er la nature des interactions entre acteur et environne-
ment, j ai besoin de distinguer ces deux sens de la notion.

a. Distinguer invites et prises

Nous | avons au d@but de ce chapitre, le terme anglais a ordance est traduit en fran-

ais par prise jusqu la traduction o cielle de | ouvrage de r@f@rence de Gibson Eco-
logical Approach of Visual Perception (1979). Dans Approche @cologique de la percep-
tion visuelle (2014), le traducteur Olivier Putois a pr@fdr@ le terme d invite. Je propose
de donner chacune de ces deux notions une d@ nition propre.

Linvite est la potentialitd o erte par la conjonction d une attention et d une prisence.
C est une prise potentielle, un @l@dment de | environnement qui peut devenir une prise

la condition qu un acteur entre en contact avec lui. Sans acteur pour le percevoir,
un relief reste un relief, ce n est pas une invite ( g. 3.6.).

Une prise est une invite saisie par un acteur. Elle n existe pas sans son intentionnalitd.
Au moment du saisissement, | invite con rme une fonction qu elle propose, ce qui
n empeche pas qu elle prenne une autre fonction si elle est saisie par un autre acteur
et/ou un autre moment.

La caract@risation d une a ordance en prise ou en invite ne d@pend pas de | environ-
nement, mais de | acteur. Tout artefact peut Etre invite et prise, selon qu il soit per u
(invite) ou saisi (prise). Et le passage de lun lautre est relatif chaque acteur: s il
ne la per oit pas comme une possibilitd, | invite reste un relief et ne devient pas une
invite. Lenvironnement invite  un usage, que | acteur peut transformer en prise.



FIGURE . .
Du relief la prise

saillance

invite

prise

Chaque relief est une invite potentielle, il ne devient invite qu en @tant per u comme
tel par un acteur. Pour cela, il doit pouvoir rdpondre  une attente. Linvite devient
alors une prise potentielle, qui ne se transforme en prise que si elle est saisie par un
acteur. DLs qu elle n est plus saisie, la prise redevient une invite ( g. 3.7.).

FIGURE . . relief de | environnement

tapes de formation d une prise ou invite potentielle

per ue par
un acteur

invite
ou prise potentielle

saisie par
un acteur

prise
ou invite actualisge

b. Lintentionnalitd des concepteurs

Gibson (1979/2014, p. 211) @met | hypothtse que la composition et la disposition des
surfaces constituent ce  quoi elles invitent. Un relief de | environnement peut invi-
ter une fonction prdcise, mais il laisse toujours une marge d interpr@tation, inten-
tionnelle ou non: le rebord d un trottoir peut devenir un sitge, un banc invite sy
asseoir, ce qui nempEche pas de | utiliser comme escabeau, un lit ou une @Gtagtre.
Linvite exprime donc | intentionnalitd de ses concepteurs, mais elle va au-del en
invitant  tout ce que | acteur peut y percevoir.
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Virtualité

Cette pluri-interprgtation aide concevoir | @volution des espaces publics. Certaines
pratiques actuelles existeront toujours dans le futur, et des artefacts utilis@s au-
jourd hui pour certaines pratiques seront alors interpr@t@s pour en soutenir d autres.
Nicolas Nova, ethnographe, propose de concevoir | avenir comme une coexistence
dobjets con us et fabriquds di @rentes @poques (2014). Ainsi, | environnement
posst.de ddj des caractdristiques de | environnement futur et les actions imm@diates
in uencent les pratiques venir.

Lorsqu elles entra nent la construction d infrastructures, les pratiques de mobilitd ont
un impact sur | EP. Lenvironnement invite alors fortement  r@aliser certaines pra-
tiques, et en entrave d autres. Cest le cas par exemple des @changeurs autoroutiers,
dont | aspect mono-fonctionnel est di cile d@passer.

«Les iddes et les doctrines sont @galement essentielles dans la prise de d@ci-
sion, travers les artefacts et objets qu elles produisent. Ladaptation de la ville

la voiture, par exemple, grande doctrine des ann@es 1950 et 1960, sest tra-
duite par la rdalisation d infrastructures routit.res qui ont encore un impact di-
rect sur les d@placements des populations et les d@cisions actuelles en matit.re
de politique de d@placement, alors mEme que cette doctrine est abandonngde
depuis longtemps. » Kaufmann 2014, p. 123

c. Duvirtuel lactuel

«R@alitd potentielle non (encore) actualisge» (Lvy in : LAvy et Lus-

sault 2013).
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Le couple virtuel-actuel fait @cho au couple invite-prise. Linvite est une prise virtuelle
(elle pourrait Etre une prise) et la prise est | actualisation d une invite (une invite qui
est saisie).

«On peut aborder la mobilitd comme systtme de mouvements potentiels,
plus ou moins actualis@s, qu on appellera virtualitds. [ ] On peut classer ces
virtualit@s en trois cat@gories. La mobilitd est rendue possible parce qu il existe
une o re de mobilitd, | accessibilitd. La mobilitd est e ective parce que ses opd-
rateurs posst.dent une comp@tence de mobilitd. La mobilitd prend sens parce
que, au titre de ma trise de | espace, elle entre dans la composition du capital
social des individus. » Lavy in : Bonnet et Desjeux 2000, p. 158

Pour quali er les possibilitds de mobilitgs, Kaufmann (2008, p. 52) propose le
concept de «motilitd», qu il d@ nit comme la « disposition personnelle  se ddpla-
cer». Le couple mobilitd-motilitd est | application  la mobilitd du couple prise-invite.
Le terme de mobilitd d@ nit le mouvement et celui de motilitd le potentiel de mouve-
ment (Bassand et al. 2007, p. 179). La motilitd des acteurs est | ensemble des accts,
des comp@tences et des projets qui d@ nissent | aptitude d une personne ou d un
groupe social - se mouvoir. La mobilitd est une actualisation de la motilitd.

Gibson pr@sente | environnement comme @tant invariant. Pecqueux (2012) le contre-
dit sur ce point, en consid@rant que les prises potentielles ne seraient pas toutes
co-prdsentes et que | environnement se modi erait au cours du temps. Lauteur parle
da ordances des @v@nements, il con oit I environnement dans un processus dyna-
mique qui @volue au cours du temps en fonction d une multitude de facteurs.



«Laction humaine amodi @ les formes, les substances (p. ex. en transformant
le minerai en fer, le sable en bdton, etc.), et mEme le MPh [milieu physique],
pour modi er les prises. » Berque 2016, p. 8

Non seulement [ environnement n est pas invariant, mais les acteurs ont la capacit? d agir
pour le modi er. lls ne sont pas conscients de toutes les cons@quences de leurs actions.

3.2.2. DIFF RENTS DEGR S D ACCESSIBILIT AUX INVITES

Nous allons d@sormais nous demander en quoi acteur et environnement sont res-
ponsables de la production d invites.

a. Perception et saisissement des invites

«Nous pouvons vivre dans un mEme espace physique sans pour autant parta-
ger un mEme espace v@cu, qui d@pend bien si3r de notre environnement, mais
aussi de notre fa on d aborder la rdalit? gr ce aux outils sensori-moteurs dont
nous sommes dotds » Chabert 2008, § 1

Lenvironnement pr@sente des possibilitds indgales selon I acteur avec qui il entre
en interaction, et certaines invites sont plus faciles d accts que d autres. Les acteurs
arpentent le territoire selon leurs capacit@s percevoir un relief de | environnement
comme une invite et la saisir (la transformer en prise). Pour illustrer cette distinc-
tion, prenons [ exemple d un escalier-passerelle construit pour o rir la possibilitd de
traverser une voie de chemin de fer. Une personne en fauteuil roulant per oit la possi-
bilitd qui est donn@e, mais n a physiquement pas les moyens de prendre les escaliers
qui mknent de lautre ¢ t@ des rails. | inverse, un aveugle aurait la capacitd phy-
sique de saisir cette invite, c est- -dire de passer par la passerelle pour traverser | obs-
tacle, mais il ne la per oit pas. S ils cherchent  se rendre de l autre ¢ t? de la voie de
chemin de fer, leur cha ne d action est entravde. Lun comme | autre, ils sont bloquds
par | obstacle, car ils ne sont pas invitds par | environnement le franchir. Pour pour-
suivre leurs parcours, ils devront les modi er, cest- -dire percevoir une autre invite
qui leurs permettrait de traverser les rails, ou se faire aider par autrui les autres
acteurs constituent alors des prises potentielles qui leur permettent de percevoir le
pont comme une invite et de s en saisir comme prise. Les capacitds de perception et
de saisissement sont toutes deux indispensables la formation d une prise.

b. Des handicaps de situation

Linteraction avec environnement est | origine de toute action. Elle d@pend de trois
composants: « | accessibilitd, c est- -dire les conditions d utilisation de 1o re (permis
de conduire, horaires, prix, etc.); les comp@tences que ndcessite | usage de cette
0 re (savoirs acquis, capacit@s organisationnelles, etc.); et | appropriation, cest- -
dire le sens donnd par les acteurs aux accts et aux comp@tences (stratdgies, per-
ceptions, habitudes) » (Kaufmann in : Vincent-Geslin 2014). Laccessibilit@ est notam-
ment [o re de mobilitd, qui ne ddpend pas des d@cisions de celui qui est mobile ou
qui ddcide de la mobilitd, mais des autres composantes du systt me de d@placements
qu il utilise (L@vy in : Ldvy et Lussault 2013, p. 49). Selon cette d@ nition de | acces-
sibilitg, le handicap est relatif ~un environnement, et pas uniquement un acteur.

«Si les qualit@s associ@es un espace rgputd accessible ne sont pas seulement
physiques, mais sensibles, et si | on sort du domaine de la motricitd, on s aper-

oit qu il ne s agit pas seulement de traiter des obstacles ou des nuisances et
que les personnes  mobilitd rdduite ne sont que les analyseurs de la quali ca-
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tiond un espace dans lequel les qualit@s lumineuses ou les contrastes, la lisibili-
t@ d une signal@tique, le type de mobilier urbain utilisd et sa disposition entrent
en ligne de compte. Ce sont | autant de prises quo re un environnement
pour une activitd et un usage quelconques. Rgpondre aux besoins des handi-
cap@s moteurs, par exemple, cest donc soccuper par la mEme occasion des
femmes enceintes, des enfants, des accidentds, des malades aux sympt mes
non apparents. Du coup, le handicap ne peut plus Etre pensg comme lid plus
ou moins exclusivement | @tat caract@ristique des personnes handicap@es
et devient, handicap de situation, cest- -dire produit d interactions entre des
dispositions et leur environnement. » Joseph et al. 1995, p. 28

Cestdoncdans | interaction, dans | entre-deux entre acteur et environnement que se
situe le handicap, et pas chez [ un ou | autre : de la mEme fa on que | acteur s adapte

[ environnement, ce dernier doit s adapter | acteur pour soutenir ses pratiques.
Lenvironnement doit Etre source de soutien, d appui pour les personnes qui ont,
«pour une raison ou une autre des comp@tences rgduites cause d une maladie,
del ge, dun brusque changement culturel ou d autres facteurs encore » (Rapoport
2003 p. 22). Si ce nest pas | acteur qui est handicapd, mais | environnement qui ne
lui est pas adaptd, les urbanistes ont alors une responsabilitd, celle de rendre pos-
sibles ou non la r@alisation de pratiques habitantes. En modi ant | environnement,
ils peuvent le rendre plus accessible.

c. Priisence et absence d invite

Berque parle d invites positives et n@gatives, en fonction du rapport avec le sujet
(par exemple, un couteau peut servir - couper du pain, ou | on peut se blesser avec
(Berque 2016, p. 8). Lobjet rend possible une utilisation pour | une ou | autre action.
Je considtre | inhibition  une modi cation de | environnementvisant entraver une
pratique comme une absence d invite.

Les professionnels ont le pouvoir de contraindre, que ce soit les @lus, les di @rents
services d une municipalitd ou des bureaux privds qui  uvrent la fabrication de la
ville  di @rentes @chelles spatiales et temporelles. En modi ant | environnement,
ils invitent  rdaliser des pratiques et en inhibent d autres. La marge d interprdtation
des habitants leur potentiel d adaptation est diminu@e par | unpleasant design
(Savi i et Savic). LEP est plein da ordances installdes pour empEcher des compor-
tements jug@s transgressifs. Cest ainsi qu apparaissent par exemple des picots sur
les rebords de vitrines, empEchant de les consid@rer comme des assises, d y slider en
skateboard ou roller, de s y allonger, etc. ( g.3.8.). Lesa ordances ne sont donc pas
toujours des invitations  entrer en relation avec | environnement, elles peuvent au
contraire expliciter | inverse.

Le territoire est souvent organisd de manikre faciliter les trajectoires automobiles,
au prix d une altdration de la qualitd des trajectoires en modes alternatifs la voiture.
Les infrastructures routitres sont parfois des obstacles pour les pi@tons et cyclistes, qui
entra nent un manque de perm@abilitd du territoire pour ces pratiques. Un mEme
relief de | environnement invite certaines pratiques et en inhibe d autres. Dans la
partie I, nous avons vu que le terme «ind@pendance » est majoritairement connect@

la voiture et/ou au permis de conduire, mais que pour les personnes gdes ne pou-
vant plus (ou bient t plus) conduire, | ind@pendance passe par la capacitd se ddpla-
cer pied. Les gendarmes couch@s ou dos d ne entravent la vitesse des v@hicules
motoris@s (voitures, motos, bus, etc.), ce qui facilite | utilisation de | EP en modes
doux, am@liorant ainsi le partage modal. La mise en place d une zone de rencontre
(r@gime 20 km/h et prioritd aux pidtons) ne n@cessite pas la pr@sence de trottoirs ni
de passages pigtons. Toutefois, la chauss@e @tant habituellement consid@r@e comme



FIGURE . .

Unpleasant design. Rory Hyde,
Friendly bench, 31 juillet 2009
in : Flickr. URL: www. ickr.com/
photos/roryrory Consult® le 26
mars 2017

2«Dgj Lausanne cest un peu
compliqu@, parce que cest en
haut, en bas, je pense quen
v@lo il'y a plein de gens qui
peuvent pas le faire. » PN25

3« Aprts je crois que par rap-
port labanlieue parce que
cestquand mEme a qui gdntre
le plus de transports, je crois,

les histoires de pendulaires,

de gens qui vont au travail, le
matin et le soir il va falloir que
les banlieues soient rd @chies

di @remment. Si on veut des
zones pavillonnaires, que tout

le monde ait son pavillon et
tout a, avaimpliquer des
contraintes en termes de trans-
port qui sont pas les mEmes que
quand les gens ils habitent dans
les immeubles. » TV41

d@dide aux v@hicules motorisds, les automobilistes comme les pidtons peuvent se
retrouver confus. MEme si un partage est d@cr@td, il est d@sdquilibrd par la sup@rioritd
«physique » des automobilistes sur les pigtons. Les automobilistes ont un rapport
lenvironnement di @rent que les pidtons, chacun reprdsentant une entrave la tra-
jectoire de lautre. La mise en place d @l@dments bloquant totalement le passage des
v@hicules motoris@s est une intervention Idgtre installer des jardinitres au milieu
de laroute quia des rdpercussions larges la d@viation du tra ¢, une transforma-
tion du statut de la rue.

Corboz (1993) distingue deux types de processus de changement sur le territoire :
les modi cations spontan@es et les interventions humaines. Ces deux cat@gories
d objets (naturels et fabriqu@s par | homme) coexistent dans | EP. Parmi les interven-
tions humaines, certaines sont intentionn@es et d autres non. Et parmi les interven-
tions intentionn@es, les intentions initiales ne correspondent pas toujours au r@sultat
obtenu. Les urbanistes, s ils ont des moyens d action sur | environnement, ne sont
pas lorigine de tous les obstacles. Les conditions climatiques, la pente, les cours
d eau sont autant d obstacles dont la pr@sence ne r@sulte pas d une action humaine,
ou bien de fa on plus indirecte et parfois moins intentionn@e (pour le rdchau ement
climatique par exemple) que les infrastructures routitres ou lenvironnement b ti.
Lobstacle naturel que repr@sente la pente dans la ville de Lausanne est un facteur jus-
ti ant la faible popularitd du v@lo (d aprts | un des habitants de Lausanne interrog@
dans le cadre de | enquCte qualitative prdsentde en 2.1.2).

3.2.3. DES BLOCAGES URBANISTIQUES

Lorsqu il est appliqu@ | EP, quoi correspond le caracttre inhibiteur de | environne-
ment ? Trois @lgments apparaissent comme des blocages urbanistiques aux change-
ments de pratiques : un point manquant dans le territoire-rgseau, des discontinuitds
physiques ou immatdrielles, ou des Gldments dissuasifs, qui ddt@riorent la rdalisation
d une pratique habitante sans | entraver totalement.

a. Un fonctionnement en rdseau
Lorganisation du territoire in uence les pratiques. Un des habitants interrogd lors

de I enqute qualitative prgsent@e en 2.1. remarque les cons@quences de  am@nage-
ment sur les d@placements de personnes et donc sur le tra ¢ routiers.
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TABLEAU . .

Tableau comparatif des disconti-

nuitds et des points probldma-

tiques que peuvent rencontrer

les habitants dans leur parcours

de mobilitd. OFROU 2015, p. 37,
gure 11
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«Chaqgue citadin reconstruirait un territoire-rdseau dont il serait [ ] le centre.
Mais il sagirait d un rdseau unique s appuyant sur toutes les possibilitds de
mises en relations o ertes par les rdseaux de transport, de transfert, de com-
munication [ ]. Le territoire-rdseau pourrait ainsi combiner la fourniture des
services n@cessaires la vie urbaine, des relations sociales, des relations avec
des lieux de loisirs ou des centres personnels d int@rEt. » Dupuy 1991, p. 52

Dupuy, dans L urbanisme des rdseaux, explique que la rdalisation d un projet suppose
d avoir le pouvoir de faire entrer un autre point dans le territoire de | acteur, cest- -
dire «d @tablir la relation voulue, projetde, dans lespace et dans le temps» (1991,
p. 108). Pour se d@placer dans | EP, | acteur saisit une cascade d invites. Son trajet
est entrav@ si | EP nen permet pas la continuit@. Il s agit donc d assurer la succession
d actions.

b. Des discontinuitds
Dans le rapport OFROU sur les Rdseaux de cheminements pi@tons (2015, p. 37), la

notion de discontinuitd est employ@e pour quali er les liaisons manquantes dans
| EP (tabl. 3.2.).

DISCONTINUIT S

chemins, trottoirs, traversges,
zones pidtonnes et zones de
rencontre manquants

CONTENU

POINTS PROBL MATIQUES

d@ cits qualitatifs en termes
d attractivitd, de sgcuritd,
d accessibilitd

partie intdgrante

FONCTION 2
de la plani cation

base pour la d@ nition ult@rieure
des mesures mettreen uvre
a nde corriger les d@ cits

TYPE DE REPR SENTATION

ches de coordination

liste des mesures

RECOMMAND

Les discontinuit@s sont frdquemment dues aux causes suivantes : obstacles topogra-
phiques tels que les rivitres et les ruisseaux, infrastructures de transport forte et
de coupure (comme les voies ferrdes et les autoroutes), complexes r@sidentiels et
terrains priv@s (lotissements, zones industrielles) infranchissables  pied, routes
fort e et de coupure (OFROU 2015). Les discontinuit@s peuvent Etre longitudinales
(chemins ou trottoirs manquants) ou transversales (traversdes manquantes). Lab-
sence d espaces de sgjour et de rencontre est @galement considdrde comme une dis-
continuitd. A n de rem@dier ces situations, ils préconisent de garantir | attractivitd
des chemins et des espaces de sgjour, d am@liorer la sdcurit@, de rd@duire les temps
de d@placement en o rant des itindraires directs et rapides, ou encore d amg@liorer
| accessibilitd pour les personnes  mobilitd rdduite.

Agir sur la ville n implique pas forc@ment de modi cations physiques. En plus des
discontinuitds physiques recensg@es ci-dessus, des mesures telles que la hausse du
prix du stationnement entra nent des changements d habitudes. Les pratiques habi-
tantes sont in uenc@es par | environnement, m&me lorsqu il n'y a pas de modi ca-
tion spatiale de | EP.



4«Duc @ de Nice og on va,
souvent j allais pied chercher
le pain, mais en fait c est pas
prévu pour les piftons! Y a
pas de trottoir et c est hyper
dangereux de marcher le long
de ces routes. J imagine qu aux
tats-Unis c est un peu pareil
quoi. Les gens qui se d@placent
pied on les prend pour des
extra-terrestres. La ¢ te cest
comme a. partsur les fronts
de mer og on peut marcher,
sinon ¢ est pas du tout provu
pour.» CP40

5 «Le bus franchement quand
cest bond@ et puis que a pue
la transpiration ou d autres
odeurs Cest pas ce que je
préftre. Des fois, c est ce qui fait
clairement pas prendre le bus. »
MR53

6 Lespace public invite | acteur

agir de telle ou telle manitre, et
| acteur est libre de transformer
I invite en prise, en la saisissant.

Professionnels de 'am@nagement

c. Des @l@ments dissuasifs

S ils n entravent pas v@ritablement une succession d actions, il arrive que des glgments
dgtdriorent la qualitd du parcours d un acteur, de sorte que | environnement ne sou-
tienne pas su samment la pratique attendue*. Selon | OFROU, des points probld-
matiques courants sont par exemple : des chemins et des trottoirs trop @troits, une
visibilitg insu  sante ou des vitesses inadapt@es au droit de certaines traversges, des
traversges de chauss@es plusieurs voies d@pourvues d lot central, des temps d at-
tente importants aux feux, une mauvaise qualitd du revEtement, des asp@ritds, des
situations de con its avec des v@hicules qui man uvrent (parcage, bifurcation), un
@clairage nocturne insu  sant (2015, p. 38). Un obstacle peut Etre consid@rd comme
une discontinuit@ pour un habitant et comme un point probl@matique pour un autre.
Les embouteillages peuvent dissuader de prendre sa voiture ou bien d@t@riorer la qua-
litg du trajet sans pour autant entra ner de changement de pratique. Nous avons
vu en partie | que le point de vue des habitants nest pas stable. Ce qui dissuade ou
d@range un moment, peut inciter ou laisser indi @rent un autre moment>.

Au cours du focus group (2.2.), J. a d@noncd la disparition progressive des bancs publics.
Davantage que le dgrangement mat@riel (il na plus dendroit og s asseoir), cest la
signi cation id@elle de leur disparition qui lui pose probltme : il y voit un message n in-
citant pas se d@placer pied. Pour cette mEme personne, la possibilitd de s informer
est un compl@ment au d@placement auquel il n a plus accts, car les tgl@phones publics,
qui reprdsentent une invite pour lui qui ne posst.de pas de t@ldphone mobile, sont de
plus en plus rares. Autre invite qui ne ressort pas d une modi cation mat@rielle du ter-
ritoire : | abonnement mensuel aux TC, que J. saisit pour avoir un accts illimitd aux TC.

Dans ce troisitme chapitre, de | @tude de | interaction entre acteur et environnement,
nous avons proposd une grille de lecture de | EP. En distinguant invites et prises®,
nous arrivons identi er les obstacles aux parcours de mobilitd, et surtout imagi-
ner des leviers de changement. La transformation d un relief de | environnement en
invite, puis de | invite en prise sont les @tapes  suivre. Cet apport th@orique demande
des approfondissements quant aux r les des di @rents acteurs et la pratique d ur-
banisme op@rationnelle qui en ddcoule.

. . LES ACTEURS DE LA TRANSFORMATION DE L ESPACE PUBLIC

La thdorie des a ordances de Gibson, les auteurs qui se la sont appropri@e (cf. 3.1.)
et la distinction des invites et des prises (cf. 3.2.) maident formuler une distinc-
tion entre les acteurs, et particulitrement entre les habitants et les professionnels
de lam@nagement. Dans cette sous-partie, je vais expliquer en quoi les premiers
disposent (3.3.1.) et les seconds proposent (3.3.2.).

Lam@nagement touche un grand nombre de disciplines et de pra-
tiques. Les professionnels de |am@nagement sont des praticiens
(architectes, ing@nieurs, gdographes, etc.), des politiques (Idgislatifs,
exdcutifs), des «experts» (sociologues, @conomistes, biologistes,
paysagistes, etc.), des associations priv@es et publiques (m@dias,
artistes, philosophes, etc.). Les d@cisions qu ils prennent ont un im-
pact sur | environnement construit et sur la mobilitd (Jensen 2014b,
p. 40). Tous sont des acteurs de | environnement, qu ils in uencent
par les modi cations qu ils y exercent.
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«Plus une personne s implique dans la forme de son environnement, plus elle
se |l approprie; et de la mEme que la premitre prend possession du second, le
second prend possession de la premitre. la lumikre de ce constat, on peut
raisonnablement a rmer que les incitations o ertes par | architecte invitent
les gens compl@ter et colorer leur cadre de vie, mais que les gens invitent
aussi les choses  compl@ter et remplir leur propre existence. Ainsi forme et
usagers se renforcent-ils mutuellement, dans une relation analogue celle
qui lie individu et communautd: les usagers se projettent dans la forme de la
mEme manitre que les individus se r@vtlent et deviennent ce qu ils sont dans
leurs relations avec les autres. » Hertzberger 1991/2010, p. 303

Cette citation de Hertzberger s applique particulitrement bien  lam@nagement de
| EP. Le travail des professionnels est in uenc@d par les habitants, et les pratiques habi-
tantes d@pendent notamment des propositions des urbanistes.

«On comprend aisgment que le m@tier d urbaniste n a qu un lointain rapport
avec les postures classiques de | ing@nieur ou de | architecte. Ceux-ci ont long-
temps Gtd form@s  dress@s mEme  @tablir une barritre nette entre eux et
les autres. Eux savaient, les autres non. lls mobilisaient leur intelligence pour
concevoir un objet isolable, fonctionnel et beau que leurs techniques et leur
sens esth@tique leur permettaient de cr@er, en ignorant si ndcessaire les opi-
nions, forcment moins inform@es, des non-experts. La croyance en une mgta-
physique de la gdom@trie ouvrant, chez les ing@nieurs, sur le fonctionnalisme
abstrait et autoritaire du plan, ou chez les architectes, sur une composition
h@ritde des beaux-arts, constituait un ciment idgologique qui les @loignait des
attentes du reste de la socid@td. » Lavy 2015a, p. 397

Aujourd hui, la situation a chang@. Lurbaniste travaille en @quipe et se confronte aux
probl@matiques de soci@td. Si les frontitres semblent se brouiller entre les profes-
sionnels et les habitants, les r les restent cependant distincts, et les uns comme les
autres ont leur place dans la fabrication de la ville. En me basant sur les recherches
thdoriques et empiriques prdsentdes jusqu ici, je considtre les habitants comme des
experts de leur lieu de vie, et les professionnels comme des habitants, au moins pour
un temps, du site sur lequel ils travaillent. Les professionnels, s ils peuvent proposer
des invites, nont pas le pouvoir de les transformer en prises. Pour cela, le principe de
responsabilitd (Jonas 1979) de | habitant est invoqud. Pour Etre actualis@e, | invite a
besoin qu un acteur la per oive et la saisisse. Ainsi, la mise en place de solutions tech-
niques alternatives | automobile n aura aucun impact si les individus n ont pas | envie
de changer leurs habitudes, donc de saisir ces invites pour les transformer en prises.

3.31.LESR LES DES HABITANTS

Quelle est | implication, dans les projets de plani cation, de ceux qui habitent les es-
paces en mutation ? Habiter est | @quilibre entre la puissance des environnements et la
force agissante des acteurs (L@vy 2015b). Ainsi, en entrant en interaction avec | environ-
nement, | individu devient un habitant. Les habitantsontdi @rentesfa onsde se mettre
en lien avec | environnement, qui sont plus ou moins directes. Leur degrd d interaction
va de | utilisation attendue par les concepteurs une modi cation de | environnement.

a. Interprgter

«On peut amener un cheval la rivitre, mais pas le forcer boire leau.»
Rapoport 2003, p. 22



Les comportements, sils peuvent Etre empEch@s facilement, sont impossibles
g@n@rer. Les habitants ont toujours la possibilit@ de refuser. Le premier type d interac-
tion entre habitant et environnement est | interpr@tation.

«Chaque individu dispose d une double marge de man uvre dautant plus
faible que ses ressources @conomiques et sociales le sont  dans le choix d un
mode de vie, cest- -dire dans | @tablissement d un ensemble de r@gularitds
pour rdpondre aux contraintes et valoriser des ressources, mais aussi dans
| interpr@tation de ce mode de vie. Chaque famille organise et ndgocie en son
sein, au jour le jour, l articulation des modes de vie et des interprdtations. [ ]
Ce travail d invention du quotidien (Certeau, 1980) est coliteux @conomique-
ment, moralement (en ce qu il faut assumer de nombreux choix), et aussi d un
point de vue cognitif et symbolique, car il faut rassembler beaucoup d informa-
tions et produire du sens ( commencer par les bonnes raisons de faire ceci ou
cela ) sans arr€t. » Bourdin in: Bonnet et Desjeux 2000, p. 95

S il fait avec ce qu il per oit comme disponible, | habitant a le pouvoir de d@tourner
la fonction initialement propos@e. Hertzberger parle de potentiel d adaptation, «
linstar d un instrument de musique qui sonne comme celui qui en joue veut qu il
sonne» (1991/2010, p. 313).

« lintdrieur des limites intrinstques de chaque instrument, il appartient
celui qui en joue den faire ce qu il peut, dans les limites de ses propres capaci-
t@s. Ainsi | instrument et le musicien r@vklent-ils un | autre leur capacitd de
se compldter et de s accomplir mutuellement. En tant qu instrument, la forme
o re chacun la possibilitd de faire ce qui lui tient le plus ¢ ur, et surtout de
le faire  sa manit.re. » Hertzberger 1991/2010, p. 304

Le champ des possibles d un environnement n est pas limitd, il ddpend de la crdativitd
de lacteur et de ses capacitds | interpr@ter. Accro tre le potentiel d un espace et le
rendre plus rdceptif sont des manit.res d accompagner son processus d @volution. Ainsi,
le professionnel fournit « une structure de base qui n acquiert sa v@ritable identitd qu
travers les interprdtations qui en sont donn@es» (Hertzeberger in : Labrunye 2011).

b. D@tourner

«Les gens utilisent leur environnement au mieux dans chaque situation, et les
choses quilesentourent o rent bien souvent des occasions insoup onnges, qui
sont saisies pour ainsi dire incidemment. » Hertzberger 1991/2010, p. 313

Le ddtournement demande une certaine crdativitd, activ@e par une attente latente
de la part de lacteur ( g. 3.9.). Dgj en 1938, Wirth remarquait que les usagers
interprt.tent de fa on cr@ative | environnement dans lequel ils vivent : «dans I univers
social, les institutions et les pratiques peuvent Etre adopt@es et perp@tudes pour des
raisons autres que celles qui les ont originellement fait na tre». Ainsi, les caract?-
ristiques d un lieu peuvent Etre per ues ndgativement par les projeteurs et urba-
nistes, mais positivement par les utilisateurs, et r@ciproquement (Rapoport 2003,
p. 82). Les attentes ne sont pas toutes anticip@es par les concepteurs (pour autant
que concepteurs il y ait).

Dans lespace public, certains @l@ments sont utilisds pour des fonctions d@passant

celles pour lesquelles elles ont @t@ con ues. Les acteurs cherchent dans | environne-
ment du soutien pour rdaliser leurs pratiques ( g. 3.10.).

L ENVIRONNEMENT CHARG DE PRISES 143



FIGURE . .
Exemples de d@tournements.
Bangalore, Inde. 20 f@vrier 2015

FIGURE .

Proposition des am@nageurs,
interpr@tation des usagers.
Razemon 2017. URL: http:/
transports.blog.lemonde.
fr/2017/01/15/ligne-desir-
pieton/

144  CHAPITRE 3

c. Modi er

Dans certains cas, le ddtournement devient la norme. La gure 11 montre une situa-
tion og les habitants ont per u une possibilitd d amg@liorer leur trajectoire de d@pla-
cement en la rendant plus uide et surtout plus courte. Un grand nombre d acteurs
a agi de la mEme fa on, ce qui a g@n@drd une trace du passage. Depuis, mEme en
| absence d acteurs, le dgtournement est visible.

De telles situations tdmoignent d une attente partag@e par de multiples acteurs. Il
arrive que les professionnels de  am@nagement intt.grent ces traces en o  cialisant
les pratiques qui d@passaient jusque-l o re propos@e. Les photographies de la

gure 3.11. montre des tapes d une n@gociation menge entre utilisateurs et amg-
nageurs sur le campus universitaire de Lausanne. Les habitants ont spontan@ment
emprunt@ le chemin le plus direct entre un arr€t de tramway et leur destination,



bien que celui-ci ne soit pas sugg@rd par un am@nagement. La somme des passages
a crdd une ligne de d@sir (Lavadinho), qui tdmoigne de la forte frdquentation de ce
raccourci. En rdaction, une barrit.re a gt? installde pour empCEcher cette pratique. A n
de permettre nouveau le passage, des habitants ont sectionn@ la barritre plusieurs
reprises. Suite  cela, un chemin a @td am@nagd, o cialisant la trajectoire. Lacte de
destruction de la barritre a incitd lesam@nageurs o cialiser le passage. Cette ndgo-
ciation entre acteurs montre la capacitd d action de chacun d eux sur | environnement.

FIGURE . .

Quelques Ptapes d un processus
de n@gociation entre habitants
et professionnels de | am@nage-
ment. Unil-Mouline, Lausanne
2016

Photo du haut

La ligne de d@sir tracfe dans

I herbe t@moigne d une forte
frdquentation du cheminement.
Une barritre empEche ce
passage.

Photo du bas

Suite plusieurs actes de
vandalisme visant  r@ouvrir le
passage, le service d am@nage-
mento ciale le passage.

Les interactions entre habitants et EP ne sont pas prévisibles par les professionnels. Ainsi,
tous les acteurs participent  la fabrication de la ville, et les pratiques et projections des
habitants constituent des indicateurs du potentiel d @volution de la mobilitd.
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FIGURE . .
Processus de rdv@lation
d une invite
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3.3.2.LESR LES DES PROFESSIONNELS DE LAM NAGEMENT

Les professionnels de | am@nagement ont une marge de man uvre dans | accom-
pagnement des trajectoires de mobilitd. Gr ce leur bonne connaissance des possi-
bilitds de transformation de I environnement (moyens politique, juridique, nancier,
etc.), ils ont les capacitds de transformer des id@es en invites, en op@rant de grandes
modi cations de |environnement. Nous venons de voir que les habitants ont une
certaine marge de man uvre pour interprgter, d@tourner et meme modi er | envi-
ronnement. Les professionnels ne peuvent plus Etre les seuls « sachants». Pour pro-
poser des projets d am@nagement pertinents, ils gagnent reconnatre le r le des
habitants. Ce constat demande une remise en question de leur place.

a. Inviter

Les professionnels de lam@nagement font partie des faiseurs d invites: ils font des
propositions aux habitants. Ces derniers, lorsqu ils saisissent les invites, que ce soit
en les utilisant selon | usage propos@ par | am@nageur ou en les interpr@tant pour
d autres fonctions, deviennent des faiseurs de prises. Passer d une invite potentielle
(attente) une invite saisie (prise) ( g. 3.12.) implique ndcessairement | action d un
habitant. Les moyens d action des professionnels de | am@nagement s arrEtent la
proposition. lls rendent accessible un relief de [ environnement pour une fonction don-
nge.

Nous lavons vu prdc@demment, un relief ne se transforme en invite qu  partir du
moment og il est per u comme une possibilitd par un acteur. La perception d@pend
du capital spatial de | acteur, mais pas seulement. Les professionnels de | urbanisme
peuvent rendre plus ou moins @vidente la perception d une invite. J ai identi @ deux
fa ons de faire appara tre des invites. La premitre est de rdv@ler un potentiel existant
mais non per u, en travaillant sur lattractivitd (la communication sur | existence de
telle ou telle invite peut aider la transformer en prise). Dans ce cas, ce n est pas | envi-
ronnement qui estmodi @, mais le regard que | ony porte. La deuxitme manikre est de
modi er lenvironnement, de le transformer et/ou d y ajouter des glgments nouveaux.

relief de | environnement relief
non-per u

invite invite
peru non-saisie

prise
saisie

«Si tout nest pas en m@moire et tout nest pas dans nos tEtes, cest qu un ob-
jet bien con u est prcisdment capable de distribuer de I intelligence dans les
choses, d indiquer la correspondance et | application (mapping) entre | intention
et lop@ration e ective par une s@rie d indices pertinents: les bonnes correspon-
dances, les plus naturelles , cest- -dire celles qui se laissent le mieux interpr@ter,
font appel notre perception de | espace et aux mouvements de notre corps
dans cet espace, simpli ent |@valuation de | @tat prdsent du systtme, rendent
visibles les actions alternatives et les rgsultats des actions. » Joseph et al. 1995, p. 30



FIGURE . .
De lid@e Iinvite

Linvite est-elle concevable ?

Les professionnels de | am@nagement peuvent proposer des @ldments intelligents au
sens de Joseph, cest- -dire capables de guider les acteurs dans leurs interactions
avec | environnement pour faciliter la r@alisation de pratiques. Ainsi, ils favorisent
certains comportements plut t que d autres.

«Si les architectes inttgrent dans leurs projets des incitations s approprier
| espace, les habitants seront plus enclins  @tendre leur sphtre d in uence en
direction du domaine public. MEme de I@gtres adaptations dans | articulation
spatiale des zones d entr@e peuvent su re pour encourager | expansion de la
sphtre din uence personnelle des habitants, ce qui aura pour e et d aug-
menter consid@rablement la qualitd de | EP, pour le plus grand bien de | int@r&t
g@n@ral. » Hertzberger 1991/2010, p. 60

Pour accompagner un changement socigtal, les professionnels ont intdrEt appor-
ter des modi cations de | EP qui soutiennent des pratiques attendues. Aujourd hui,
[ environnement incite souvent [ utilisation de la voiture: lespace est organis@
de telle sorte que les a ordances les plus accessibles soient celles qui favorisent le
d@placement automobile. Modi er | EP pour qu il soutienne mieux les pratiques de
mobilitd alternatives la voiture est une manitre d accompagner le changement
de statut de la voiture individuelle, en donnant aux habitants le soutien qui leur
manquait pour agir.

Delidde linvite, di @rentes @tapes se succkdent. Jaiidenti @ trois catdgories d in-
vites potentielles: concevables, accessibles et attractives, qui correspondent  des
stades du processus de transformation d un relief en invite ( g. 3.13.).

&
ﬁ non

LS oui —_— Linvite est-elle accessible ? —> non

LS oui —_— Linvite est-elle attractive ? —> non

S oui

b. D@passer | individualisme

Lorsque les habitants sont exclus des processus de projets urbains, le rdsultat est dg-
sincarnd, uniforme et rigide. Si les individus mknent les transformations, les con its
d int@rtts parasitent le bon ddroulement du projet (Caro van Dijk 2015). Undesr les
des urbanistes, dans un contexte og les habitants ont un pouvoir d action important,
est de repr@senter les intdrEts des absents et de veiller  ce que les projets ddpassent
les attentes individualistes.

«Les responsables de la plani cation urbaine, qui ont une vision qui d@bride
les problkmes actuels, se trouvent aujourd hui confrontds la di cultd de
rendre les citoyens attentifs au fait que les attentes individuelles ne contribuent
pas forcment au bien-Etre de la socigtd et la crdation de processus durables
qui pro teront aux g@n@rations futures. » zepf 1999, p. 224

Hertzberger d@crit bien |interd@pendance entre habitants et professionnels de
| am@nagement.

L ENVIRONNEMENT CHARG DE PRISES 147



«Si nous plaidons indirectement pour que les usagers puissent contribuer
davantage donner forme leur environnement, notre but n est pas d encou-
rager | individualisme, mais de rdtablir | @quilibre entre ce qu il devrait laisser

leurs bons soins. O rir des stimulations capables de susciter chez les usagers
des associations qui conduisent leur tour  des adaptations spdci ques, prg-
suppose en fait un projet plus mrement rg @chi, bas@ sur un programme plus
subtil et d@tailld. » Hertzberger 199172010, p. 301

Lenjeu est de donner une place aux actions collectives, tout en permettant aux at-
tentes individuelles de s exprimer.

c. Permettre la succession d actions

La demande en transports est directement d@riv@e de la demande d activitds sdpa-
rdes spatialement (Mokhtarian et Salomon 2001). Lattractivitd d un lieu pour un
utilisateur d@pend notamment de la manikre dont la mobilitd est intdgrde  ses pro-
grammes d activitds (Kaufmann et al. 2000, R-7). Ainsi, les d@placements ddpendent
de lemplacement g@ographique des activitds, mais aussi de laccks ces lieux, prd-
requis incontournable. Le bon d@roulement du d@placement est impg@ratif la rda-
lisation des pratiques habitantes. Sans la possibilitd de s y rendre et de s y mouvoir,
de recevoir et transmettre des informations ou des biens, | espace n a pas de valeur,
quelles que soient ses ressources intrinstques (Kevin Lynch & Gary Hack 1984 Site
Planning, p.193 in: Jensen 2014b, p. 13). La valeur @conomique et le niveau culturel
d une ville sont ligs la capacitd de son systtme de circulation (ibid.).

«Ce que le voyageur attend est que la s@quence de d@placement sencha ne
sans discontinuitd et que les services fassent de mEme: le ticket valable pen-
dant une durde donn@e sur les di @rents moyens de transport public symbolise
cette continuitd. » Bourdin in: Bonnet et Desjeux 2000, p. 101

Dans la vie quotidienne, nos actions ne sont jamais rdalisdes de manitre isolde, elles
sinttgrent toujours dans une succession d actions (Chabert 2008). Parce que les usa-
gers d un territoire n ont d autre choix que de le pratiquer de fa on continue, il appa-
ra t essentiel de s intdresser autant aux lieux qu aux moyens de les rejoindre. Chabert
(ibid.), en prenant | exemple des personnes handicap@es, insiste sur | importance de
«veiller ce que tous les maillons (constituds da ordances) soient utilisables dans
leur globalitd». Sans cet e ort, les lieux ne seront pas reli@s et donc pas pratiquds.

«The key issue is how systems and networks assemble humans and non-hu-
mans in an attempt to stage mobilities. » Jensen 2014b, p. 47

Pour Jensen (2014a), le lieu (place enanglais) est comprendre dans un sens relationnel.
Quelle que soit sa taille, chaque espace (ville, ridgion, etc.) doit Etre considdrd en relation
avec d autres et la nature de cette relation d@pend des ux de mobilitds et des frictions.
Le territoire est structurd par le parcours des usagers, mais aussi des objets (livraisons,
etc.) et par les rdseaux de t@lgcommunication. Ainsi, la mobilitd quotidienne est mElge

toutes sortes de rdseaux (de la grande infrastructure aux systtmes de communication).

Parcours

Ensemble des relations d un acteur lespace lors de pratiques de
d@placement, manifestant et renfor ant ses comp@tences spatiales
(Lussault in : L@vy et Lussault 2013, p. 747). Le parcours engage | int-
gralitd des ressources et des comp@tences de | individu, il est chargd
de sens personnel et collectif, lestd d a ectivitd (ibid.).
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FIGURE . .
Mobilitd familiale et nouvelle
territorialitd in : Dupuy 1991

7 «Pour vraiment remplacer la
voiture, il faut o rir origine-des-
tination sans interruption. » DC

Lorganisation du territoire g@nt.re ou non des possibilitds d action en permettant un
encha nement plus ou moins ais@ des activitds de chacun. La gure 3.14. repr@sente
les positions dans | espace et dans le temps des membres d une famille au cours
d une journge. Le parcours de chaque personne est repr@sentd par une ligne continue
qui, en avan ant dans le temps, se ddplace ou reste au mEme endroit dans | espace,
selon les activitds de chacun. Pour rejoindre les lieux de vie respectifs, les parcours ne
doivent pas rencontrer d obstacle.

Le d@placement est un encha nement et pas un trajet entre deux points (Joseph 1997,
p. 135). Il'y a des modes de d@placement plus adh@rents que d autres (Joseph 1997,
p. 135). La continuit? du parcours est un point qui compte en faveur de la voiture
privde (DC, interrog@ dans le cadre des entretiens exploratoires prdsentd@s en 1.2.7).
Aujourd hui en Suisse, le choix de la voiture est prdpond@rant sur les autres modes de
transport (OFS 2013). Sa popularitd s expliquerait par sa capacitd adh@rer |espace.
Le territoire est chargd de prises pour | automobile. Il est donc souvent plus @vident,
pour relier les di @rents lieux que | on habite, de circuler en voiture. Ce constat n est
toutefois pas @gal partout : la voiture n est pas toujours le moyen de transport le plus
performant. Les cha nes d actions les plus @videntes impliquent un d@placement en
transports en commun (TC) et/ou en modes doux. Agir en faveur de la continuitd
des parcours en modes alternatifs la voiture est une manitre de faciliter un report
modal.

La question de Iencha nement des activitds a @td Gvoqude par les participants
nos enquktes qualitatives. Par exemple, LG24 a pendant plusieurs anndes pris un
train r@gional pour relier la gare de Nyon son domicile, dans un village distant de
quelques kilomk.tres. Aprks la mise en place de v@los @lectriques en libre-service, elle
a pu pro ter d un abonnement gratuit qui | a incitde  essayer cette alternative au
train. Le v@lo lui permettait un meilleur encha nement de ses activitds, car elle na
plus eu besoin d attendre les correspondances. De plus, elle a apprdci@ d Etre au
grand air et de pro ter du paysage.

Cette sous-partie montre en quoi | environnement connecte les acteurs. Les profes-
sionnels de | am@nagement, par les modi cations qu ils optrent sur | EP, in uencent
les pratiques habitantes; en mEme temps, les pratiques habitantes contribuent
d@ nir les programmes d am@nagement. A n d enrichir notre connaissance de ces
liens entre acteurs et environnement, mais aussi entre acteurs travers environne-
ment, je vais ddsormais convoquer le concept de | entre-deux de Sibony.
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. . LENTRE DEUX EN URBANISME

Lintroduction des notions d invite et de prise (cf. 3.2.) 0 re une grille de lecture de
I espace public avec laquelle nous pouvons concevoir le changement comme un
processus progressif partant de | existant.  partir de la th@orie des a ordances, j ai
pu distinguer les r les des habitants et des professionnels de | am@nagement (cf.
3.3.). «Delinvite laprise», «entre acteur et environnement», chaque fois, nous
nous retrouvons face  un couple de notions. Et  chaque fois, c est le rapport entre
les deux qui nous intdresse davantage que | une ou lautre des parties. Le concept
d entre-deux, d@veloppd par Sibony (3.4.1.) mkne la proposition d une pratique
capable de ddpasser les dualismes et de tisser des liens entre les entitds (3.4.2.),
pratique que je nomme urbanisme de | entre-deux (UED).

3.4.1. LE CONCEPT D ENTRE DEUX
Avant de lappliquer Iurbanisme, revenons d abord sur le concept d entre-deux tel

qu il a @t@ ddvelopp@ par le philosophe et math@maticien Daniel Sibony, dans son
ouvrage Entre-deux : [ origine en partage (1991).

Un gIgment sert  en mobiliser un autre, ensemble, ils font exister
I entre-deux (Sibony 1991, p. 106). Lentre-deux concerne | articula-

tion |«autre»: autre temps

question de m@moire ; autre lieu

question de place; autres personnes questions de lien (ibid.

pp. 15-16).
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Notre principal attrait pour le concept d entre-deux rdside dans sa capacitd clari er
la nature des interactions entre deux @l@ments d un couple. Nous avons tendance

faire des di @rences entre les choses: «le beau», «le laid», etc. En faisant ces
comparaisons, nous nous retrouvons bloquds par les mots utilis@s. Pourtant, les dif-
fdrences entre les deux ne sont jamais tranch@es.

«La sgparation, inh@drente | entre-deux, agit dans chacune des parties, et
cela tire  cons@quence: les deux parties, lides du fait de la coupure qui les
s@pare, ne forment pas un tout (encore moins sont-elles le tout) quand elles
sont r@unies. » Sibony 1991, p. 17

La fabrication d un couple entra ne desmodi cationsde | un et| autre de ses @ldments.
Il ne s agit pas forcdment d interd@pendance : nous avons vu (3.1.) que | existence de
[ environnement ne d@pend pas de | acteur. Toutefois, | environnement est modi @ par
la prdsence de | acteur. Chacune des parties se (re)d@ nit au travers du lien quelle
gtablit avec | autre. «II s agit de se rappeler soi mais en passant par | autre» (ibid.
pp. 108-109). La relation devient constitutive de la composition des parties : « [I] entre-
deux donne du corps lautre (par le fait de | existence de | un) » (ibid. p. 110).

«Qu est-ce qui les fait @chapper la totalitd ? Le temps qui s @coule, la gdndra-
tion, la cr@ation, la reproduction [ ].» ibid. p. 17

Le lien entre deux entit@s n est pas immuable. Non stable, il peut Etre remis en ques-
tion, bris@ ou modi @, et il dvolue dans le temps.

«Ce qui fait | @cart, cest la possibilitd de passer; si elle est exclue il ny a pas
d@cart. » ibid. p. 144



La d@ nition initiale de la ordance donn@e par Gibson parle de connexion entre un
observateur et un relief de son environnement. Nous avons vu en 3.2. qu une invite
nat d une perception et une prise d un contact physique. Sibony propose de conce-
voir la limite entre deux entit@s non comme une lighe de d@marcation, mais comme
un espace.

«ll'nyapas deux identitds di @rentes qui viennent s aligner pour s accoupler
le long du trait qui les s@pare. Au contraire, il s agit d un vaste espace og r@cole-
ments et int@grations doivent Etre souples, mobiles, riches de jeux di @rentiels.
Lid@e de frontikre ou de traits, avec un dedans et un dehors, un ici et un ail-
leurs, para tinsu sante. Cest | espace d entre-deux qui s impose comme lieu
d accueil des di @rences qui se rejouent. » ibid. p. 13

Linteraction se produit dans cet espace, qui laisse place |entremEement entre les
parties, de sorte que le lien qui se tisse est complexe et multidimensionnel. En formu-
lant | entre-deux comme un espace, Sibony cherche  sortir de la comparaison, qui est
limitante. Chacune des parties est enrichie par la composition qu elle forme avec | autre.

«Dans tous les autres cas abordds, la di @rence se rdvtle Etre un clichd de
| entre-deux, un cas-limite et limitd, un cas particulier. Le trait de la di @rence
marque un bord, celui d un ensemble oppos@ un autre, ou oppos@ au reste,
rassemblant les gens du mEme bord par di @rence avec les autres. Mais le
trait est un entre-deux trts simplet. » ibid. p. 14

Le concept de I entre-deux permet de d@passer les dualismes. Plut t qu opposgs, les
deux parties entrent en synergie. D un modktle binaire, nous passons un modtle
ternaire, og | espace entre-deux constitue une tierce partie.

«Limportant nest pas la liste des traits pertinents, ¢ est | espacement que cela
produit, la dynamique qui s ensuit. » ibid. p. 151

Lentre-deux se met constamment jour en fonction de | @volution des caractdris-
tiques de l'une et lautre des parties. Ces recon gurations forment des souvenirs,
[ entre-deux se charge alors de signi ant (Sibony 1991, p. 111).

«Silyaungeste vital qui reltve de | entre-deux, du rapport entre soi et | Autre,
entre soi et d autres gures de soi, cest bien le geste d habiter, d occuper un
espace, de sy mouvoir et dy rester, d y arriver et de le quitter... Question de
place, de ddplacement et de placement. » ibid. p. 248

Cette citation nous aide faire un pont entre le concept d entre-deux de Sibony et
les questions de recherche de cette thtse. La notion de d@placement de mobilitd

est une composante de | action d habiter. Am@nagement de | EP et gestion de la
mobilitd sont ligs.

«On ne peut habiter un espace inhabitable mais habiter un espace peut modi-

er celui-ci en profondeur. Habiter est une relation entre acteur et environ-
nement qui souligne les forces et les fragilitds de chacun des termes. » Lovy et
Lussault in : Ldvy et Lussault 2013, pp. 481-482
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CHAPITRE 3

3.4.2. D PASSER LES DUALISMES

Comment intdgrer la pratique de I urbanisme ce que nous venons d apprendre sur
| interaction acteur-environnement (cf. 3.1., 3.2. et 4.1.) et sur le concept d entre-deux
(cf. 4.2.1.)? Cette dernitre sous-partie du chapitre 3 prdsente des pistes de r@ponses
aux questions et hypothtses posdes en Introduction. La troisitme partie de cette
thtse cherche les approfondir au moyen d une nouvelle @tape de terrain, compl-
t@e par des apports de praticiens en urbanisme, architecture et paysagisme. Ainsi,
cette sous-partie du chapitre 3 est  consid@rer comme | expos@ de propositions qui
vont ensuite Etre mises |@preuve dans la troisitme et dernitre partie de la thtse.

Tout au long du d@roulement de notre r@ exion, des couples de notions sont appa-
rus : invites-prises, acteur-environnement, etc. En leur appliquant le concept d entre-
deux, nous distinguons deux caract@ristiques des interactions. Dans certains cas,
| invite constitue la tierce partie, dans d autres, le couple entre en synergie. Dans les
deux cas, | entre-deux permet de d@passer les dualismes, sans pour autant crder de
nouvelles polarit@s. chaque fois, une approche urbanistique appara t comme ca-
pable d enrichir | interaction entre les deux @ldments d un couple. Parce qu elle vise

mettre enlien, connecter les parties, je lanomme urbanisme de | entre-deux (UED).

a. Dans | espace entre-deux : | invite

Inscrit dans la tendance @mergente prdsent@e dans | Introduction de ce travail, | UED
permettrait de proposer des invites, qui apparaissent comme la tierce partie, comme
cet espace mouvant | int@rieur duquel se recon gurent continuellement les liens
entre les couples acteur-environnement, am@nagement-mobilitd, professionnels de
| am@nagement-population, etc. Linvite est une virtualitd, une possibilitd de | envi-
ronnement per ue par un acteur (cf. 3.2.). Les couples qui guident ce travail sont mis
en lien par linvite ( g. 3.15.).

Entre acteur et environnement, il y a un espace. Lintentionnalitd de | un et la matdriali-
@ de | autre entrent en contact au travers de | invite. Lorsque | acteur per oit une possi-
bilitd dans | environnement, un lien se tisse, qui  uctue selon | @volution de ses attentes
et capacitds. Ainsi, entre acteur et environnement, la limite est dynamique. Linvite est
la rencontre de | objectivit? de | environnement et de la subjectivitd de | acteur.

«|l est important de noter que les invites de |environnement sont en un sens
objectives, rdelles et physiques, | inverse des valeurs et signi cations, que lon
suppose souvent Etre subjectives, ph@nom@nales et mentales. Mais  vrai dire,
une invite n est ni une proprigtd objective ni une propridtd subjective ; ou si vous
voulez, elle est les deux la fois. Une invite passe outre la dichotomie entre le
subjectif et | objectif et m aide  saisir son caractt re inad@quat. Elle est autant un
fait de lenvironnement qu un fait de comportement, elle est  la fois physique
et psychique, et cependant ni | un ni l autre. Une invite fait signe dans les deux
directions, vers | environnement et vers | observateur. » Gibson 1979/2014, p. 214

Un mEme @ldment physique passe du statut de relief celui de prise en passant par
[ invite. Les invites propos@es par des acteurs sont une expression matdrielle d inten-
tions, visant  permettre une pratique habitante. Sous la forme de modi cations Ig-
gtres de | EP, elles d@samorcent des positions antagonistes en devenant de la matit.re

ddbattre. Parce qu elles crdent un point de rencontre, elles sont un protexte  discu-
teret avancer dans les projets : ce qui semble la fois insurmontable pour les habi-
tants et insigni ant pour les professionnels de | am@nagement est alors concr@tisg.
LUED donne les moyens de produire des invites.



FIGURE . .
Linvite, un espace de rencontre
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b. lafoislunetlautre: des synergies

LUED cr@e des synergies entre des @ldments a priori antagonistes, ou n ayant rien
voir ensemble. Les deux parties sont chang@es par leurs interactions mutuelles.
Ensemble, elles sont di @rentes que chacune s@par@ment. L UED enrichit ces liens.

Gestion de la mobilitd et am@nagement peuvent Etre traitds simultandment. LUED
tisse des liens entre les deux, mat@rialise des rdponses leurs probl@matiques res-
pectives. En op@rant des modi cations de | EP, toutes ses dimensions sont touchg@es.
LUED aide faire de | EP un lieu de circulation og les di @rents modes de transport
trouvent une place et un lieu de s@gjour, un lieu og I on vient, og lon sarrkte un
moment. Aussi, la dichotomie entre automobilistes et non-automobilistes na plus
lieu d Etre : les individus sont des acteurs, ils passent d un statut | autre sans Etre
rdduits 1un deux. Lorsqu il sort de sa voiture, | automobiliste devient un pidton, etc.

LUED traverse | @v@nementiel et le permanent. Les modi cations de | EP sont rdver-
sibles et leur dur@e de vie n est pas connue | avance (elle d@pend de la riception des
modi cations, de leur appropriation, etc.). Ce statut interm@diaire permet d avoir
la fois une vision  court terme (am@lioration imm@diate de la qualitd du lieu et du
quotidien de ses habitants) et long terme (@ldments de rd exion pour la plani ca-
tion). Lentre-deusx, ici, n est pas le moyen terme, mais | entrem@Eement de toutes les
@chelles de temps.
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CONCLUSION DE LA PARTIE I
UNE GRILLE DE LECTURE DE
L ENVIRONNEMENT

La question qui a guid@ cette deuxitme partie de la thtse est la suivante: quel r le
tient | espace public dans la rdalisation des pratiques de mobilitd? Je me suis demandd
quelles sont les traductions sur le territoire des changements de pratiques de mobilitd,
et en quoi le territoire les in uence. En rdponse, j ai pos? | hypothtse que les pratiques
de mobilitd sont dd nies par | am@nagement de | espace public. Question et hypotht se
ont @td explor@es  travers les concepts da ordance (Gibson) et d entre-deux (Sibony).

LIRE L ESPACE PUBLIC SOUS LE PRISME DES PRATIQUES HABITANTES

La grille de lecture de | espace public consiste  percevoir | environnement comme un
soutien dans la r@alisation des attentes. Le changement vient de | acteur, la condi-
tion qu il trouve du soutien dans | environnement. Les concepts d a ordance (Gibson)
et d entre-deux (Sibony), appliquds | urbanisme, donnent des cl@s de comprdhen-
sion et daction | attention des professionnels de | am@nagement.

Lenvironnement o re un champ de possibles lacteur. La thdorie des a ordances
con oit lenvironnement comme @tant capable de soutenir des pratiques diverses,
selon les capacitd@s de | acteur y percevoir et saisir des possibilitds d actions. Ainsi, le
concept aide intdgrer le caracttre uctuant des attentes dans les projets d am@na-
gement d EP. Il donne des pistes pour agir. Son application | urbanisme a permis de
faire une premitre distinction des r les des habitants et des professionnels de | amg-
nagement dans la fabrication de la ville: les premiers interprttent I environnement,
que les seconds contribuent maodi er. Il sagit de proposer de nouvelles virtualitds

les invites  que les habitants ont la possibilitd d actualiser ~de transformer en
prises. Ce dernier peut @galement modi er | environnement de di @rentes manitres
et di drents niveaux: en tant qu individu, en collectif (groupe, association, institu-
tion, etc.) ou par | interm@diaire de la politique.

En invitant les habitants  agir, le professionnel de | am@nagement leur reconnat un
pouvoir d action. Le concept de | entre-deux de Sibony est convoqu@ pour quali er
la nature du lien entre | environnement et celui qui | habite. Il propose de concevoir
cette interaction comme un espace og chacun des partis s entrem€le. De ce point de
vue, | invite est la mat@rialisation de | entre-deux : elle met en lien les acteurs  travers
[ environnement (ceux qui le modi ent et ceux qui | interprttent).

DE LOBSERVATION  LACTION

Quelles sont les applications de cette approche thdorique aux questions de mobilitd ?
Nous venons de voir que le changement vient de | acteur (pratique nouvelle), et qu il
est en partie d@termin@ par [ environnement (o re nouvelle). Ainsi, op@rer des modi -
cations de | environnement pour qu il puisse soutenir des tendances @mergentes pour-
rait permettre d accompagner un changement dont | habitant serait | acteur.

G@ngrer des invites va soutenir des pratiques jusqu ici entrav@es par | environnement.
Les @l@dments produits aujourd hui sont constitutifs de | environnement futur. Trans-
former | EP en rend possibles de nouvelles interprgtations de | environnement, qui
peuvent conduire | expression de nouvelles pratiques. Un terrain « op@rationnel»
va prdsent apporter des @ldments de rdponse quant lapproche adopter pour
mettre en application ces concepts.
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PARTIE 11
-AIRE PRISE. AGIR POUR
| ESPACE PUBLIC
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Quel mode op@ratoire est capable de faire @merger des propositions qui rg-
pondent aux attentes des di @rents acteurs? Ceci est la troisitme question
de recherche de ce travail. La dernitre partie de la thtse lui est d@dide. Poury
rgpondre, nous allons e ectuer un passage de | observation |action. Aprts
avoir explor@, aux moyens d outils thdoriques et empiriques, les pratiques ha-
bitantes et les modalit?s de leurs interactions avec | espace public (cf. parties |
et 1), nous engageons ici une recherche par la pratique. Le chapitre 4 pr@sente
deux situations og jaimisen uvre | urbanisme de | entre-deux (UED). Dans le
chapitre 5, je reviens sur les caract@ristiques de | UED, en articulant les apports
de la recherche par la pratique un @tat de lart de pratiques de | urbanisme
mettant en uvre la participation par | action.

Composition de la partie IlI

TITRE La mobilitd par les Lespace public par les Faire prise. Agir pour
individus acteurs | espace public
COUPLE individu  mobilitd acteur  environnement
Quelles sont les pratiques | Quel estler le de Quel mode op@ratoire est
QUESTION DE de mobilit? attendues | espace public dans la capable de faire @merger
RECHERCHE par les habitants de la UEUREUT Ko N IE U TE des propositions qui
Suisse ? de mobilitd ? rdpondent aux attentes ?
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CHAPITRE 4

«Testez t t, @chouez souvent et vous rdussirez plus vite. » Suzuki 2010

Ce chapitre fait un pont entre recherche acad@mique et urbanisme op@rationnel. Jy
vois | occasion de tester une fa on de faire advenir un programme pour un espace pu-
blic. Il prdsente une @tape du terrain qui compltte | enquéte qualitative et la recherche
th@orique nourrissant les deux premitres parties de la thtse. Ici, une recherche par la
pratique vise mettre |@preuve | urbanisme de | entre-deux (UED). Dans un premier
temps, je prdsenterai les modalit?s d intervention dans | espace public (4.1.). Les deux
cas d@tudes font | objet des deux autres sous-parties de ce chapitre (4.2. et 4.3.).
Deux espaces publics de lagglom@ration lausannoise sont modi @s, et | impact des
transformations sur les pratiques habitantes est @valug.

Intitulds Remix Public Space (RPS), ces projets, | instar du remix en musique, r@inter-
pritent des gI@ments existants pour inviter les voir di @remment. Dans le cadre de
mon engagement | EPFL en tant qu assistante-doctorante, j ai @labord et coordonn@
deux workshops de cing jours aux printemps 2016 et 2017. Lobjectif de chacun d eux
@tait le mEme: faire appara tre des invites qui vont permettre aux habitants de ec-
tuer des pratiques souhait@es. Par | , nous pourrons préciser les caract@ristiques, mais
surtout les enjeux que touche la pratique de | UED.

.. LEXP RIMENTATION DANS L ESPACE PUBLIC

«Un espace public ne se ddcrt.te pas, mais il s observe lorsqu il est actif. »
Mauron 2016

Intervenir dans un espace public (EP) existant pose de nombreuses questions. Plut t
qu une tabula rasa, nous proposons de r@ @chir aux rdinterprgtations possibles des
invites con ues dans un contexte og | automobile tient une place centrale. Comment
les infrastructures existantes peuvent-elles devenir des supports pour les pratiques
@mergentes, tout en continuant de soutenir les pratiques actuelles? Est-il possible
de pr@server la fonction de support de mobilit@, tout en d@veloppant des fonctions
compl@mentaires, qui diversi eraient | utilisation du lieu? Quelles sont les pratiques
qui doivent pouvoir Etre rdalis@es ? Pour rgpondre  ces questions, nous prdsenterons
la valeur du test (4.1.1.), puis une proposition de cat@gorisation des interventions
temporaires dans | espace public (4.1.2.). En n, jintroduirai le contexte lausannois
dans lequel sont situds les deux cas d ftude (4.1.3.).

Parce que | EP constitue le liant entre les espaces privds, tout individu se doit au
moins d y passer pour joindre les maillons de sa cha ne d activitds. Laspect spatial
de | EP est in@vitablement compl@td par un aspect social : ¢ est un lieu d interactions,
«un des espaces possibles de la pratique sociale des individus» (Lussault, in : L@vy
et Lussault 2013, p. 360). D@ ni par Ldvy comme un «espace accessible toutes
les composantes d une sociftd et auquel toutes ces composantes acct.dent e ective-
ment» (L@vy, in : Ldvy et Lussault, p. 364), | EP est un lieu de confrontation | alt@ritd.
Pour ces raisons, | EP soultve de nombreux enjeux dans la fabrication des villes. En
cela, intervenir dans un EP implique un protocole particulier, qui d@pend de chaque
contexte. LEP est le lieu de lurbanit@, principal @ldment de I identit? d une ville. Il
permet de «vivre la ville ». LEP est souvent | espace dessing@ par les architectes et les
urbanistes, mais il est d abord un espace relationnel, lieu de rencontre et d @change,
accessible et utilisable par tout le monde. Il coexiste dans | EP une dialectique de pra-
tiques individuelles et collectives, de temps personnel, singulier et de temps collectif
(Mauron 2016). Les espaces publics constituent des enjeux d am@nagement urbain,



des «creux» et des «vides» du tissu urbain construit (ibid.). Selon L@vy (in : Ldvy et
Lussault 2013, p. 365), «il faut se repr@senter | EP comme un continuum di @rencid
par des gradients et non comme une liste close d objets mat@riels». LEP nest donc
pas rdductible  son aspect physique, mais ce dernier participe  g@n@rer (ou non)
des interactions de toutes natures.

4.1.1. LE TEST COMME PRINCIPE D ACTION

«Si | habitude con ne les pratiques, et la ma trise de(-s) mode(-s) rdduit la
charge mentale et physique, pour parfaire le capital mobilitd , il convient
d glargir le champ des possibles en faisant | apprentissage d autres pratiques,
d autres modes, d autres systtmes de mobilit@. Et cela sous-entend de les exp@-
rimenter. [ ]Cecinousamtne penser les exp@riences comme rupture de ces
habitudes et donc levier du changement. » Vincent-Geslin 2014

En tirant des le ons de | gtat de | art et de | enqute qualitative, je pose | hypothtse
que | exp@rimentation est un moyen de d@ nir un programme adapt@ pour les es-
paces publics. Par | exp@rimentation, j@tablis un lien entre urbanisme et modes de
vie. En essayant de nouvelles pratiques, les habitants peuvent @valuer si elles leur
conviennent et ils en ddcouvrent parfois des qualitds inattendues.

Aujourd hui, en urbanisme, trop peu de place est laissde | exp@rimentation. Chabot
prdconise de « favoriser | observation et | exp@rimentation d usage dans le but d amg-
liorer laqualitd nale du projet pdrenne (prd guration des usages) » (2013, p. 48). Au-
del delaprd guration d un projet, j y vois une manitre de s adapter constamment
aux attentes. Lexp@rimentation peut prendre di @rentes formes et rdpondre  des
enjeux aussi multiples que varigs. Cette approche permet de faire advenir ou de tester
des usages dans | EP. Par son aspect r@versible, elle autorise | erreur. Il devient donc
possible de prendre plus de risques car les incidences sont moindres.

En architecture comme en urbanisme, une tendance récente vise  exploiter | existant
et enintensi erlusage. Ces approches alternatives sont recensges dans la biblio-
thtque de donn@es Spatial agency. Si elle reste marginale, cette tendance conna t
toutefois un essor depuis une dizaine d anndes, sous di @rentes appellations. Le
collectif Rebar, basg  San Francisco, est consid@r@ comme le pionnier du Tactical
urbanism. En 2005, il a loud une place de stationnement, qu il a transform@ en parc
public pendant quelques heures. Laction avait pour objectif de montrer le potentiel
des espaces de stationnement accueillir d autres fonctions, qui transformeraient
[ ambiance et | image de | EP. Le collectif se situe lui-mEme entre le design, | art et
[ activisme. Schum (2014, p. 2) parle d urbanisme @ph@mtre «lorsque lon modi e
momentan@ment un EP pour le dftourner de son usage initial ou en renforcer la
perception ou | appropriation». D aprts lauteur, «le r le des pouvoirs publics est
essentiel pour initier, faciliter, laisser @merger la cr@ativitd de | urbanisme @ph@mtre,
source potentielle d am@nagements durables de qualitd. Celui-ci prdsente de nom-
breux avantages, tels que de faire participer les habitants, de tester des solutions ou
encore d adapter | usage de la ville aux temporalit@s (saisons, heures de la journge,
jours de la semaine, etc.) ». Les qualit@s admises ce type d urbanisme sont notam-
ment le caracttre adaptable des solutions propos@es, qui permet de faire avec | incer-
titude, car: «lurbaniste ne peut certainement pas toujours prgvoir comment son
am@nagement pens@ du territoire sera v@cu, voire d@naturd». La notion d acupunc-
ture urbaine est employ@e pour quali er «le fait de rfaliser, ponctuellement, sur des
points n@vralgiques urbains, des installations temporaires» (Chabot 2013, p. 59).
Initialement rdalis@e par des groupes de citoyens et/ou par des collectifs d architectes
et d urbanistes, la pratique s@duit de plus en plus les institutions. Les autorit@s sy
int@ressent dans une volont@ d intdgrer la population aux plani cations.
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FIGURE . .
Am@nagements papillon,
fourmi, cigale, cam@I@on.
Perspectives d action.

D aprts Chabot 2013

papillon
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4.1.2. CAT GORISER LES INSTALLATIONS TEMPORAIRES

«The re-design processes can be thought of as analyses that are accomplished
through action, by staging, provoking or changing the situation. »
Bendix Lanng 2015, p. 66

«La mise en place d un am@nagement temporaire permet de reconna tre, et
de faire conna tre, la qualit@ que posst.dent certains espaces en ville | aide de
relativement peu de moyens. » Chabot 2013, p. 66

La r@alisation de projets in situ apporte des @l@dments utiles la rd exion. Il est pos-
sible d introduire de lexp@drimentation nimporte quel stade d un processus de
plani cation. Chabot a @labor@ une cat@gorisation de | inscription des installations
temporaires dans les processus de plani cation. Celle-ci nous aide  distinguer les
di @rents objectifs qui motivent des acteurs  se tourner vers | urbanisme tactique.

Lam@nagement cigale ( g. 4.3.) ou L.A.E. (Installation Artistique ph@mtre), inter-
vient avant le projet pour en donner | idde, @tablir un programme, r@v@ler de nou-

fourmis cam@ldon

velles valeurs d usage. La d@marche artistique en est le principe d action. Lobjectif est
d «am@liorer temporairement la qualitd d usage d un site, mais aussi, de d@clencher
desrd exions plus g@n@drales et de susciter des envies de la part de la population, sur
le devenir d un lieu ou d un morceau de ville, en particulier» (ibid.). Dans ce cas, la
«d@marche [est] ddconnect@e d un processus de conception et de ddveloppement
lig lar@alisation d un projet pdrenne » (ibid.).

Lam@nagement fourmi ( g. 4.3.) ou A.P.I. (Am@nagement Pilote Intdgrd), permet de
tester la pertinence d un projet dessing. Le test en est le principe d action, travers la
co-conception et | exp@rimentation d usage (ibid., p. 62).La gure 4.4. illustre un amg-
nagement fourmi. Lexp@rimentation a @t@ un stade interm@diaire, qui vise proposer
un projet «d@ nitif» le mieux adapt? possible aux attentes des habitants. La rue, initia-
lement en majeur partie voude aux v@hicules motorisds, est dans un premier temps fer-
m@e lacirculation automobile au moyen de potsde eurs et de peinture au sol. Dans
un deuxitme temps, les installations @ph@mtres laissent la place  un am@nagement
permanent og le partage modal est en faveur des modes doux. Ici, une intervention
@ph@mt.re est prdalable au rdam@nagement d@ nitif de | EP. Ainsi, le projet « pdrenne »
a pu Etre amglior@ en fonction des observations faites au cours de la p@riode de test.

Lam@nagement papillon ( g. 4.3.) ou A.C.T. (Am@nagements Compensatoires de
Transition), vise  animer un espace pendant | attente due aux d@lais d obtention
des autorisations de construire et durant la phase de chantier. Il s agit de cr@er | gv@-
nement pour compenser le manque d o re dB au chantier (ibid., p. 58).



FIGURE . .

Un am@nagement fourmi.
Times Square, New York City,
USA. http: //www.urb-i.com/
new-york, consultd le 26 mars
2017

FIGURE . .

Un am@nagement cam@i@on
Zurich. Google maps,

B llingerplatz, Zurich, consult?

le 8 ddcembre 2016 et

prospectus des Fl neurs

d Or 2017, Mobilitd pidtonne

suisse

En n, lam@nagement cam@I@on ( g. 4.3.) ou A.U.R. (Am@nagement Urbain Rover-
sible), est @volutif et exible. Il peut Etre modi @ tout moment pour permettre
une am@lioration constante de [ o re. Il nest donc jamais consid@rd comme achev,
cest un processus. La r@versibilitd en est le principe d action. Il s agit de trouver un
@quilibre dynamique (ibid., p. 69). Sur la B llingerplatz  Zurich, des pots de eurs
ont td installds par la Ville pour bloguer la circulation automobile sans entraver la
circulation en modes doux. Cette intervention I@gtre a @td r@alisde en r@action un
changement de contexte (I ouverture d une route de contournement a all@gd signi-
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FIGURE . .

Unsamedi Bologne, Italie. Les
routes, ouvertes la circula-
tion automobile six jours par
semaine, accueillent chaque
samedi une multitude d autres
activitds.

166 CHAPITRE 4

cativement la circulation sur cette place) ( g. 4.5.). La mise en place d @l@ments
I@gers est une opportunit@ d adapter le lieu au nouveau contexte, de tester un plan
d occupation du sol et un r@@quilibrage du partage modal de | espace. En bloquant
la circulation automobile sur une partie du rond point, les pots de eurs donnent
accts au centre du rond-point, qui devient accessible  de nouveaux usages (enfants
quiy jouent, adultes qui s assoient sur le rebord, etc.). Lintervention a un faible coft
tout en @tant rdversible : il ny a aucune modi cation de | infrastructure, mais une
intensi cation de | usage de | existant. Cette modi cation du sch@ma de circulation
permet un changement de point de vue sur un espace existant et de nouvelles inter-
prétations des possibilitds qu il o re.

Autre exemple d am@nagement cam@l@on : au centre de la ville de Bologne (ltalie),
un p@rimktre est rendu pidton tous les samedis ( g. 4.6.). Cette modi cation de
[ environnement ne demande pas de transformation mat@rielle lourde : simplement
poser des barritres mobiles pour empEcher | entrde dans le p@rimktre des v@hicules
motoris@s. Pourtant, elle engendre de hombreux ph@nomktnes sociaux (concerts
dans la rue, agrandissement des terrasses des caf@s, stands de r@paration de v@lo,
etc.), car les habitants per oivent et saisissent des invites | og elles manquent le
restant de la semaine. La route est habit@e di @remment, le temps d une journde,
et | gv@nement Pvolue avec le temps, dans son p@rimttre comme dans la nature des
changements op@rds ce jour-l .

Ces exemples de projets d@montrent qu il est possible d utiliser les ressources exis-
tantes pour o rir de nouvelles invites. Nous allons voir que les deux cas d @tude qui
ont fait | objet d exp@rimentations (prdsentds ci-aprts en 4.2. et 4.3.) se situent entre
papillon et fourmi. lls sont r@alisgs dans la friche temporelle (Chabot 2013) qui prd-
ckde le d@but d un grand chantier et visent  tester des usages qui pourraient prendre
place dans | EP.

41.3.SED PLACER LAUSANNE: VOLUTION DUR SEAU DE TRANSPORT
Les deux @tudes de cas qui composent le corpus de cette troisitme partie de la tht.se
prennent place dans lagglom@ration lausannoise, cinquitme ville de Suisse avec

une population de 130 000 habitants environ (source : ONU).

Avant la d@maocratisation de | automobile, la ville de Lausanne @tait riche d un rdseau
de transports en commun (TC) important et @tendu. Le LEB, mis en service en 1872



et toujours en circulation, relie le Gros-de-Vaud au centre-ville de Lausanne. Le Lau-
sanne-Ouchy, premier funiculaire suisse, fut inaugurd en 1877 et a 3t@ prolongd et
transform@ en m@tro en 2008 (ligne M2 du rdseau de transports publics lausannois).
Une ligne de tramway inaugur@e en 1896 fut la premitre d un r@seau atteignant
66 km en 1930 et qui s arrEtaen 1964. Il arelid lesdi @rents quartiers de Lausanne et
se prolongeait jusqu Renens. Ces infrastructures tdmoignent d une logique d agglo-
m@ration de longue date. Elles servaient la fois transporter des personnes et des
marchandises et ont progressivement @t@ remplac@es par des autobus et trolleybus
partir de 1930.

Paralltlement au d@veloppement de ce rdseau ferroviaire, la ville d@veloppe un rg-
seau routier important. Dts 1835, 1@di cation d une ceinture routitre est prévue,
passant par le Grand Pont et le Tunnel de la Barre. Les trois ponts Bessit.res, Grand
Pont et Chauderon connectent le centre-ville et en facilitent | accks en automobile.
Depuis le d@but du XX® sitcle, les rues s@largissent pour accueillir le tra ¢ automo-
bile. En 1932, la Municipalitd met au concours la r@vision du plan d extension dont
['un des principaux buts est | adaptabilitd la circulation automobile. En 1964, une
autoroute relie Lausanne et Gentve et  partir des anndes 1970, la dynamique ur-
baine s@tend vers les communes alentours qui connaissent alors un d@ploiement
industriel, commercial et r@sidentiel trts intense, impliquant une omniprdsence de
| automobile pour se d@placer.

Suite  une p@riode og la plani cation est exclusivement autour de la circulation
automobile, une politique de d@veloppement et valorisation du rdseau de TC est
men@e. Le TSOL (Tramway du Sud-Ouest Lausannois), tram-train de banlieue, est mis
en service en 1991. Un projet de tram est | @tude pour relier nouveau Renens au
centre-ville de Lausanne, le LEB va Etre rgnov@ et sa cadence augmentde (ibid.). Une
ligne de m@tro suppl@mentaire, le M3, va complfter lo re de TC

Le PALM (Plan d Agglom@ration Lausanne-Morges), entrd en vigueur en 2007, atteste
d une volontd d inscrire la ville de Lausanne dans une @chelle plus large que les fron-
titres de la commune, pour rdpondre avec d autres communes aux enjeux actuels
(site du Plan d Agglom@ration Lausanne-Morges). Lagglom@ration compte 27 com-
munes, 278 000 habitants (40 % de la population du Canton de Vaud) et 160000
emplois (60 % des emplois du Canton) (source : Plan directeur communal. Cahier 1.
Version pour examen prgalable, novembre 2014, p. 31).

LAUSANNE GARE : UNE EXP RIMENTATION SUR LES PRATIQUES
DE L ESPACE PUBLIC

Les abords de la gare de Lausanne o rent le lieu d un premier cas d @tude. Fin avril
2016, 23 Jtudiants des sections d architecture, d ing@nierie civile et d ing@nierie
de lenvironnement de la facultd ENAC (Facultd de | Environnement Naturel, Archi-
tectural et Construit) de | EPFL ont con u des propositions d amg@lioration puis les
ont mat@rialis@es. Leurs interventions sont restdes en place plusieurs mois, ce qui
a permis de constater leur pertinence par | observation des usages des habitants.
La particularitd de lexercice rdside dans |approche: il sagit de r@v@ler un poten-
tiel existant mais non exploitd, en r@interprdtant les Gldments prdsents (bordures de
trottoir, barrikres, rampes, etc.). linverse d une modi cation lourde, qui entra ne
une consommation importante de ressources mat@rielles et @nerg@dtiques, des cots
importants et | obtention de nombreuses autorisations, les @tudiants testent | gchelle
de la micro-intervention comme g@n@ratrice de changement. Aprts avoir montr@ en
quoi cette approche permet d accompagner |@volution des pratiques d un espace
public (4.2.1.), je d@taillerai le processus de mise en uvre de | UED (4.2.2.), avant
d @tablir les impacts des interventions sur les pratiques habitantes (4.2.3.).
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FIGURE ..
Situation des deux cas d @tude

FIGURE . .

Le projet Ldman 2030,
agrandissement du nombre et
de la longueur des quais. CFF
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4.21. ACCOMPAGNER L VOLUTION DES PRATIQUES D UN ESPACE PUBLIC

Avant d @voquer les apports de ce premier cas d @tude, revenons d abord sur les ca-
ractdristiques de | EP qui va Etre modi @. Situ@ la sortie sud de la gare de Lausanne
et dix minutes pieds du lac comme du centre-ville, le lieu sur lequel nous avons
travailld a un emplacement stratdgique 1@chelle delaville ( g. 4.7.). Il s inscrit dans
un tissu urbain dense, caract@ris@ par une ambiance de quartier, og les voyageurs
¢ toient riverains, artisans, petits commer ants, restaurants et cafgs.

Le site va conna tre une mutation importante dans les prochaines annges. Le projet
L@man 2030 ( g. 4.8.) vise augmenter la frdquence et la capacitd des trains entre
Lausanne et Gentve. Dans ce cadre, la compagnie ferroviaire CFF Infrastructures prg-
voit | agrandissement de la gare de Lausanne (nombre et taille des quais, agrandis-
sement des passages sous-voies, etc.).

Un centre commercial verra le jour, les transports publics lausannois projettent une
nouvelle ligne de m@tro au ddpart de la gare et un p le mus@al est en cours de
construction au nord de la gare, pour compl@ter [o re de ce lieu pensd comme une
nouvelle centralitd [ @chelle de | agglom@ration. Ces modi cations vont avoir un
impact sur les alentours de la gare, elles sont une opportunitd de repenser les es-
paces publics alentours. La cellule P le Gare de la Ville de Lausanne est en charge de
coordonner ces rdam@nagements ( g.4.9.).



FIGURE . .

Zones d intervention du projet
P le Gare. P le Gare

URL: http://pole-gare.ch

Ma trise d ouvrage
Ville de Lausanne
Canton de Vaud

W CFF
Mixte CFF Mobimo

Pour agrandir les quais, un immeuble va Etre d@moli et laissera un vide au ¢ ur de
la ville. La municipalitd y voit | opportunitd d am@nager une nouvelle place publique,
qui fait | objet de notre cas d @tude. Le workshop a donc la particularitd de s implanter
dans un terrain d @tude qui nexiste pas encore en tant que place, car | immeuble
nest pas encore dgmoli ( g. 4.10.). LEP en question nest aujourd hui pas nommg.
Comprenant le passage des Saugettes et une partie de la rue du Simplon, il entoure
[ immeuble qui va Etre d@truit.

FIGURE . .

P@rimt.tre de la future place
des Saugettes. D aprts

le guichet cartographique
de la Ville de Lausanne

Les transports publics et les lieux qui leurs sont d@di@s sont des espaces publics struc-
turellement d@ nis par leur contribution la mobilitd. Par sa proximit@ avec la gare,
une part signi cative du site est lige la mobilitd, que ce soit directement ou indi-
rectement. LEP de la future place des Saugettes est aujourd hui un lieu de passage,
travers@ chaque jour par des milliers de personnes, que ce soit pour passer du nord
au sud de la gare, ou pour aller prendre un train. Parmi les changements prgvus par
le projet Ldman 2030, une nouvelle entr@e de gare va Etre construite au sud. LEP
adjacent va conna tre une diminution drastique de la circulation automobile et une
augmentation des ux pidtons et cyclistes (le  ux de voyageurs va doubler d ici 2030,
sans compter la frgquentation du futur centre commercial). Tout un univers d infras-
tructures deviendra alors d@suet et en plus d Etre un support de mobilitd, la place des
Saugettes sera appel@e devenir un endroit og | on vient pour passer un moment.

Un concours a @td lanc@ quelques mois aprts notre workshop, donnant | opportunit?
des @quipes de professionnels de | am@nagement de proposer des id@es pour la
future place. Le d@ des @tudiants a gtd, en quelques jours seulement, de participer
un processus de plani cation long de plusieurs dizaines d anngdes. Intervenant en
paralltle larddaction d unappel d o res pour un concours, ce cas d ftude en nour-
rit le cahier des charges.
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Que pourrait-il se passer de plus sur cette place ? Quel potentiel d @volution rgside dans
les artefacts existants ? Comment ce lieu peut-il ipondre aux probl@matiques environne-
mentales, sociales et @conomiques actuelles ? Comment faire appara tre un programme
qui corresponde aux attentes des habitants? Comment | identi er mais aussi comment
le mettre en  uvre ? Ces questions sont celles que les gtudiants ont dR se poser.

Aprts avoir pris conscience des enjeux du lieu et observd les usages actuels qui en
sont faits, les @tudiants ont con u des @lgments capables d accompagner de nou-
velles pratiques d un EP existant. Peu chers, r@versibles et rapidement misen  uvre,
leurs projets ont @t@ con us et r@alis@s dans | EP og ils sont install@s. En intervenant
directement dans | EP, nous avons un double objectif :

am@liorer | EP actuel. Une planification @tant en cours, la municipalit? n inter-
vient plus dans | imm@diat pour am@liorer |@tat actuel du lieu. La nouvelle
place est pourtant pr@vue pour 2025, donc neuf ans aprts le workshop, pen-
dant lesquels il se passera encore un ou deux ans sans changement puis sept
huit ans de chantier. Les @tudiants peuvent occuper cette friche temporelle
en apportant des rdponses imm@diates aux probl@matiques de mobilitd (cir-
culation et stationnement dans les diffdrents modes de transport, cohabita-
tion entre les modes), mais aussi en invitant plus largement  voir et utiliser
[ espace diffdremment.
rgflgchir sur les usages de la future place, qui va faire [ objet d un concours
quelques mois aprts le workshop. Cette place ne nat pas dune attente,
mais plut t d une opportunitd: la ddmolition d un immeuble pour permettre
| agrandissement des voies CFF. Il s agit d en identifier le potentiel d usage pour
proposer un am@nagement capable de soutenir les pratiques attendues par
les habitants.

ce double objectif s ajoute un enjeu pddagogique, celui de transmettre aux gtu-
diants que par des actions trt.s simples et modestes, mais r@ @chies et discutdes, ils
peuvent soutenir de nouvelles pratiques habitantes, tout en maintenant des cof3ts
et une exploitation des ressources r@duite. Les @tudiants ont pour mission de trans-
mettre leur interpr@tation des saillances existantes et de les transformer en invites,
a nquelles puissent Etre saisies et devenir des prises.

4.2.2. PROCESSUS DE MISEEN  UVRE DE L URBANISME DE LENTRE DEUX

Tout au long du processus, de multiples acteurs ont @td mis en lien. Gr ce aux mo-
di cations de | EP, des acteurs institutionnels (Municipalitd, CFF, EPFL) ¢ toient des
habitants (riverains, passants, commer ants, etc.). Ceux qui ont joud un r le dans
le workshop et qui, par leurs paroles ou par leurs actes, ont eu une in uence sur
la transformation de | EP sont recens@s dans le tableau 4.2. La liste des acteurs du
projet ne peut Etre exhaustive, car je nai pas connaissance des personnes gr ce
qui, plus indirectement, nous avons pu intervenir dans cet EP lausannois. Toutefois,
elle rend compte de la diversitd et de la multitude d intervenants concernds par la
modi cation d un EP en mutation.

a. Prgparation du workshop

Une intervention sur | EP lausannois implique avant toute chose | obtention d une
autorisation de la part de la Ville. Parce qu il se situe sur une zone qui va conna tre
de grands changements dans les prochaines ann@es, notre pdrimt_tre d intervention
est trks sensible politiquement. Ainsi, en plus de | indispensable autorisation de la
Police du Commerce (PolCom), le Conseil Municipal a di se prononcer en faveur du



TABLEAU
Les acteurs du premier
cas d ftude

projet. Finalement, trois autorisations o cielles se sont succ@d@es: la premitre du
Conseil municipal et les deux suivantes de la PolCom ( g. 4.11.). La PolCom a centra-
lis@ les contraintes donn@es par les di @rents services (Parcs et domaines, Propretd
urbaine, Architecture, etc.), qui veillent chacun au respect des int@rEts des habitants
(des pompiers, restaurants qui ont une terrasse, etc.).La gure 4.12. montre qu avant
le workshop, le nombre d @changes avec cet organe de la Ville est bien plus impor-
tant qu avec les autres. Discussions de vive voix et documents o  ciels sont les deux
gigments qui ont fait avancer le processus d obtention des autorisations. Le soutien
de la cellule P le Gare, que ce soit auprts du Conseil Municipal, puis auprts de la
PolCom, a @t@ ddcisif pour | obtention des autorisations.

ORGANISATION SERVICE ‘ INTERVENTION

‘ AVANT PENDANT APRS

P le Gare

Conseil municipal

Police du Commerce

Service Propretd urbaine

Ville de Lausanne Service Signal@tique

Service Parcs et domaines

Service d Architecture

Service d Electricit@

< I <K <K<K K <K I <K <K I K <K <

Communication

CFF Infrastructure -
Architecture v

Responsable de la Gare
CFF Immobilier de Lausanne
Concierge N

Juriste Vv

Sections G@nie Civil, Architecture
et Environnement

Coordinatrice et responsable
du workshop

EPFL Responsable du workshop

Intervenant externe

Intervenants externes :
Collectif ETC

< I <K I < I < <

Intervenants externes : v
Urbaplan

Voyageurs

Passants

< I < I <<

Commer ants
Usagers

< I < I K< K < <<

Riverains

Maison de quartier sous-gare %
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FIGURE . .
Processus d obtention
des autorisations pour intervenir
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Habituellement, pour intervenir dans | EP lausannois, il est ndcessaire de pr@senter,
plusieurs semaines | avance, des dessins d@taillds du projet prdvu. La particularitd
de notre approche est que la conception des installations se fait en mEme temps
que leur r@alisation et que leur installation dans | EP. Ainsi, il nest pas possible de
fournir  la PolCom de description d@taillde de ce qui va Etre rdalisd. Les di @rents
services ont transmis leurs contraintes et la PolCom nous a fourni un document qui
les listait. Aprts lecture du document, je r@alise qu en tenant compte de | intdgralit@
des contraintes @noncdes, la marge de man uvre pour intervenir dans | EP est trks
mince (pour ne pas dire inexistante). Jentreprends donc de contacter une  une
les personnes dont les coordonn@es sont transmises dans le formulaire d autorisa-
tion. En revenant au cas par cas sur les di @rentes interdictions, il mest possible
d entrevoir un champ des possibles un peu plus grand. Laccueil fait mes demandes
contraste avec la rigiditd apparente de lautorisation @crite. En faisant preuve de
bon sens, certaines directives peuvent Etre interpr@tdes pour agrandir les possibi-
litds d action. Toutefois, ce ne sont | que des a rmations orales. Je renvoie donc
la PolCom une liste des modi cations qui apporterait plus de souplesse. Suite
cela, une deuxitme autorisation de la PolCom est d@livrde le 25 avril, plus prdcise
et adapt@e notre dgmarche. Elle fait « suite aux contacts que [jai] e ectuds avec
les services communaux » (extrait de | autorisation). Malgr@ tout, la liste est longue
des points qui avaient @t ndgocids oralement et qui apparaissent sans modi ca-
tion dans le document. | inverse, certaines contraintes sont levdes sans que je nen
aie explicitd la demande. Le document pr@cise que «la Ville de Lausanne ne porte
aucune responsabilitd sur les ddg ts qui pourraient Etre occasionnds sur les rdalisa-
tions et ne prendra aucune mesure visant les pr@venir». Parmi les modi cations
du formulaire, le service de la propretd urbaine ajoute un @tat des lieux, qui « devra
Etre e ectud avant et aprts la manifestation ». Le paragraphe prdcisant que nous ne
pouvons pas arrimer les installations par plantation de ches ou piquets est retird.
Le point demandant une autorisation dix jours en avance pour toute utilisation du
mobilier urbain est maintenu, ce qui rendrait impossible la r@alisation des projets des
gtudiants, con us et install@s presque simultan@dment. Dans la premitre autorisation,



FIGURE .
Jeux d acteurs en amont
de la semaine
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il Ptait mentionnd@ que «le site doit Etre en tout temps accessible aux machines de
nettoyage et de lavage». Ce point a disparu dans la deuxitme autorisation, sans
que nous nen ayons fait la demande. Linterdiction de r@aliser tout marquage au
sol a @galement disparu, alors mEme que notre interlocuteur t@l@phonique sur le
sujet avait cat@goriquement maintenu | interdiction. Certains services municipaux
(propret@ urbaine et signal@tique), n ayant pas rgussi  d@ nir par @crit [ ensemble
des contraintes respecter, proposent de passer discuter avec les @tudiants au cours
du workshop pour contr ler si les projets en cours tiennent compte des contraintes.
Ce principe d autorisations «en temps r@el» par des chefs de service d@montre le
caracttre exceptionnel de notre demande.
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Agir dans | EP, avec des @tudiants (plut t que des entreprises quali @es), puis laisser
des installations pendant plusieurs mois, pose plusieurs questions quant aux respon-
sabilitds. En accord avec la cellule P le Gare de la Ville de Lausanne, nous avons jugd
que la valeur des structures ne n@cessitait pas qu elles soient assurdes. Les @tudiants
@taient couverts par leurs assurances responsabilitd civile. Il s agissait d assurer les
@ventuels accidents qui pourraient Etre caus@s par les installations. Pour | assureur,
il ne semble pas exister de terme pour quali er | expdrimentation s inscrivant dans
un processus de plani cation. Nous avons donc prdsentd les installations comme
une exposition de travaux d gtudiants, et pas comme du mobilier urbain @ph@mt.re,
prenant ainsi une distance par rapport au travail des professionnels. La responsabilit@
civile (RC) de | EPFL a couvert les dommages qu auraient pu causer nos transforma-
tions de | EP.

b. D@roulement du workshop

Le d@roulement de la semaine est inspird du concept Mus@omix!, qui propose  des
@quipes pluridisciplinaires de rginventer un espace mus@al en | espace de trois jours,
avant de louvrir au public. Le concept a @td rdinterprgt@ dans une gare Lyon en
2015 loccasion d un @v@nement intituld Gare Remix2, qui invitait porter un nou-
veau regard sur le hall de la gare Saint-Paul en le consid@rant comme un lieu d escale
plut tque de le rdduire un espace de passage.

Nous avons pass@ la semaine entitre dans | EP que nous allions modi er. Les jours de
travail se sont d@rould@s comme tel :

Lundi: prise de connaissance du site, diagnostic et observation

Mardi : conception des projets par groupes

Mercredi : construction des projets

Jeudi: installation des projets, inauguration (mise disposition du public)
Vendredi : discussion et d@briefing sur les enseignements tirer de | exp@rience
en prdsence d acteurs du projet (r@affectation de la place de la gare de Lau-
sanne dans le cadre de L@dman 2030).
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Les @tudiants ont rdalis@ quatre projets qui invitent chacun

| EP. Les projets ont @t@ con us librement par les @tudiants,
d@ ni par les contraintes de | autorisation. Les quatre propositions sont d@crites dans
le tableau 4.3.

TABLEAU
Les projets du premier cas
dftude

MEMBRES DU GROUPE, SECTION ‘

Lo ¢ Cao, architecture (AR)
Florence Ny eler, AR

Francesca Bianchi, AR

Madeline Pugin, G@nie Civil (GC)

SIGNAL TIQUE

NATURE DU PROJET

Installer des panneaux indiquant des extraits

d anecdotes, des lieux ou @v@nements  proxi-

mitd, des caract@ristiques de | endroit.

regarder di @remment
l'int@rieur du cadre

OBJECTIF( S) DU PROJET

Mat@rialiser | immat@riel :
le v@cu du quartier.

Yasmin Sgroi, AR

Nicolas Mariller, GC

Chlod Lafaye, GC

Amaury Villien De Gabiole, AR
Daniela Lopes Penaloza, AR
Florent Dubois, AR

Lo ¢ Godon, AR

Camille Wetzel, AR
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DE LA FICELLE

Crdation d un belv@dtre : installation d un
gradin dans la grande arche du mur de sou-
ttnement des quais de la gare. Projet install?
sur le domaine des CFF (pas sur | espace
public communal).

Rovdler un potentiel jusqu ici invisible, ou en
tous cas non exploit?: le paysage.

Sancrer dans | chelle territoriale en propo-
santune n lapromenade dela celle.
Symboliser | articulation entre la gare et le
lac.

Melchior Deville, AR

Yasmine El Karmoudi, AR
Alexandra Fuchs, AR

Andrea Quilici, Science et ing?-
nierie de | environnement (SIE)
Yann Salzmann, AR

HEXAGONIA

Conception et construction d une matrice
qui entoure les jardinitres existantes, et
laquelle s accrochent des invites  di @rents
usages, d@pendant de | emplacement de la
jardinitre : une table haute la sortie d une
brasserie, pour permettre de poser son verre
lorsque | on sort fumer, utilisge @galement
pour travailler debout ; deux bancs, dont I un
en face d une sandwicherie.

Mettre en valeur | action de | association

Les incroyables comestibles, dgj pr@sente sur
le site.

Recouvrir de bois les jardinit.res en b@ton
jug@es inesth@tiques par des habitants. Inviter
les passants  rdaliser des pratiques sollicitdes
par des habitants.

B@rdnice Aubry, AR
Emile Barbe, SIE
Nicolas Goulpi@, AR
Laetitia Hourse, GC
Ivan Maeder, SIE
Kevin Lao, GC
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SALLE D ATTENTE

Construction d une fausse salle d attente CFF
autour d un banc existant.

Rdagir au projet d agrandissement de

la gare de Lausanne (pas d assises pravues
sur les quais, attente dans les souterrains,
en consommant dans les commerces du
nouveau centre commercial).

Signi er la possibilitd d attendre son train
dans | espace public adjacent la gare.

FIGURE . . (GAUCHE)
Installation du projet
Signal@tique

FIGURE . . (DROITE)
Construction de la
Salle d attente d@localisde
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Pendant la semaine de workshop, le chef du service Signal@tique est venu sur place
pour contr ler les emplacements et le contenu textuel des panneaux (projet Signa-
IZtique, g.4.13.). Le projet Assis au bout de la celle @tant situ@ sur le domaine des
CFF, nous avons obtenu un accord oral pour y construire le gradin en bois. Le projet
Hexagonia na pas 0t@ dessind | avance, la conception et la construction se sont
faites en paralltle ( g. 4.16.). Le projet sest d? ni au fur et mesure de sa rdalisa-
tion, en fonction des informations glan@es auprts des passants, professionnels, rive-
rains, commer ants, etc., dont la curiositd est aiguisde par la prdsence du chantier
ouvert. La salle d attente d@localisPe a occup@ une surface importante d EP pendant
la construction ( g. 4.14.). Un incident (un passant a traversg le chantier, est tomb@
et s est blessd I@gt rement) a induit une privatisation d une partie du domaine pigton
par des rubans de chantier.



FIGURE . .
Construction du projet
Assis au bout de la celle

FIGURE . .
Construction du
projet Hexagonia

Le Dr Riccardo Scarinci, ing@nieur transport et post-doctorant au laboratoire TranspOr
de | EPFL et le Dr Luca Rossi, ing@nieur en environnement, chargd de cours | EPFL et
sp@cialiste en hydrologie urbaine, ont encadrd les @tudiants sur des probldmatiques
environnementales et de mobilitd. Marianne Baudat, de la cellule P le Gare, est venue
expliquer les enjeux du site pour la ville de Lausanne. Anouk Ferrario, che e de projet
chez CFF Infrastructure, a prdsentd devant les maquettes du projet Ldman 2030 les
enjeux pour les CFF. En n, Oscar Gential, urbaniste lagence Urbaplan, a proposg
une balade pour communiquer aux gtudiants les rdsultats du diagnostic des EP autour
de la gare, qu il a meng@ avec le gdographe Laurent Matthey de | universitd de Gentve
(Gential et Matthey 2015). Des architectes du collectif ETC qui pratiquent | acupunc-
ture urbaine ont aidd les @tudiants transformer leurs id@es en propositions concrk tes,
constructibles en deux jours et capables de tenir plusieurs mois dans | EP. Certains des
acteurs locaux sont intervenus  plusieurs reprises au cours de la semaine de workshop.

Trois des interventions se trouvent hors du p@rimttre d autorisation (que j ai dR d@ -
nir lavance), et une quatritme est sur une parcelle appartenant aux CFF ( g.4.15.),
accessible au public mais n est pas soumise aux mEmes rkgles qu un EP. Les projets
ne sont pas en tous points conformes | autorisation de la PolCom. Parmi les nom-
breuses contraintes pos@es par les services de la Ville de Lausanne, certaines ont t@
remises en question par les gtudiants, jug@es d@sut.tes ou inadapt@es au contexte. En
agissant dans | EP, les gtudiants questionnent les rt.gles et les interprt.tent. Lorsqu ils
comprenaient la raison d Etre d une rkgle, il leur @tait beaucoup plus @vident de la
respecter. Iy a donc un enjeu  bien communiquer sur les objectifs de chaque rk.gle
et de chaque norme avec tous les acteurs.

¢. Cons@quences et suites

Lautorisation d installer des projets d @tudiants dans| EP prenait nen septembre 2016,
aprts cing mois de test.  cette date certains gigments qui posaient probltme avaient
dgj @td ddmontds, d autres ont pu rester plus longtemps. La majoritd du bois a gt
donn@e laFASL (Fondation pour | Animation Socioculturelle Lausannoise), qui | utilise
pour d autres constructions dans les quartiers de Lausanne. Le reste a 3t@ recycld.
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FIGURE . .
Le projet Signaltique

FIGURE .

. (GAUCHE)

Le projet Assis au bout
dela celle

FIGURE .

. (DROITE)

Le projet Hexagonia
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Signaldtique ( g. 4.17)

Sur demande du service Signal@tique, certains panneaux ont gtd ddmontds quelques
jours aprts | installation (moins d une semaine) : ceux qui @taient accroch@s sur un
mobilier urbain public et/ou qui Btaient trop proches de panneaux de signaldtique
0 ciels. Les panneaux accrochds sur le domaine priv@ peuvent rester install@s. Lun
d eux est toujours en place 18 mois aprts le workshop : «bonjour!» plac@ la sortie
de lagare, pour symboliser le caractt.re du quartier (beaucoup de gens se connaissent
et se saluent dans la rue).

Assis au bout de la ficelle ( g. 4.18.)

Le gradin a @td trts utilisg  toutes heures, signe qu il correspond  une demande.
Des d@chets s y amassent trts vite (cannettes de bitre, paquets de bonbons, papiers
de fast food, etc.). En journ@e, des personnes sy installaient pour lire ou pour leur
pause d@jeuner, mais les seringues et prdservatifs laissds sur place tdmoignent d une
autre activitg la nuit. Malgrd les nettoyages frdquents e ectu@s par les CFF, des d@-
chets s accumulaient vite et le mobilier gtait de plus en plus ddgrad@. Face ces
constats, les CFF d@montent la structure un mois avant la date prdvue. C est la seule
structure qui @tait isol@e et situ@e dans un endroit d@laissg et d@gradd (prdsence de
d@chets avant notre arrivde).

Hexagonia (fig. 4.19.)

Des @Igments de ces projets ont @td repris dans des projections de la future place
propos@es lors de | exposition Regards en place (organis@e par le P le Gare). Tous les
gldments sont trks utilisds et ne connaissent aucune d@t@rioration : il y a des traces
d usage, mais ils ne sont pas taguds ni cass@s. Leur ddmontage a pu Etre reportd
car les installations @taient bien int@grdes et de faible emprise sur | EP. Pendant le
d@montage, plusieurs passants s arrEtent, certains se souviennent, nostalgiques, des
@tudiants qui ont construit, d autres demandent pourquoi on d@monte ou regrettent
de perdre ces invites. Les traces qui restent au sol aprts le ddmontage tdmoignent
de la forte frgquentation de ces @I@ments. Lidde d une matrice en bois qui habille
les jardinit.res en b@ton est gard@e pour Etre reprise  d autres endroits de la ville.



FIGURE .
Le projet Salle d attente
d@localiste

Salle d attente d@localis@e (fig. 4.20.)

Petite pol@mique au sein des CFF : [ utilisation du logo de la compagnie ferroviaire par
les Ptudiants fait d@bat. Linstallation est trks utilisde, certaines fois par des personnes
avec des valises, signe que | invitation y attendre son train est saisie par des habi-
tants. Quelques rares signes d appropriation (autocollants, @critures sur le panneau
d horaires) sont observables, mais aucune ddgradation nest  d@plorer. Les minces

celles qui imitent les vitres d une salle d attente sont rest@es intactes pendant les cing
mois og la structure @tait en place.

Les transformations apportent une amg@lioration imm@diate de la qualitd de | EP. En
mEme temps, elles viennent nourrir le projet de rdam@nagement coordonn@ par le
P le Gare. En habitant le site pendant une semaing, les @tudiants obtiennent toutes
sortes d informations sur la rdaction des usagers par rapport aux changements  venir
et les attentes qu ils nourrissent pour ce lieu. Ce diagnostic «sensible » est commu-
niqud la cellule P le Gare, qui | intLgre au cahier des charges du concours pour le
rdam@nagement du lieu. Ainsi, | exp@rimentation a pu crder de la connaissance.

4.2.3. IMPACT SUR LES PRATIQUES HABITANTES

Quels sont les apports de ce premier cas d @tude ? Est-ce que la mise en uvre de
| UED permet de d@ nir si c est un mode op@ratoire capable de rdpondre aux attentes
des habitants? Cette premitre exp@rience de mise en uvre de | UED pr@cise les
contours de la pratique. Di @rents points apparaissent comme des pistes  creuser.

a. Entre autorisations et actions

La recherche par la pratique exige de se confronter la complexitd de situations
«rfelles». De | apparaissent des informations nouvelles. Le passage des autorisa-
tions laction est particulitrement rdv@lateur d enjeux. Modi er | EP implique par
essence de multiples acteurs. La municipalit? en est | organe r@gulateur, mais j ai pu
constater qu elle n est pas une entitd homogtne. Les acteurs la repr@sentant peuvent
avoir des int@rtts divergents, donnant lieu  une n@gociation en interne.

Les autorisations qui ont pos@ le plus de di cultds d obtention concernent ce qui
occupe matdriellement le moins d espace : la signal@tique. Le chef du service signald-
tique etlache eduprojetP le Gare avancent les arguments de la s@curit? et du dan-
ger pour justi er | interdiction de placer des panneaux certains endroits. Interdic-
tion d autant plus forte lorsque | emplacement est situ@ dans | EP, sur un @ldment de
mobilier urbain. L , le contr le est extrEmement strict et intransigeant : nous avons
di d@monter certains panneaux seulement quelques jours aprts les avoir install@s.
Lorsque | emplacement est sur un b timent privg, | interdiction est moins drastique,
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mais tout de mEme trk.s pr@sente, car la municipalit@ contr le ce qui est montrd de-
puis le priv@ vers | EP. Ces panneaux ont pu rester en place plusieurs semaines s ils ne
se trouvaient pas  proximitd de panneaux o ciels. Le contenu textuel a @galement
fait | objet d un contr le minutieux par le chef du service Signal@tique.

Les zones sur lesquelles nous @tions autoris@s  intervenir @taient exclusivement celles
rdservdes aux pigtons. Tous les espaces de circulation et stationnement de v@hicules
motoris@s (parking deux roues, aire de taxi, etc.) sont rest@s intouchables : impos-
sible d occuper une place de stationnement ni d intervenir sur la chaussde. Ces rt.gles
t@moignent de la valeur presque sacrde des espaces dddi@s |automobile dans | EP.
Nous verrons dans le deuxitme cas d @tude que cela d@pend grandement des rtgles
et volont@s politiques de chaque commune.

La d@marche men@de pour ce workshop  que ce soit en amont, pendant la semaine
etaprts  crde un prdc@dent. Lautorisation octroyde par la PolCom d installer, dans
| EP, des constructions dont ni la forme ni | emplacement exact ne sont connus, a ou-
vert une porte vers une nouvelle fa on d intervenir dans | EP. Cette exp@rience montre
que | exp@rimentation pourrait permettre la rdalisation de projets plus spontands et
innovants et donc de contribuer  v@hiculer progressivement une nouvelle image des
EP lausannois, vivante et inclusive envers la population.

b. Modi er I espace public pour g@n@rer du dialogue

Les modalit@s d une coproduction de I am@nagement d un EP r@sident dans la mise
en lien entre les acteurs. Pour cela, di @rents dispositifs ont @td mis en  uvre pour
maximiser les interactions entre les @tudiants et les autres habitants (riverains, com-
mer ants, touristes, et autres passants). Linstauration d un dialogue a eu plusieurs
avantages. Cela a permis d informer les habitants des changements  venir, de
conna tre leurs r@actions par rapport  ces derniers, mais aussi de rdcolter des infor-
mations sur leurs attentes et envies. En @tant pr@sents dans la rue toute la semaine,
les @tudiants ont suscitd la curiositd des passants et g@ndrd des discussions entre
habitants. Les occasions n ont pas manqud pour discuter de | am@nagement prdsent
et futur de | EP. Ces di @rents moments sont autant d occasions de discuter d un EP,
et donc de lancer une rd exion large auprts de toutes sortes d acteurs.

le chantier ouvert a @t@ | occasion de signifier  tous les passants qu un chan-
gement allait avoir lieu cet endroit. En perturbant le quotidien des passants
par la mise en place des outils et du matdriel de construction mEme | espace
og les installations resteront, nous aiguisons la curiositd et provoquons des
discussions informelles. La concertation du public se fait donc spontan@ment :
nous avons interagi avec un grand nombre de passants pendant les jours de
construction. lls ont ainsi eu | occasion de donner leur avis sur ce qui gtait en
train d Etre construit, mais aussi d obtenir des informations sur les projets Lg-
man 2030 et P le Gare dans lesquels s inscrit le workshop.

une inauguration a permis aux habitants «constructeurs» (les @tudiants) de
remettre officiellement au public les installations. L@v@nement symbolise | en-
trde de ces nouveaux @ldments dans les pratiques habitantes et donne | occa-
sion aux @tudiants d expliquer leur d@marche tous les passants intdressds.
un ddbat organis@ | EPFL, dix jours aprts la semaine de workshop, fut une op-
portunitd d approfondir la r@flexion sur les enjeux soulevds par les projets rda-
lisds. Les parties prenantes de cet EP ont @td convifes : commer ants, riverains,
municipalitd, CFF, associations du quartier. Des repr@sentants de ces groupes
@taient pr@sents pour d@fendre leurs intdrEts respectifs et r@fldchir ensemble
aux probl@matiques du site.



la m@moire joue un r le pendant les quelques mois og les projets sont en
place, mais aussi aprts, une fois qu il nen reste plus qu un souvenir. Ceux qui
en ont v@cu la construction deviennent alors les porte-parole des projets, se
les appropriant ou non, et modifiant @ventuellement les rdcits que les tu-
diants leur ont donng@s. Les installations perturbent les habitudes, provoquant
des questionnements. Ainsi, des discussions se perp@tuent entre ceux qui
connaissent | origine des installations @ph@mtres et ceux qui les d@couvrent.
Les installations tissent un lien entre le prdsent et le projet planifi@. La transition
devient un moment part entitre.

¢. Initier un changement progressif

Le volume de la place des Saugettes n appara tra qu aprts la d@molition dun b ti-
ment. Pourtant, il a Gt@ possible, par | exp@rimentation in situ, d initier un chan-
gement progressif dont les usagers actuels du site sont des acteurs. Plut t que de
considdrer le r@am@nagement comme une @tape, nous proposons de la voir comme
un processus nourri d une multitude d@tapes. Les projets d@veloppds par les @tu-
diants nont pas la prdtention de se revendiquer comme «la» solution pour ce lieu.
N@s de la collaboration entre de futurs architectes et ing@nieurs en environnement
et gdnie civil, ce sont des propositions faites aux habitants. Elles visent  d@voiler
un potentiel per u par les gtudiants, inviter les habitants changer de regard sur
un endroit consid@rd par beaucoup d habitants comme d@pourvu de qualit@s. Les
projets rdvt lent le potentiel de | EP en question, ils sont consid@r@s comme un «vent
de fra cheur» par la municipalitd, qui @tablit le cahier des charges du concours pour
[ am@nagement de la future place.

Construites et con uessous le regard de tous, les installations inttgrent les remarques
des passants. Ainsi, elles sont ajust@es aux attentes et peuvent naturellement s ins-
crire dans les pratiques habitantes. Les assises install@es dans des lieux qui jusqu ici
no raient pas la possibilitd de s asseoir ont imm@diatement @td prises d assaut par
les passants. Dts leur achtvement, elles ont tdmoignd d une frdquentation intense,
signe qu elles ont permis  des comportements jusqu ici entrav@s de se rdfaliser.

Cette exp@rience tdmoigne de la possibilitd de la co-fabrication d un EP par des liens
entre ses habitants (riverains, commer ants, passants, etc.), des personnes externes
au lieu et sp@cialisdes dans | am@nagement (I dquipe p@dagogique et les Ftudiants
de la facult? ENAC de | EPFL, futurs architectes et ing@nieurs civils ou environnement)
et des @quipes de professionnels de la plani cation qui travaillent sur le site (P le
Gare, L@dman 2030). Les @tudiants ont su croiser les enjeux communiquds par les pro-
fessionnels et ceux per us en habitant le site pendant quelques jours. lls ont ddceld
un potentiel jusqu ici invisible, qu ils ont r@v@l@ au moyen d artefacts matdriels. Les
installations sont  la fois la mat@rialisation des envies exprim@es par des habitants
et lexpression des enjeux du site. Aprts le passage des @tudiants, | EP invite de
nouvelles pratiques : attendre son train dans un lieu convivial, pro ter de la vue sur
le lac, s asseoir pour manger un sandwich achet@ dans un commerce adjacent, etc.
Les projets ralisds dans le cadre du workshop sont utiles pour leur fonction de banc,
table, etc., et tdmoignent en mEme temps d un changement  venir. IIs invitent
rd @chir ce qui doit Etre intdgrd au projet «d@ nitif» qui fera | objet d un concours
d architecture. Les installations ne sont pas une n en soi, mais plut t des proposi-
tions qui cr@ent le d@bat. Ce workshop a @t@ | occasion de tester un moyen de d@ nir
un programme qui soit adapt? aux habitants d un EP (riverains, passants, commer-

ants, etc.), tout en rdpondant aux enjeux globaux du lieu (son statut, les ux quile
traversent, etc.) : par le test « grandeur nature », nous avons pu concilier des int@rkts
individuels et | int@rEt gdndral dont la municipalitd est garante.
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Zone de Rencontre (ZdR)

Bien que | EP modi @ par les Gtudiants soit situd ¢ @ d une gare, leur impact sur
les pratiques de mobilitd est faible. En e et, les autorisations ne concernaient pas la
chauss@e ni les places de stationnement de vdhicules, et aucun bus ne traverse cet
espace. Notre marge de man uvre sur les ux de pigtons et de cycliste gtait @gale-
ment trts faible.

. . RENENS GARE : UNE EXP RIMENTATION SUR LES PRATIQUES DE MOBILIT

Le deuxitme cas d ftude permet de creuser les pistes ouvertes par le premier. nou-
veau situd proximitd d une gare, | espace public conna t cette fois un changement
de rdgime de circulation, ce qui impacte les pratiques de mobilitd pour tous les usa-
gers, quel que soit leur mode de transport. L encore, | urbanisme de | entre-deux
est mis en  uvre pour op@rer ce changement. En mai 2017, pendant une semaine,
une vingtaine d @tudiants des sections Architecture, G@nie Civil et Environnement de
| EPFL ont transform@ la place de la Gare Sud de Renens (VD) en zone de rencontre
temporaire (ZdRt). Je prdsenterai d abord le contexte (4.3.1.), puis le processus de
mise en uvre (4.3.2.) et en n une Ptude de | impact des modi cations e ectudes
(4.3.3)).

En Suisse, rdgime de circulation impliquant une limitation de vitesse

20 km/h et une prioritd donn@e aux pigtons. Entrde il y a 15 ans
dans la loi suisse, ses objectifs, avant | apaisement de la circulation,
sont de faciliter les interactions entre individus et d enrichir les utilisa-

tions de | espace public.

3 sur dglggation des 8
Communes de | Ouest
lausannois, | entit@ SDOL
@labore une vision et

une plani cation globales

du d@veloppement rdgional.
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Les interfaces de transport sont des lieux og les courts-sgjours sont frdquents, et | at-
tente d un bus ou d un train sont autant de moments qui peuvent devenir du temps
«utile» selon les possibilitds o ertes par le lieu. Par une approche de test in situ,
nous travaillons simultandment sur les aspects de mobilitd et d am@nagement de
| EP, tout en intdgrant la population la plani cation en cours.

4.31. ACCOMPAGNER L VOLUTION DE LA MOBILIT

La place de la Gare Sud est  cheval entre les communes de Renens et Chavannes.
Elle fait partie du p@rimttre d un contrat de quartier intercommunal dg@but@ en 2016.
Situde au sud de la gare de Renens (VD), elle est une interface de transport trts
frgquentde. Environ 13000 v@hicules et le double de pidtons s y croisent chaque jour,
et ces chi res sont en constante augmentation. Incluse dans le p@rimt.tre du SDOL®
(Strat@gie et ddveloppement de | Ouest lausannois), elle va conna tre une mutation
importante dans les prochaines anng@es. La gare de Renens est inscrite dans le pro-
jet L@dman 2030, qui vise intensi er le tra c ferroviaire entre Lausanne et Gentve.
Dans ce cadre, elle est en plein chantier d agrandissement (passage sous-voie glargi,
construction d un nouveau quai, etc.). A ect@s par les chantiers, les alentours de la
gare sont eux aussi repens@s. Le bureau Farra Zoumboulakis et associ@s a gagn@ en
2007 le concours de rfam@nagement de la zone avec une proposition appel@e Rayon
Vert, qui prgvoit le rdam@nagement des places de la Gare Sud et Nord et la construc-
tion d une passerelle au-dessus des voies ferroviaires pour les relier ( g. 4.21.). Le
projet est plani @ pour arriver terme en 2020. En 2013, I ancien rond-point qui
occupait la place de la Gare Sud est devenu une prioritd de droite, qui va passer en
zone de rencontre (ZdR) (limitation 20 km/h et priorit@ aux pidtons) d ici 2020, en
gardant le trac@ routier actuel. La passage en ZdR rdpond | objectif de diminuer le
tra cde30 50 %.



FIGURE . .

Image de la place de Renens
Gare Sud aprts rfalisation

du projet Rayon Vert. Farra et
Zoumboulakis

Comme dans le premier cas d @tude, par la mise en  uvre de | UED, nous avons le
double objectif d apporter une amg@lioration imm@diate de la qualitd de | EP et de
donner des @lgments de r@ exion au projet plani @. La mise en place d une ZdRt
(sans modi cation de |infrastructure) permet une transformation progressive de
I espace, dont | enjeu est d accompagner | @volution des pratiques de mobilitd.

4.3.2. PROCESSUS DE MISEEN  UVRE DE L URBANISME DE LENTRE DEUX

Passants qui traversent la place, services municipaux qui | entretiennent, architectes-
urbanistes qui en plani ent le rdam@nagement, tous ont Gt@ mis en lien travers la
modi cation de | EP. Parce que nous intervenions aussi sur la chauss@e, le processus
de mise en place de la ZdRt a impliqu@ un plus grand nombre d acteurs que dans le
premier cas d gtudes. La police de | Ouest lausannois et la compagnie de transports
publics ont notamment @t@ des acteurs de la transformation.

a. Prgparation du workshop

La premitre prise de contact avec la municipalitd de Renens date du mois d octobre
2016. Une rencontre avec le chef de projet Gare de Renens du Service Urbanisme et
Travaux de la Ville a lancg la collaboration : nous allions pouvoir op@rer des modi ca-
tions de | EP autour de la Gare de Renens. Le chef de projet nous a directement infor-
m@s du passage en ZdR (vitesse limitde 20 km/h et prioritd aux pi@tons partout sur la
chauss@e) de la place de la Gare Sud, pr@vu pour la n des travaux. ma proposition
de mettre en place une ZdRt, le chef de projet est int@ress@, mais il juge que les d@lais
sont trop courts. ce moment-l , un recours sur le projet est en cours de traitement et
le tribunal fdd@ral ne donnera sa ddcision que quelques jours avant le dgbut de notre
semaine de workshop.

«Je trouve que ce serait une bonne opportunitd de mettre en place cette
zone 20 avant la n des travaux et habituer les utilisateurs — se respecter mu-
tuellement et surtout accompagner la d@marche d une fa on plus ludique. “a
pourrait trks bien Etre un sujet pour 2018. » Pascal Gr tter, chef de projet Gare de
Lausanne pour la Ville de Renens, novembre 2016.

Au mois de mars 2017, le chef de projet me recontacte pour m annoncer que le tri-

bunal fdd@ral a d@boutd le recourant, la place de la Gare Sud va donc devenir une
ZdR la n des travaux de rdam@nagement pr@vus pour 2020. Il me propose de
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travailler avec les @tudiants sur la transformation de la place en ZdR temporaire,
a n de permettre aux usagers de s habituer au futur rdgime et de voir comment ils
se comportent. La Police de | Ouest Lausannois est directement intdgrde  |@quipe
de suivi du projet (avec le chef de projet, une @lue de Renens et moi-mEme comme
reprdsentante de | EPFL), a n d@tablir ensemble la faisabilitd et les conditions de
mise en place d une ZdR temporaire par des gtudiants de | EPFL. Nous obtenons | au-
torisation de | OFT (O ce Fgd@ral des Transports) pour un test d un mois. Cela sera
la seule autorisation @crite dont nous disposerons. Contrairement au premier cas
d @tudes, nous n avons pas d autorisation @crite de la part de la Ville, tout est discutd
directement avec le chef de projet.

b. Pendant le workshop : la transformation

La premit.re semaine de mai 2017, 21 @tudiants des sections Architecture, G@nie Civil
et Environnement de | EPFL ont mis en place la ZdR temporaire sur la place de la Gare
Sud. En habitant la place pendant cing jours, ils | ont analysde puis modi @e. Par leur
prdsence, ils ont cr@@ des opportunitds d @changes, og chacun pouvait informer et
s informer sur les changements en cours. La semaine de workshop a #t@ coordonn@e
par Franziska Meinherz, doctorante au laboratoire HERUS (section Sciences et ing@-
nierie de | environnement de la facultd ENAC) et moi-mEme.

Avant la semaine de workshop, les @tudiants ont pris conscience de la multiplicit@ des
acteurs et des @chelles dont ils ont df3 tenir compte dans leurs projets. lls ont assistd
des pr@sentations donn@es par des acteurs du site sur lequel ils vont intervenir. Les
di @rentes @chelles de travail et les grands projets en cours leurs ont @t@ introduits
par Pascal Gr tter, le chef de projet pour la Ville de Renens. Jo®lle Tharin, d@ldgude
| intggration la Ville de Renens, leur a prdsent@ le Contrat de quartier intercom-
munal en cours.

Lundi: analyse du site

La premitre matin@e du workshop est partag@e entre des interventions d acteurs
du site et d intervenants ext@rieurs prdsentant des rgfdrences et la m@thodologie de
travail. Le chef de projet Gare de Renens pour CFF Infrastructures est venu prdsenter
les enjeux des transformations pour la compagnie de train. Beno t Dupriez, gdo-
graphe et responsable de la cellule Espaces publics au sein de la Direction Stratdgie
de Bruxelles Mohilitd*, a montr@ aux @tudiants des exemples de transformations
I@gkres de | EP en vue d am@liorer les conditions de d@placement, d assurer une
plus grande s@curit? et de favoriser un meilleur partage de | EP entre les di @rents
usagers. Petra Pferdmenges, architecte et fondatrice du bureau Alive Architecture, a
transmis aux @tudiants sa fa on de travailler dans | EP, og | immat@riel transforme
| EP par la cr@ation de souvenirs communs donnant un sentiment d appartenance.

Lundi aprts-midi, forts d une connaissance th@orique du site et de la m@thodologie
qu ils allaient appliquer, les @tudiants se sont rendus sur la place de la Gare. Pour
identi er la nature des probl@matiques sur lesquelles ils allaient intervenir, il leur
mangquait une @valuation de | espace v@cu. Pendant une demi-journge, ils se sont
immerg@s dans | EP. Guid@s par un protocole d@velopp@ par | dquipe pddagogique
(voir en annexe), ils ont observ@ les ux, les habitudes, la circulation, les am@na-
gements actuels et leurs utilisations, puis interrog? di @rents utilisateurs de cette
place (automobilistes, pidtons, cyclistes, commer ants, chau eurs de bus, etc.). Bas@
sur une expertise d usage (observation et entretiens avec des usagers) et sur les en-
jeux qui leur ont @t@ communiqu@s par les di @rents acteurs du projet (CFF, Ville de
Renens, SDOL), le diagnostic des @tudiants a fait @merger plusieurs faiblesses de la
place actuelle ( g. 4.22.). Premitrement, la place de la Gare manque de s@curitd.



FIGURE . . (GAUCHE)

Les observations des @tudiants
sont rassembl@es sur un mEme
support

FIGURE . .(DROITE)
E acement des passages
pigtons

Les nombreux pidtons, press@s d attraper leur train ou leur bus, traversent la route
hors des passages pidtons et les vdhicules motoris@s circulent  une vitesse inadap-
t0e au statut de plateforme multimodale du lieu. Deuxitmement, pour beaucoup
de passants, son potentiel est invisible : la place est grise, sans identitd, etelleno re
que peu de possibilitds d activitds. La route morcelle | espace et aucun @ldment par-
ticulier ne la distingue. Consid@rde par beaucoup comme d@pourvue de qualitds, la
place est travers@e le plus vite possible. C est exclusivement un lieu de circulation, elle
ninvite pas au s@jour. La plupart des passants n imaginent pas que la place puisse
changer de statut. Pour rdpondre  ses probl@matiques, la classe s est divis@e en trois
groupes: marquage au sol, d@placement des @ldments existants (bancs, jardinitres)
et construction de mobilier urbain. Chacune de ces actions rdpond de fa on transver-
sale chacun des objectifs d am@lioration de la qualitd de | EP.

Mardi : conception des propositions

Dts le deuxitme jour de workshop, la place de la Gare est passde en rdgime ZdR. La
Police a install@ des panneaux indiquant le rfgime 20 km/h, et les passages pid-
tonsont@tde acds( g.4.23.).Enparalltle, les@tudiants, par groupes, ont commen-
¢@ imaginer les modi cations qu ils allaient op@rer sur | EP. Dans une d@marche
de faire avec | existant, les @tudiants ont directement commenc@ d@placer les @10-
ments mobiles (bacs plantes, bancs, racks v@lo) pour mettre en valeur le lieu. Une
@quipe a con u un marquage visant uni er la place par son sol: un traitilld a gt?
reproduit sur la chaussde  dans des directions al@atoires pour exprimer le nouveau
rdgime og tous les usagers cohabitent et sur les zones pigtonnes  dirig@s vers des
points d intdrEt parfois mal connus: un garage v@los ou deux parcs — proximitd.
La densit@ du motif exprime les zones og les croisements entre pidtons et v@hicules
sont plus frdquents et og une vigilance particulitre est de mise. Le groupe en charge
d imaginer de nouveaux @ldments de mobilier a commenc@ concevoir des @Ig-
ments multifonctionnels ( g. 4.24.).

Mercredi : rdalisation des transformations

Le troisitme jour de workshop a @t@ entitrement consacrd la r@alisation des trans-
formations. Les @tudiants ont commencd peindre au sol ( g.4.25.), construire et
ontcontinu@ ddplacer les @lgments existants. Pendant une demi-journde, quelques
groupes de deux trois ftudiants ont travailld en paralltle la recherche d un sys-
tbme constructif pour le mobilier urbain ( g.4.26.). En n de matine, ils ont Gvalud
ensemble le meilleur, celui qui demande le moins de bois, assure une bonne solidit?
et semble le plus rapidement constructible. Durant le reste de la journde, ils ont
mont@ les cadres qui allaient devenir | ossature du mobilier.

Trks vite, les @tudiants ont rdalis@ que tout est li@: les marquages ddpendent des

am@nagements existants et ajoutds, les nouvelles constructions intt.grent des @17-
ments existants, etc. De plus, les conditions m@tdo ne permettaient parfois pas de
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FIGURE . . (MILIEV)
Marquage au sol

FIGURE . . (DROITE)
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FIGURE . .
Visite guidde

FIGURE .
Inauguration
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peindre le sol. Compte tenu des d@lais trt.s courts pour la rdalisation des transforma-
tions, il a fallu s adapter pour optimiser la productivitd. Une nouvelle dynamique s est
alors install@e, og chaque @tudiant a trouvd sa place en fonction de ses comp@tences
et de ses attentes. Le groupe se modulait en fonction des besoins sur les di @rents
postes de travail, chacun connaissait et tenait compte de lensemble des modi ca-
tions entreprises. Ainsi, le rdsultat est une proposition collective coh@rente.

Jeudi: rdalisation des transformations et inauguration
Le jeudi a @t@ partagd entre la n des transformations et | organisation de | inaugura-
tion. Trois structures multifonctions en bois ont @td dispos@es de part et d autre de la
chauss@e ( g. 4.27), pour donner une identitd commune toute la place tout en invi-
tant yjouer, manger, se ddtendre, discuter, boire un cafd Les commer ants ont gt
int@grds, ce sont eux qui ont fourni la nourriture pour | ap@ritif o ert aux passants. Une
visite guidde de la place a permis aux @tudiants d expliquer leur travail ~ toutes les per-
sonnes prdsentes et de Idguer o  ciellement les transformations au public ( g. 4.28.).



5 Emmanuel Colomb,
chef de projet Rayon Vert
pour le bureau Farra et
Zoumboulakis, vainqueur
du concours en 2007.

Vendredi : finitions et observation

La journ@e du vendredi, des nitions ont @td apportdes aux structures en bois. Jugdes
trop dangereuses en raison de certaines hauteurs, des paliers interm@diaires ont gt
ajoutds, qui ont crdd de nouvelles possibilitds d usage (par exemple, une table haute
est devenue une table de pique-nique gr ce |ajout de bancs de part et d autre). Le
marquage au sol a gt compl@td pour accompagner les habitants vers des @lgments
peu connus de la place et de ses alentours (espaces verts, parking  v@lo). Les struc-
tures en bois ont @t@ mises en valeur par la peinture. Cette dernik.re journ@e habiter
la place a @galement @td | occasion d observer comment les habitants interagissent
avec les transformations op@rdes par les gtudiants.

Contrairement au premier cas d @tude, og les transformations de | EP @taient isol@es
les unes des autres et r@alisdes par des groupes d@ nis, le deuxitme cas d ftude
t@moigne de la mise en place d une dynamique de groupe og le r@sultat est collectif
et og I on ne sait plus qui a fait quoi. Le projet est commun tous, mais il nest pas
pour autant le fruit de compromis qui lui feraient perdre sa substance.

Les @tudiants ayant participd au workshop sont Samuel Aeschimann, Audrey Billy,
Maude Bovey, Jessica B tzberger, Tiago De Sousa, Yekan Deli, Justine Estoppey, Ma-
rianne Ghorayeb, B@atrice Gonvers, Delphine Klumpp, Th@odore Lavanchy, Matthieu
Lapicorey, Joanne Nussbaum et Lisa Tonossi de | institut d architecture ; Julien Carrel,
Laura Mekarni et Michael Perna de linstitut de science et ing@nierie de lenvironne-
ment; Cecile Berquand, Lisa Cassina, Julie Devknes et Nicolas Salvad@ de | institut de
G@nie Civil

¢. Cons@quences et suites

Un d@bat
Quelquesjoursaprtsla ndelasemaine, les @tudiants ont pr@sentd leur travail  des
professionnels (tabl. 4.4.). Larchitecte en charge du projet de rdam@nagement de la
place est prdsent®. Il d@couvre les exp@rimentations faites par les Gtudiants et ddcide
d observer de prts | utilisation qui en est faite par les habitants pour ajuster son projet
en fonction. Il remarque notamment le travail de la hauteur et le caracttre multi-
usage des structures en bois, qui sont de nouvelles pistes pour le projet «d@ nitif ».

Des manifestations spontan@es d un d@sir de s approprier la place

Les transformations de la place, plut tqu unprojet g@, sontune invitation s appro-
prier les lieux. Quelques jours aprts | inauguration, un paroissien investi dans le fonc-
tionnement du lieu de culte situd sur la place m a contactd pour signi er le soutien de
la paroisse envers nos transformations et leur d@sir de prolonger | exp@rimentation
par la mise en place de jardins du preshyttre en permaculture. lls proposent d utiliser
le systtme constructif mis au point par les @tudiants pour garantir une bonne intg-
gration de leurs am@nagements dans | EP. Les habitants participant au Contrat de
quartier intercommunal ont @galement per u la mise en place de la ZdR temporaire
comme une impulsion pour r@aliser des projets dans | EP. lls imaginent prolonger les
structures en bois pour y ajouter par exemple une bo te d @change de livres.

Une prolongation de la p@riode de test
Le test, initialement prdvu pour une durde de 1 mois, a @td prolong? par le Conseil
communal pour 6 mois suppl@mentaires. En d@cembre 2017, un bilan permettra de
d@cider si la ZdR temporaire aura @t@ concluante et si le rggime de circulation peut
Etre maintenu jusqu aux travaux de rfam@nagement. Les transformations con ues
et mises en place par les @tudiants ont une dur@e de vie de quelques mois, il s agira
alors de ddcider de la suite : quels am@nagements leur succ@deront ?
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FIGURE .
Avant et aprts le workshop
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4.3.3. IMPACT SUR LES PRATIQUES DE MOBILIT

Ce deuxitbme cas d @tude a @t@ initi@ en rdponse  une probl@matique de mobilitd.
LEP est la fois une plateforme multimodale frdquent@e par plusieurs milliers de
personnes chaque jour et une voie de transit automobile. Ces deux fonctions g@-
nkrent des frottements intenses entre les utilisateurs : les pigtons traversent la route
nimporte og et les voitures roulent vite. Pour minimiser les risques d accident et
amgliorer la qualitd de cet EP, la municipalitd de Renens a pour objectif de passer en
rdgime ZdR, a n de dissuader le ux de transit et d instaurer un meilleur partage de
| EP entre tous ceux qui | utilisent. Le test r@alis@ par les @tudiants est une occasion
d observer | impact du changement de statut de la place sur les pratiques habitantes
et en particulier sur les pratiques de mobilitd. LUED a @td mis en  uvre pour identi-
er la nature des changements op@rer et pour les r@aliser ( g. 4.29.).

a. tude d impact

Parce qu elles restent en place pendant plusieurs mois, leurs installations s inscrivent
dans les pratiques d un @chantillon reprdsentatif d individus, attestant de leur perti-
nence ou non. La ZdRt a @td @valu@e quantitativement de di @rentes manitres. La
police a e ectu@ un comptage du nombre de v@hicules et de leur vitesse pendant
la p@riode de test. Lanalyse des rdsultats montre que les v@hicules ont une vitesse



TABLEAU . .
Les invitds au dgbat nal
du deuxitme workshop

FIGURE .

Comptage et vitesses des
v@hicules motoris@s ayant
travers@ la place de la Gare le 8
septembre 2017.

Mesures prises dans les deux
sens de circulation, recen-

s@es par la police de | Ouest
lausannois.

B \olume total
= 23813 vphicules

~ Excks Vit.
Total =32 %

Cat@gorie 1
= 22612 v@hicules

Moyenne
Total = 18 km/h

)
Total = 25 km/h

moyenne de 18 km/h et que 85 % d entre eux roulent  une vitesse infdrieure  25km/h
( g.4.30.). Les principaux excts de vitesse ont lieu durant la nuit. Le nouveau rdgime
est donc bien respectd par les v@hicules motoris@s, et aucun accident ni mEme incident
ne sont d@plorer aprts 6 mois de test. De plus, le passage en ZdR n a pas gdn@r@ de
tra c ni dembouteillage suppl@mentaire, que ce soit sur la place ou aux alentours.

CONNA,T LE TRAVAIL TRAVAILLE SUR LA PLACE
DES TUDIANTS DE LA GARE SUD

EMMANUEL COLOMB

Chef de projet Rayon Vert
Bureau Farra Zoumboulakis
et associ@s

PAUL SAMUEL MAURICE
Ing@nieur Transport et mobilitd NON NON
SboL

PASCAL GR TTER
Chef de projet Gare de Renens oul oul
Municipalit? de Renens

YVES DELACR TAZ
Ing@nieur Transport oul NON
Professeur | HEIG VD

NON oul

600 bus traversent quotidiennement la place de la Gare Sud, la compagnie de TC est
donc trks concernde par le changement de r@gime de circulation. Elle ae ectud une
gtude de | impact de la ZdRt sur le rdseau de bus. Les indicateurs relevds sont les ar-
rEts pr@vus et impr@vus, le temps de parcours et la ponctualitd/rdgularitd. Le secteur
de Renens Gare Sud g@nt.re de nombreux arrEts imprdvus (prioritd de droite, passage
pigton non r@guld, circulation saccadde) et la ZdR n a pas ampli @ le phdnomkne. Les
pertes de temps constatdes sont entre 4 et 10 secondes, surtout aux heures creuses
et le week-end, cest- -dire lorsque le bus n est pas pris dans le tra c routier. La ZdRt
augmente les dispersions des temps de parcours, ces derniers sont donc plus irrdgu-
liers. Par contre, elle augmente assez peu les temps d arrkt. La crdation de la ZdRt n a
pas eu de et sur la ponctualitd des lignes, par contre, elle augmente les temps de
parcours (jusqu 10 secondes) | intdrieur de la zone et d@grade la rdgularitd de la
ligne. N@anmoins, ces retards sont compens@s sur la suite de la ligne et | impact de
la ZdRt sur le rdseau est  nalement insigni ant.

b. Enrichir | exp@rience de d@placement, et bien plus encore
Lapproche par | am@nagement permet de d@passer | aspect technique du transport.

Si la distance des parcours est la mEme, la perception du temps de trajet, elle, a
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chang@. Au-del de | am@lioration de la qualitd des d@placements en modes doux, les
modi cations op@r@es par les ftudiants donnent la place de la Gare Sud une iden-
titd et des fonctions nouvelles. Plut t qu un espace traverser le plus vite possible,
[ ambiance de la place invite ner. La fonction «s@jour» a @td ajoutde celle de
lieu de circulation. D@sormais, la place est un endroit og | on se retrouve, og | on boit
un cafg en attendant son train, og | on reste un moment pour travailler, og | on prend
sa pause de midi, etc. Les transformations Idgt.res de | EP rendent possibles une mul-
titude de comportements qui jusque-l n y trouvaient pas de soutien. L investissement
@conomique pour la transformation est bas et largement compens@ par la nouvelle
attractivitd de la place, b@n@ que aux commerces de proximitd. La transformation
sollicite peu de ressources mat@rielles, pour un fort impact social.

D aprts le chef de la police, avant le passage en ZdRt, beaucoup de pidtons traver-
saient en dehors des passages pidtons. En d@-hidrarchisant la prioritd sur la chaussde,
la ZdRt clari e des situations au niveau r@glementaire en o cialisant un comporte-
ment qui existait dgj . Le passage de la gare vers la pharmacie en face est d@sormais
accompagng par une plus forte densitd de peinture au sol, de mEme que la traversge
entre le sous-voie de la gare et le parc des Ctdres, qui draine tout le quartier Sud de
la Gare. Avant le changement de r@gime, cette dernitre, bien que trks frdquentde,
ne pouvait Etre mat@rialisge par un passage pidton, en raison de la trop grande
proximit@ avec un arr€t de bus. Les pi@tons traversaient quand mEme, en prenant
le risque de ne pas CEtre vus par les v@hicules qui doublent les bus | arr€t. Les habi-
tants du quartier indiquent que cette situation probl@matique a pu Etre rdgularisde
par la ZdRt. Ainsi, le rdgime r@@quilibre le partage de | EP et uidi e les interactions
entre les usagers de la place, qu ils soient en bus, en voiture, pied ou vdlo. Elle
place tous les habitants sur un pied d @galitd en intdgrant les chau eurs de vghicules
dans le systtme de n@gociation entre les di @rents usagers. TWmoins de ce nouveau
rapport entre les usagers, des chau eurs de bus ont constat@ que les pigtons laissent
passer les bus, alors qu ils demandent aux voitures de s arrEter pour les laisser tra-
verser la route.

c. De I @ph@mtre au transitoire

S adapter pendant la semaine

Le caracttre @ph@mtre des modi cations autorise la prise de risque, pour apporter
de nouveaux @l@ments de r@ exion au projet de plani cation. Les interventions des
gtudiants se sont adapt@es au fur et mesure de leur rfalisation. Le marquage au
sol, qui vise attirer | attention des conducteurs de vghicules, a @td densi @1 og les
@tudiants observent les plus grands ux de pidtons sur la chauss@e et | og des habi-
tants tdmoignent d accidents pass@s. Les soubassements de la chapelle sont devenus
le support des bancs install@s pour pro ter de la vue sur la place tout en @tant | abri
de la pluie. Le r@sultat nal, obtenu aprts une semaine de travail, n est pas connu au
moment og les transformations commencent. Pour apporter une amg@lioration immg-
diate de la place, les interventions ont @t@ capables d intdgrer de nouvelles donndes.

S adapter aprts la semaine, pendant les mois de test
Le test @tait initialement pr@vu pour une dur@e d un mois. Prolong? de 6 mois par
le Conseil Municipal, la question se pose d @tendre le rfgime ZdR jusqu  sa mise en
place o cielle en 2020. Pour cela, la proposition faite par les gtudiants a #t@ adaptde
pour mieux correspondre aux attentes des di @rents acteurs. Par exemple, les chauf-
feurs de bus ont constat? une tendance des automobilistes doubler les bus | arrt,
ce qui met en danger les pidtons qui traversent la route, cach@s par les bus. Pour
pallier ce probltme, la police a prolong@ la ligne continue jusqu |arrEt de bus,
interdisant aux v@hicules de doubler les bus. Autre adaptation, le pdrimttre de la ZdR



FIGURE . .
P@rimt.tres de la ZdR en mai
et octobre 2017. Ville de Renens

a gtd agrandi pour une meilleure visibilitd des panneaux indiquant le changement de
rdgime ( g. 4.3L.). Le processus est itdratif : | am@nagement est adapt? progressive-
ment pour rdpondre aux externalitds ndgatives causges par les modi cations, og bien
aux problbmes que les modi cations navaient pas rgussi  rdsoudre. La transition
dun@tat unautre se fait par gtapes, en intdgrant les acteurs.

En impliquant les usagers dans le processus de plani cation, | UED aide faire la

transition entre | gtat actuel de la place et son rdam@nagement. La ZdR s inscrit dans
le quotidien des usagers, elle g@nt.re par consdquent de nouvelles habitudes.
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Ce travail de terrain a montrd que | urbanisme de I entre-deux (UED) rdvtle ce qui
existe mais n est pas per u. Les espaces publics des deux cas d @tudes gtaient initia-
lement vus comme d@pourvus de qualitds. Personne n aurait parid sur le fait qu ils
puissent devenir des lieux attractifs, leurs potentiels @taient invisibles. Les transfor-
mations op@rdes par les ftudiants tiennent compte des enjeux globaux comme des
attentes individuelles. Elles ne visent pas | exhaustivitd, mais plut t soutenir des
comportements jusqu ici entravds et  r@v@ler les qualitds du lieu. Au-del de rg-
pondre aux attentes exprim@es par les habitants, | UED aide les d@passer.

Si la tendance est  une reconsid@ration de la place de la voiture dans les milieux
urbains, | UED place l automobiliste sur un pied d @galit@ vis- -vis des autres usagers
de lespace public, avec qui il entre en ndgociation (un respect mutuel est attendu
sur la chauss@e). En cela, | UED facilite le passage vers des mobilitds alternatives la
voiture priv@e. la fonction de lieu de circulation s est ajoutde celle de lieu de sgjour.

La recherche par la pratique nous projette dans des contextes rels, qui comportent
des contraintes rdelles. De | , de nombreuses questions apparaissent. Si les cas
d @tudes d@montrent que la co-fabrication d un am@nagement d espace public est
possible, ils tdmoignent @galement de la n@cessitd d avoir un acteur qui fasse le lien
entre tous les acteurs du lieu. Qui peut intervenir sur |EP?  quelles conditions?
Quels sont les moyens d action pour intdgrer | exp@rimentation aux processus de pla-
ni cation? Ces questions font | objet du cinquitme et dernier chapitre de cette tht se.
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Ce dernier chapitre propose un retour sur les caract@ristiques de | urbanisme de
[ entre-deux (UED), il dessine les contours d une pratique, en croisant mes rdsultats
avec les positionnements de praticiens et de chercheurs en urbanisme. Le chapitre
est divisg en trois parties. Premitrement, nous allons prendre de la distance en prg-
cisant dans quelle tendance se situe | UED (5.1.). Dans un deuxitme temps, nous
chercherons  d@ nir la pratique, en lister des caract@ristiques (5.2.). En n, nous
nous attarderons sur le r le que tient | urbaniste mettant en  uvre | UED et sur les
comp@tences qu il doit avoir (5.3.).

.. QUEL URBANISME AUJOURD HUI?

La premitre sous-partie de ce chapitre cherche situer la pratique de | urbanisme
de lentre-deux (UED) dans le contexte de | urbanisme aujourd hui. De hombreux
auteurs observent une transition dans la pratique de | urbanisme op@rationnel. Nous
commencerons par voir quelles en sont les caract@ristiques (5.1.1.). Ensuite, nous @tu-
dierons en quoi ces changements questionnent les cadres existants (5.1.2.). Ce qui
nous mknera nous attarder sur la participation citoyenne (5.1.3), puis d@ nir
comment les habitants sont intdgrds aux projets mettant en  uvre UED (5.1.4.).

5.1.1. LE PASSAGE D UN URBANISME DAUTEUR  UN URBANISME D ACTEURS

«Nous sommes au seuil d une phase historique og @merge un urbanisme
d aprks lurbanisme questionnant le destin d une profession qui, n@e avec la
seconde rdvolution urbaine, est fonctionnellement lide aux politiques publiques
rgformistes et une action sur la mat@rialitd du corps urbain. [ ]Laction urba-
nistique contemporaine se mue progressivement en une pratique plus cultu-
relle que technique. Ses interventions se font plus soft (on n a sans doute jamais
autant mobilisg la m@taphore de | acupuncture pour rendre compte d une opg-
ration suppos@e transformer un territoire  partir d un site), plus @ph@mkres
(on na jamais autant dispos@ de chaises longues, bancs, pianos, jardinitres
pour tester la capacitd d un lieu accueillir des usages; on na jamais autant
ouvert des bars d une saison ou d une nuit, animg@ des @v@nements pour dia-
gnostiquer les qualitds d un lieu) et plus @v@nementielles (les grands projets
sont d@sormais sc@naris@s, inscrits dans un storytelling et donnent lieu de
grands rassemblements ponctuels qui en rythment | avanc@e). » Matthey 2017

Matthey dresse un @tat des lieux des changements observables dans la pratique de
[ urbanisme. Les plani cations urbaines sont le fruit du travail de multiples acteurs, et
les dynamiques de production des projets connaissent actuellement une mutation.
Les urbanistes du bureau lausannois Urbaplan ont propos@ la notion d urbanisme re-
lationnel' pour quali er cette tendance (Gential 2016, p. 40). Rapoport (2003,
p. 154) estime qu «avec laplani cation, on n est plus capable de faire selon le besoin
imm@diat ». Chercheurs comme praticiens observent une transition dans la manit.re
d exercer (tabl. 5.1.). Les nouvelles manitres de pratiquer | urbanisme remettent de la
spontangitd dans des processus complexes et longs de plusieurs annges.

Les approches sont di @rentes, mais le constat est le mEme: la n@gociation est de-
venue incontournable, le projet se forme au fur et mesure des interactions entre
acteurs, il est co-produit au cours d un processus qui compte parfois plus que son rdsul-
tat. Ldvy parle du passage d un urbanisme d auteur un urbanisme d acteurs (tabl.
5.2.).



TABLEAU ..
Un glissement entre
deux urbanismes

L VY (20154, p. 391)

MATTHEY (2014, p. 4)
Un glissement du «faire la
ville» au «faire avec la ville »

CALLON (1997 in : Declt.ve et
al. 2002)

Deux modtles thd@oriques de
conception des projets

JENSEN (2015)
Deux manitres de concevoir
un projet d am@nagement

COLLECTIF ETC

ROGERS ET GUMUCHDJIAN
(2000, p. 26) parlent des
espaces d «esprit ftroit »
et des espaces d «esprit
ouvert» du th@oricien des
sciences politiques Michael
Walzer

PASS ‘ PR SENT

Urbanisme d auteur

Urbanisme d acteurs

«Cet urbanisme d acteurs et
non plus d auteurs  est mon-
dial, mais, en chaque lieu de son
action, sa singularitd s impose.
llvise rendre compatibles la
libert? des acteurs et la valori-
sation des environnements, les
spatialitds et les espaces. »

Urbanisme de plan

Urbanisme de processus

Modtle higrarchique, qui

suit une logique lindaire,

s@quentielle et higrarchique

de conception et de mise en
uvre des programmes par

le Ma tre d ouvrage. Le ma tre

d uvre traduit le programme en

images, puis informe le ma tre

d ouvrage lors de proc@dures de

consultation. Les identit@s sont

parfaitement gtablies.

Modtle ndgocid, og la matit.re
sociale elle-mEme est mise en
forme progressivement. Plusieurs
t ches sont rdalisdes en mEme
temps, le processus n est pas
lindaire et des informations
nouvelles sont int@grdes tout
moment.

«staging from above »

Une fa on traditionnelle de
plani er, suivant les codes

de documents, de plans, en
conduisant des proc@dures, en
se soumettant aux normes, lois,
intdrkts Gconomiques, institu-
tionnels, etc.

«staging from below »

S immerger dans le site de
projet, et s intdresser aux inte-
ractions, aux performances des
individus (le corps et ses mouve-
ments), aux dynamiques sociales
et cheminements possibles sur le
lieu, et ce, notamment pendant
les d@placements.

Urbanisme programmg@

Urbanisme tactique

«Esprit @troit » repr@sente un
concept d espace urbain qui rem-
plit une fonction unique et qui
@mane gdndralement des ddci-
sions d urbanistes et de ma tres
d ouvrage d arritre-garde.

«Esprit ouvert» se comprend
comme @tant plurifonctionnel et
a@volud ou a @td con u pour une
multiplicitd d usages auxquels
chacun peut prendre part.

Ce changement dans la manitre d exercer a un impact toutes les @chelles. Selon
Rapoport, «le d@sir typique de | architecte, qui consiste  surconcevoir, doit Etre rem-
placd par un e ort sous-concevoir, d@couvrir la mesure dans laquelle cela est
possible. De tels changements devraient transformer | architecture et le projet a n
que ces disciplines fassent rdellement ce qu elles prétendent faire : crder des environ-
nements meilleurs, cest- -dire plus  mEme d apporter un soutien aux individus »
(2003, p. 154). conomie d argent et de ressources deviennent des composantes
indispensables de la fabrication de laville, quiin uencent la pratique de | urbanisme.
Quelle est la juste intervention? Qu est-ce qui doit vraiment Etre construit? Ces rd-
exions sont d actualitd, une @poque og les villes peinent  nancer | entretien des
espaces publics (EP) en t@moignent des privatisations d espaces publics partout
dans le monde et og les enjeux du ddveloppement durable sont omnipr@sents.

«Dans chacune de nos (non) interventions, nous veillons  situer notre action
au niveau du rep@rage et de | incitation, et  soutenir | amg@lioration des usages
bien au-del de la rdutilisation. Nous parlons de surcyclage qui optimiserait
les @ldments constitutifs de | objet chaque nouveau niveau d utilisation ; en
somme, en contribuant  activer ces nouveaux usages, nous visons  encou-
rager les communaut@s continuer de puiser dans leur g@nie d adaptation. »
Coloco in: Borasi et al. 2008, p. 152
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TABLEAU . .
Deux @poques de | action
urbaine. L@vy 2015a
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TRADITION DE LARCHITECTE
URBANISTE, PLANIFICATION
URBAINE TECHNOCRATIQUE

ACTEURS Auteur unique, crgation
SPATIALIT Monoscala_| re,
monom@trique
TEMPORALIT Statique, r@alisation
Temporalitds diverses,

DUR E Temps court .
y compris trks longues

VIS E Rdponses Enjeux
PIST MOLOGIE Dissociation analyse/projet Intdgration analyse/projet
TYPE DE PRODUCTION Objet isolable D@marche

CONTENU DE LA PRODUC . . Combinaison

TION Primautd du matdriel matgriel/immatgriel/iddel
Primaut@ du visuel

SINEREES ou du gdom@trique

ESTH TIQUE IESthm'q“e.qe
a Comp05|t|0n

Coloco est un bureau de paysagisme et d urbanisme dont la pratique est manifeste
de la tendance. Dans cette d@marche, la notion de faire avec devient centrale. Elle
consiste trouver dans | existant les ressources pour agrandir les possibilit@s d action.
Ricard (2016) explique qu «on a d@j beaucoup surdquip@, suram@nag@, on doit
reprendre le temps d @quiper et de s approprier». La capacitd d admettre quil ny
aurait peut-Etre aucun changement faire « ne choque pas ceux qui pensent qu en
urbanisme, | analyse et le projet sont intrinstquement lids, et que comprendre, ¢ est
dgj agir. Cela perturbe, en revanche, les logiques de production d objets isolables et
visibles, par des intervenants identi ables et en un temps limit@. Ces logiques avaient
structur@ la formation des architectes-urbanistes et leur pratique lib@rale , qui im-
pose sa cha ne de production et se rdvt le de plus en plus incompatible avec la gent.se
d un bien public, systdmique et co-construit, tel que | urbanitd » (Ldvy 2015a, p. 398).
Dans ce contexte de transition, des auteurs questionnent la place des professionnels.
Pour Matthey, «le faiseur de ville et de territoire est d@sormais appeld CEtre tout
autant un technicien du territoire qu un animateur socioculturel ou qu un crdateur
d events». Il considtre que les urbanistes ont endoss@ le r le de gentils organisateurs,
qui ont pour mission de divertir les habitants, et doivent en mEme temps rdpondre

leurs attentes. L encore, des architectes suivent la tendance, en proposant «de
vastes structures capables , organisant les interpr@tations successives des di @rents
usagers» (Labrunye 2011).

URBANISME CONTEMPORAIN

Multi-acteurs, co-construction,
co-production

Spatialement complexe

Dynamique, @mergence

Langages multiples

Esthdtique de | urbanitd

5.1.2. UNE REMISE EN QUESTION DES CADRES EXISTANTS

«La prise de ddcision ne se fait pas ind@pendamment d institutions, institutions
d@ nissant la distribution verticale des comp@tences d@cisionnelles, la sectori-
sation et la spatialisation horizontale, de mEme que les proc@dures de prise de
d@cision : en bref, le cadre dans lequel se ddroule la fabrication d une politique. »
Kaufmann 2014, p. 123

Tout projet s inscrit dans un cadre, constitud de | ensemble de normes, de rt.gles et de
lois en vigueur. 11 d@ nit ce qui est autoris@ ou interdit. Le cadre est propre  chaque
site et il @volue dans le temps, notamment en fonction des orientations politiques
des ddcideurs.



«How do people learn to do cheap problem-prevention instead of expensive
problem-cure ? There’s no immediate reward putting in a sprinkler system,
only extra nuisance and expense. A larger, slower entity the community
has to do the learning and instill the lesson, by convention, habit, rite, or law. »
Brand 1994, p. 74

Le cadre est garant du bien commun. Il ridpond  la n@cessit? de voir plus loin que les
int@rEts imm@diats et individuels. S iladese etsb@nd ques @vidents, il conna t aussi
des limites. Le cadre peut bloquer la cr@ativitd, il est compos@ de directives contradic-
toires, et les raisons desdites directives sont parfois discutables.

Les changements que conna t la pratique de | urbanisme actuellement, et desquels
nat | UED, tgmoignent de linsu sance des pratiques existantes (Genard 2007,
p. 14). lls questionnent les cadres en place, et font appara tre d autres questions. Est-
il possible de tester des usages tout en limitant les ddrives, telles que la privatisation
de | EP? Comment laisser la place  des processus innovants sans perdre le caractt.re
public de | EP, sans d@pr@cier ses qualitds existantes ?

«Les th@ories de la transition qui regroupent un ensemble assez hdtdrogt ne de
travaux, montrent que le changement ne reltve pas des capacit@s de | action
publique  @clairer ou inciter les individus, mais plut t de d@marches multiples
des acteurs sociaux pour remettre en cause les rt.gles du jeu, construire de nou-
velles conventions et normes sociales, mais aussi de nouveaux march@s, de nou-
velles infrastructures et de nouvelles attentes. » Dubuisson-Quellier et Pless 2014, p. 15

Cette mise en question collective et constante des cadres en place entra ne leur mu-
tation et leur mise  jour en fonction de I @volution du contexte. Ainsi, le cadre est
d@ ni par une multitude d acteurs, qui ne sont pas tous en lien. Les normes sont cen-
trales dans la d@ nition du champ du possible de la d@cision. Par exemple, normes
antibruit ou lois d am@nagement du territoire ont un impact long terme sur le
d@veloppement urbain (Kaufmann 2014, p. 123).

Norman estime qu un bon concepteur s assure que les actions appropriges sont per-
ceptibles et que celles qui sont inapproprides sont invisibles (Norman 2013, p. xii). En
cela, il donne une responsabilitd au concepteur, qui favorise des comportements et
en entrave d autres. Comment d@ nir si une action est appropride ou non? D aprts
qui? Le cadre a-t-il toujours pour objectif le bien commun? Le sociologue Marc Bre-
viglieri (in : Cogato Lanza et al. 2013, p. 214) parle d une ville garantie, og | utilisa-
tion normale et prévisible de lespace urbain est ddterminde, annihilant tout ou
d usage et toute possibilitd d expdrimentation (Curnier, 2014). «Selon ce principe
d urbanisation, tout devrait Etre anticipd, calculd et normalis@ en vue d atteindre des
objectifs prdcis et certi @s, mais surtout a n d @vacuer toute incertitude qui prd gure
automatiquement des id@es de trouble et d ins@curitd» (ibid.). Instaurer un cadre
restrictif et veiller son respect est une manitre pour les autoritds d exercer un pou-
voir sur la population. Lurbaniste se plie ce cadre: les modi cationse ectu@es par
les am@nageurs sont le re et des rtgles et normes du contexte og elles sont op@rdes.
Les normes et les instruments sont | pour r@duire le degr@ d incertitude et structu-
rer | action collective (Kaufmann 2014, p. 123), ce sont des organes de contr le des
comportements de tous les acteurs. Toutefois, les habitants ont di @rents moyens
d action sur ce cadre, notamment travers les personnes qu ils ont @lues. Mais cette
marge de man uvre nest pas toujours su samment @vidente, comme | expliquent
les urbanistes de Coloco. Les normes, tabous, interdits empEchent parfois | intdgra-
tion d id@es salutaires (Morin 2000, p. 45).
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«La structure des march@s publics actuelle peine intdgrer les spdci citds
d usage des lieux. La raideur des proc@dures et la pricision stricte des docu-
ments de march@ compliquent les adaptations au terrain et | initiative sur le
chantier. Par cons@quent la ma trise d  uvre nest pas organis@e pour optimi-
ser | investissement collectif dans la production de la ville, mais pour reproduire
ind?@ niment une m@canique d am@nagement. Ces proc@dures traditionnelles
sont notre sens dissipatrices d @nergie crdative et de ressources nancit.res. »
Coloco 2012, p. 118

Ricard (2016) d@nonce la norme, qui est au service de la technique et non au service
de lusage. Il faut alors trouver les brk.ches, d@tourner les normes, responsabiliser
les citoyens, donner de la place pour le changement (Morin 2000, p. 45). Ricard
(2016) pr@conise de faire jurisprudence et de mettre en avant | appropriation. Selon
elle, cela est possible lorsqu il y a un levier politique, c est- -dire quand les politiques
prennent le risque.

Nous I avons compris au cours de notre premier cas d @tude, le cadre Idgal a une
in uence sur les modi cations de | EP. MEme si nous avions un pro | non commer-
cial et des intentions jug@es valables par le Conseil Municipal, nous avons vu que la
marge de man uvre pour intervenir dans | EP @tait relativement faible. Restrictif,
le cadre peine  soutenir les initiatives d habitants et laisse di cilement la place
des pratiques d exp@rimentation d usages dans | EP.  cela s ajoute | autocensure, les
limites que se posent les acteurs lorsqu ils ne connaissent pas bien leur marge de ma-
n uvre. Nous avons vu dans le chapitre prdc@dent que les rt.gles sont interprgtables,
voire n@gociables et que les normes sont d@tournables en fonction des situations.
Ainsi, il convient de se demander qui peut ou qui doit statuer sur la dur@e d occupa-
tion acceptable, sur la surface maximale occup@e, sur les motifs d occupation. Les
cadres existants permettent-ils de tester des usages tout en limitant les d@rives ? Quel
est le degr@ de exibilitd du systtme ? Qu est-ce qui est n@gociable, qu est-ce qui ne
| est pas et qu est-ce qui devrait ou ne devrait pas | Etre ?

La normalit? d une situation correspond un choix de socidt@ (Ruzicka-Rossier 2014,
p. 504). Les cadres comprennent les normes et rkgles en vigueur, mais @galement
celles qui sont sous-entendues, issues de la culture. Ainsi, les id@es et les doctrines
sont essentielles dans la prise de d@cision (Kaufmann 2014, p. 123). Elles produisent
des artefacts qui contribuent  la fabrication de la ville. «Ladaptation de la ville la
voiture, par exemple, grande doctrine des ann@es 1950 et 1960, s est traduite par la
rdalisation d infrastructures routitres qui ont encore un impact direct sur les ddpla-
cements des populations et les dd@cisions actuelles en matit.re de politique de d@pla-
cement, alors mEme que cette doctrine est abandonn@e depuis longtemps » (ibid.).

LUED explore les limites du cadre, le questionne et cherche le «mettre jour»
lorsqu il savkre d@suet. Dans chacun des deux cas d ftude, notre marge de ma-
n uvre initiale a nalement pu Etre agrandie. Dans le premier, il nous a @t@ expli-
citg par le P le Gare que cest le caracttre @ph@mtre des interventions qui justi ait
| autorisation les mettre en place. Dans le deuxitme, le ou initial a autoris@ des
interprgtations et les transformations ont @td adaptdes au contexte aprts le ddpart
des Ptudiants. Ainsi, le statut interm@diaire entre @ph@mtre et « permanent » agran-
dit le champ des possibles.



5.1.3. LAPARTICIPATION CITOYENNE EN QUESTION

«Le design urbain, lorsqu il nat en Europe, nest pas un acte ddmocratique.
Cest dabord un acte rdgalien. Il est la marque d un pouvoir qui prend posses-
sion de | espace urbain pour y imposer son ordre et sa logique. Le design urbain
est avant tout | expression spatiale d une volont@ politique forte. Il conditionne
| espace d une socidt@ par la vertu de sa mise en forme. Pour paraphraser la
formule de Winston Churchill:  rst we shape our spaces, then they shape us.
Changer la ville pour que la ville nous change: le but du design urbain na
jamais @t@ autre. » Raynaud et Wol 2009, p. 9

La participation citoyenne suscite des questionnements. Elle nest pas toujours do-
t@e des intentions qu elle prdtend avoir. En e et, la participation peut prendre un
ton paternaliste, og les professionnels de | am@nagement d@ nissent la marge de
man uvre des habitants (Caro van Dijk 2015). Limplication des habitants dans les
processus de fabrication de la ville demande aux autres acteurs d accepter de perdre
un peu de pouvoir et de faire avec le caracttre incertain des rgsultats.

La question de la Idgitimitd  agir sur | EP pousse naturellement s intdresser la
participation citoyenne. Incontournable dans les ann@es 1970 puis oublide dans les
anndes 80-90, la participation citoyenne revient la mode depuis les ann@es 2000.
Lorsque des d@marches participatives sont mises en place, quels sont les rdels
moyens d action des habitants? Les approches sont diverses, et les fa ons d impli-
quer la population @galement. Le Collectif ETC pointe une limite  d@passer, celle
de la place laiss@e aux habitants (par les professionnels et les ddcideurs) dans la
fabrication de la ville.

«Nous pouvons d ores et d@j observer une dichotomie entre une injonction
la participation telle que martel@e depuis plusieurs d@cennies dans di @rents
textes de loi et, de lautre, la r@pression engag@e par les pouvoirs publics dts
que des habitants ou usagers se saisissent de ce pouvoir d agir auquel on les
invite. Comment, alors, d@passer ce hiatus permanent et donc tenter de redd-

nir les conditions d une construction partag@e de la ville? Plusieurs hypo-
thtses peuvent Etre Gvoqudes : la rdelle consid@ration d une ma trise d usage,
la red@ nition du r le des @lus, et le changement de paradigme en matitre
d urbanisme, pour passer de | urbanisme programm@ | urbanisme tactique. »
Collectif ETC 2016

Nous avons vu dans les chapitres précddents que la marge de man uvre des habi-
tants pour transformer | EP est directe et indirecte. Est-ce qu habiter le lieu le temps
de l'action donne une Idgitimitd su  sante pour en justi er une modi cation? D un
autre ¢ td, si ceux qui | habitent nont pas la I@gitimitd de modi er | espace, en quoi
ceux qui ne | habitent pas (les professionnels de | am@nagement) | auraient-ils? Le
Collectif ETC (2016) questionne le r le des @lus et propose une redistribution des
cartes du pouvoir : «un glissement est sans doute  op@rer d une ddmocratie glective

une d@mocratie d@lib@rative » (ibid.). Plut t que la participation, Decltve (2002,
p. 72) pr ne la co-production, qu il d@ nit comme un basculement du systtme de
valeurs donnant la prioritd la di @rence et au con it comme principes actifs de
construction de la paix sociale. Accepter le con it et lui reconna tre des qualit@s crda-
trices permet de ddpasser le dualisme entre gouvernances top-down et bottom-up.
Christoph Mayer, membre du collectif Raumlabor, parle de coopg@ration.
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«Je crois que la di @rence entre la coop@ration et la participation  souvent
la base de compromis est le processus ddcisionnel. Lors de la participa-
tion, telle qu elle est comprise et pratiqu@e la plupart du temps aujourd hui, le
ma tre d ouvrage demande aux citoyens ce qu ils veulent, ce qu ils attendent,
puis quelqu un prend une d@cision et ge le projet. La coop@ration telle que
nous la comprenons d@bouche sur une s@rie de d@cisions @volutives prises col-
lectivement par tous les acteurs du projet. » Mayer et van der Poel 2016, p. 27

Breviglieri d@nonce les am@nagements qui procurent une sensation de libertd et de
pouvoir, mais qui ne sont qu un leurre, le sentiment d autonomie produit correspon-
dant en rdalitd  un pouvoir inexistant (in : Curnier 2014). Cest le cas par exemple
des am@nagements ludiques. Dans notre deuxitme cas d @tude, le mobilier mul-
tifonctions pourrait g@ndrer cette situation sil sarrGtait o rir les possibilitds que
les individus y per oivent en I @tat. Des habitants se sont manifest@s pour adapter
le mobilier leurs attentes. Les am@nagements existent, ils constituent une base
adapter pour qu elle corresponde mieux  certaines attentes. Ainsi, la transformation
rdalisde pendant le worskhop a cr@@ un prgcddent, elle a initi@ un processus facilitant
| intervention dans | EP.

Les habitants, en entrant directement en lien avec les urbanistes, peuvent augmenter
leur capacit? d action sur I environnement. Par | , ils prennent part au processus de
conception de | EP. Les actions concrk.tes (construction) ne sont pas r@alisges seule-
ment en n de processus, mais tout au long de celui-ci, en amont du chantier, pen-
dant et aprts. La population n est pas concert@e seulement en amont du projet, mais
aufuret mesure de sa r@alisation. Ainsi, il devient possible de tester et d ajuster les
gldments pdrenniser dans le projet d am@nagement, cela pour obtenir des espaces
publics capables de soutenir les comportements attendus. Si tous les habitants ont
des possibilitds de co-concevoir (que tous n actualisent pas), alors | am@nagement
tient compte du caracttre dynamique de ceux qui | habitent. Gwiazdzinski et Mas-
siani (2015) parlent d «une identitd plurielle et temporaire des espaces, des temps
et des individus, une citoyennet@ temporaire prsentielle et situationnelle, une gou-
vernance adapt@e aux rythmes» : le social a une in uence sur le spatial.

5.1.4. PARTICIPATION ET URBANISME DE LENTRE DEUX

Lhabitant est un expert de ses lieux de vie. Pour pro ter de son expertise, | UED
propose une approche particulitre de la participation citoyenne, avec di @rents pos-
sibles degr@s d implication de | habitant aux projets de plani cation.

«Lhabitant nest pas obligd de conna tre | urbanisme, | urbaniste doit com-
prendre les habitants. Ce qui crde au passage un paradoxe: la dimension
argumentative (savoir d@velopper et ddfendre des propositions rationnelles)
estplus d@ nitive pourl habitant, notamment lorsque comme citoyen, il par-
ticipe sur la sckne publique un processus de propositions/rdfutations, que
pour le chercheur ou | urbaniste, qui assume que cet exercice ne cl t pas sa
d@marche, loin de | . Il vise un degrd de connaissance sup@rieur qui inclut le
fait que les habitants ordinaires sont aussi des Etres capables de faire usage de
leur raison. Ses convictions initiales en seront a ect@es et la rgalitd nale sera
peut-Etre assez Floignde de la construction raisonn@e initiale que | urbaniste
avait construite. Cela ne signi e pas que | urbaniste se r@duit n Etre que | ani-
mateur d un dispositif procgdural. Gr ce ses connaissances et au fait que,
travers le matre d ouvrage, il reprdsente la socigt@ dans son ensemble, il dis-
pose d atouts pour que les iddes-forces de son ambition initiale se retrouvent
la ndu processus. » Lavy 2015a, pp. 400-401



Lun des points probl@dmatiques des processus participatifs est la tendance est  consi-
d@rer | avis des participants comme stable (ibid.). Les habitants et les professionnels
de lurbanisme ne sont pas les seuls acteurs. Il convient d ajouter | autorit@, dont les
repr@sentants @lus in uencent les modi cations (ou | absence de modi cation) de
[ environnement.

Pendant les workshops (cas d @tudes Renens et Lausanne pr@sent@s dans le cha-
pitre prdcddent), il est arrivd que des passants expriment leur d@saccord vis- -vis des
projets de plani cation dans lesquels nous nous inscrivions (L@man 2030, Rayon vert
etP le Gare). «Les habitants sont contre », « les @lus ne veulent pas », «les commer-

ants ne vont pas aimer » (Charbonneau 2013, pp. 2-3), ces remarques ont un point
commun : elles sont faites au nom de groupes auxquels n appartient pas celui qui
se prononce. Souvent, ceux qui sexpriment se font porte-parole de personnes qui
ne le leur ont pas demand@, avec qui ils ne sont parfois pas en contact et qui nont
pas forcdment le mEme avis que celui qui est dgfendu en leur nom auprts des urba-
nistes. Les professionnels de l am@nagement, lorsqu ils intkgrent les remarquent des
acteurs, doivent distinguer les informations qui concernent directement ceux qui les
donnent de celles qui sont dispens@es au hom d autres personnes.

«Pour que le contact s @tablisse spontan@ment, il est indispensable que les
@changes puissent, dans une certaine mesure, rester informels et non contrai-
gnants. » Hertzberger 2011/2010, p. 317

Le test in situ grandeur nature permet d impliquer un public plus nombreux et plus
diversi @ que dans les concertations classiques ou dans les rdunions publiques. Ha-
biter le site pendant plusieurs jours laisse une place des rencontres informelles,
qui enrichissent le projet. La m@thodologie de cette thtse a fait @merger di @rents
degr@s d implication des habitants dans les projets de rdam@nagement d espaces
publics. Voici les types d actions rdalisdes par les habitants, prdsentdes dans un ordre
croissant d engagement.

a. Observer

Lobservation de | EP est le plus petit degrd de mise en lien entre professionnels et
habitants. Dans ce cas, les habitants ne sont qu observateurs. Les urbanistes, aprts
avoir @tabli un diagnostic du lieu, en proposent leur lecture. lls communiquent par
d@tournements d @ldments de | EP, par performances artistiques, pour perturber le
quotidien des habitants. Invitds s imaginer des possibles, tous les passants sont tou-
ch@s. Laction dans | EP est un moyen d informer de changements  venir et de possi-
bilitds que cela ouvre. Lobjectif est de rdv@ler le potentiel du lieu (percevoir les gains
et pas seulement les pertes), mais aussi de crder un sentiment d appartenance par la
construction de souvenirs communs  toutes les personnes pr@sentes. Les habitants
sont tgmoins d autres usages possibles d un lieu de leur quotidien, ils observent ces
propositions sans que cela ne leur demande d engagement, ils prennent position,
sexpriment, discutent entre eux sur ce que leur @voque la proposition. Une rd exion
collective sur | avenir du lieu senclenche.

b. Dialoguer

Par d@ nition, le dialogue rend possible un aller-retour entre les di @rents acteurs.
Lorsqu ils dialoguent avec les urbanistes, les habitants s informent sur les projets en
coursde plani cation, etils transmettent aux professionnels leurs avis sur les change-
ments venir. Ces derniers obtiennent des informations qualitatives sur les attentes
des habitants. Nous avons vu dans les deux cas d @tude (pr@sentds dans le chapitre
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prdcddent) quil y a di @rents moyens d @tablir un dialogue. Le chantier ouvert en
est un: concevoir et rdaliser les projets in situ g@ntre de nombreuses occasions
d@change avec une grande diversitd d acteurs. Linauguration des transformations
et le ddbat nal, en prdsence de repr@sentants des di @rents groupes d intdrEts ont
@galement gdndrd des opportunitds de dialogue. Avec cette approche, les habitants
peuvent Etre consultds en amont des projets et tout au long de leurs r@alisations, et
les urbanistes peuvent directement en appliquer les enseignements.

¢. Exp@rimenter

Les professionnels peuvent aussi proposer aux habitants de tester en ressentant les
qualit@s de lespace. L encore, le quotidien des habitants est perturb@ par la mise
en place d un dispositif, qui leur propose de nouvelles invites. Limplication du corps
permet une autre perception des possibilit@s du lieu et des changements  venir. Cela
aide allerau-del des frustrations, ou alors de s y confronter directement, mat@riel-
lement, pour mieux les comprendre.

d. Coop@rer

Ce degr@ d implication va plus loin que la concertation. Ici, les habitants sont acteurs
de la r@alisation du projet. llsr@ @chissent, proposent, testent. Ensemble, les acteurs
du projet concr@tisent leurs idd@es en les spatialisant. La co-construction est une forme
de coop@ration entre les acteurs. Les degrds d implication de chacun peuvent Etre
tres varids, elle nest pas forcdment synonyme d implication « crdative » de tous les
participants. Il est possible qu elle ait simplement pour but de r@pondre certaines
de ses attentes en crant un moment collectif de contribution  1am@lioration de la
qualitg de son cadre de vie.

e. “tre accompagng

Dans ce cas, les modi cations de | EP sont le fruit d initiatives d habitants. Cette ap-
proche peut attester d un manque de vision globale, long terme, ou de repr@senta-
tivitd. Pour y pallier, les urbanistes accompagnent les habitants en n@gociant le cadre
autorisant leur rdalisation, a nde veiller ce que | intdrEt g@n@ral ddpasse les int@rtts
individuels. Lobjectif est une am@lioration imm@diate de la qualitd d un espace.

. L MENTSDED FINITION DE L URBANISME DE LENTRE DEUX

La deuxitme sous-partie de ce dernier chapitre revient sur quatre gl@ments de d@ -
nition de | UED qui ont @merg@ au fur et mesure de | avancement de la thtse. Pour
commencer, nous allons voir en quoi habiter le site que I on transforme est fdcond
pour le projet (5.2.1.). La deuxitme sous-partie explique comment | UED inttgre la
notion de processus (5.2.2.). Troisitmement, nous reviendrons sur | @chelle de la
micro-intervention (MI), a nde clari er saraison d Etre dans les projets de plani ca-
tion (5.2.3.). En n, nous nous attarderons sur la notion de r@versibilitd. Nous verrons
que si les projets disparaissent mat@riellement, ils laissent des traces immat@rielles
quiontunr le dansla plani cation (5.2.4.).



5.2.1. TRANSFORMER EN HABITANT

Lespace vdcu est | espace subjectif, tel qu il est per u et pratiqu@d par
les Etres qui y vivent (Ldvy et Lussault 2013, p. 367). Frdmont (in :
ibid.) distingue lespace de vie, qui est lensemble des lieux frg-
quentds par une personne ou par un groupe, | espace social, qui est
I espace de vie plus les interrelations sociales qui le sous-tendent et
I espace v@cu, qui est | espace social auquel s ajoutent les valeurs psy-
chologiques qui s attachent aux lieux et qui unissent les hommes
ceux-ci par les liens mat@riels.

Lorsqu il « construit en habitant » (Bouchain et Hallauer 2011), | am@nageur agit non
pas pour, ni avec les habitants, mais en tant qu habitant (Hallauer 2016). Il est alors
obligd de reconna tre la diversitd et la uctuation des attentes sur un meme lieu, qu il
ne pourra pas ignorer dans les solutions qu il d@veloppe. Habiter le site m a sembld,
dans les deux cas d @tude, Etre une manitre d accdder des degrds d information
qui ne m @taient pas accessibles jusque-l . Concevoir et r@aliser le projet in situ sont
des caract@ristiques incontournables de | UED, ce ne sont plus deux @tapes distinctes
du processus de projet (Coloco). Il s agit de s immerger dans le contexte, de ressentir
[ atmosphtre du lieu, d y rencontrer ses habitants  tous moments.

Essai d un produit ou d un programme pour v@ri er son action, son
fonctionnement (d aprt:s une d@ nition du Larousse). Mise | @preuve
permettant de confronter un fait avec une hypothtse et de d@tecter
I impact d un changement (d aprt.s des d@ nitions du CNRTL).

Préfiguration

Ce qui annonce un @v@nement futur sous une forme imparfaite (La-
rousse). Ce qui gure, de manitre plus ou moins nette, le type, les
caractt.res de quelque chose  venir (CNRTL).

Les notions de test et de pr@ guration sont fondatrices de la pratique de | UED. Le test
permet d aller plus loin que ce que | on s autoriserait dans un projet classique. Il donne
directement voir si | audace est porteuse ou non. La prd guration est une repr@sen-
tation d @l@ments prdvus dans le projet plani @. Par exemple, dans le deuxitme cas
d @tude, le rdgime zone de rencontre est prgd gur@ (il sera mis en place de fa on d@ ni-
tive en 2020), tandis que | am@nagement (identitd visuelle, am@nagement) sont tes-
s : ils n ont aucun lien avec le projet Rayon Vert, qui sera ralis@ en 2020. Test comme
prd guration vont apporter des @ldments nouveaux au projet plani @, en donnant des
indications sur la rdception des di @rentes transformations par les habitants de | EP.

| oppos@ des grands chantiers, qui sont ferm@s au public, | UED proct.de par CO. En per-
turbant le quotidien des passants, ces chantiers invitent  1@change et  la coop@ration
et gtablissent un lien entre les professionnels de la plani cation et la population. Les pro-
positions s adaptent au contexte au fur et mesure de leur construction (Ricard 2016).
Action (projet) et analyse (diagnostic) ne sont plus di @rencides, mais mCldes (Gential et
al. 2016, p. 41). Le chantier ouvert est une occasion de crder un lien spontand entre des
acteurs qui n auraient probablement pas interagi autrement.
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Chantier ouvert (CO)

Le CO est visible par tous et accessible tous. Les modi cations ap-
port@es lespace public sont con ues (au moins en partie) et rdali-
s@es directement dans | espace og elles sont appliqudes. La transfor-
mation se fait sous les yeux des passants, qui peuvent interagir avec
ceux qui | optrent. Dans certains cas, les passants sont invitds par-
ticiper aux travaux. Le CO est une fa on d agir sans d@lai, de mettre
instantan@ment en application les @Igments issus du dialogue entre
professionnels et population. Les id@es sont imm@diatement concrg-
tisdes, testdes et discutdes.

5.2.2. UN PROCESSUS IT RATIF

«A building is not something you nish. A building is something you start. »
Brand 1994, p. 188

La citation de Brand semble d autant plus pertinente lorsqu elle est appliqude

I am@nagement des EP. La fabrique de la ville est un processus continu qui n a pas
de n. Les paysages ne sont jamais complets, mais toujours sujets contestation et
rendgociation (Michael 2000, p. 111). LUED commence des histoires en mettant en
lien des acteurs dans | espace, il s inscrit donc dans des processus dont | @tat nal
n est pas connu (voire n existe pas).

Qui est rdp@td jusqu ce qu une condition particulitre soit remplie
(daprks une d@ nition du CNRTL).

Par le test et la pr@ guration, le processus de plani cation devient it@ratif, il sam@-
liore au furet mesure du temps de fa on incrgmentale.

«Ainsi, la nnestjamais d@ nie dts le ddbut du processus. Lincrdmentalisme
est la fa on @cologique de d@cider par la participation continue de toutes les
informations et de tous les informateurs qui surgissent inopin@ment, cest- -
dire par rapport au contexte. » Kroll 2001/2012, p. 9

Cette approche permet d ajuster le projet aux al@as du contexte, de consid@rer la trans-
formation comme une adaptation et pas comme un changement d gtat radical. Goel-
zer et Pradel (2015) parlent de chrono-urbanisme, pour quali er le caracttre @volutif
des espaces urbains. lls estiment que «p@renniser peut Etre un but, mais conserver
la dynamique, le renouvellement est trt.s important aussi» (Goelzer et Pradel 2015).

«lI'sagit de ne pas penser la variable espace de manitre isolde, mais bien de
larticuler avec des usages @voluant dans des temps plus ou moins longs (une
journde, quelques mois, quelques ann@es). [ ]II's agit alors d imaginer une ville
malldable, itdrative, capable de sadapter aux nouveaux usages de la ville, sui-
vant le lieu et | espace dans lequel lesdits usages s inscrivent. » Goelzer et Pradel 2015

Dansle paragraphe prdc@dent, nous avonsvu que le test est un essai « hors contexte »,

dans le sens que la proposition r@alisde (lamodi cation de | EP) n a pas fait | objet de
dessins pr@liminaires, elle ne fait pas partie de ce qui est plani @. La prd guration,
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quant elle, est une r@alisation partielle de ce qui est dessing. Lorsqu il rdvtle un
potentiel exploitd par les habitants, le test gagne  Etre intdgrd dans le projet plani @.
Parce que le processus est itdratif, le test peut alors devenir prd guration, puis projet
pdrenne. Ladaptation du projet peut se faire di @rentes @chelles de temps.

a. Adaptation sur une journ@e ou une semaine

«Comme cela se fait dgj dans de nombreuses villes, on avait trouv@ dans cette
ville, des compromis, des solutions souples: certaines voies @taient rdservdes
certaines heures pour les transports collectifs; d autres heures, les v@los pou-
vaient y circuler; et le soir, les voitures pouvaient mEme y stationner. Cela @tait
trs utile dans les parties denses de la ville, car cette  exibilitd des voies publiques
avait permis de retrouver une certaine polyvalence fonctionnelle et sociale. »
Masboungi 2009, p. 116

La frdquentation de certains lieux varie en fonction du moment de la journde. C est
le cas par exemple des rues commer antes dont le statut change lorsque les com-
merces sont ouverts ou ferm@s  des sorties d @coles, du march@ hebdomadaire, etc.
Ces pratiques impliquent di @rentes utilisations de | espace selon le moment de la
journ@e ou le jour dans la semaine. Lam@nagement est capable de s adapter ces
changements pour toujours rdpondre au mieux aux attentes. Les rues peuvent par
exemple devenir pigtonnes certaines heures et autoriser les v@hicules  circuler le
reste du temps. Cela vaut aussi pour le stationnement automobile.

b. Adaptation sur plusieurs mois

Les transformations de | EP sont toujours amg@liorables. Aprts leur mise en place, il est
possible de continuer op@rer desmodi cations pour rdpondre aux externalit@s ndga-
tives qui apparaissent dans | usage, ou pour s adapter aux changements ext@rieurs.
Ainsi, l am@nagement gagne en qualit? au fur et mesure du temps.

¢. Adaptation sur plusieurs anng@es

«lly aaussi ce quon appelle la succession @cologique dans les villes, c est- -
dire le fait que la nature des populations dans plusieurs quartiers ainsi que les
b timents changent au | du temps mesure que les attentes changent. Il y
a@galement le ddclin ou le renouveau (ex. : embourgeoisement) de certains
quartiers. Tout cela signi e qu il n est pas souhaitable et pas bon de faire coller
de trop prts la culture et lenvironnement. Les logements et les autres types
de b timents et d @tablissements doivent par cons@quent laisser une certaine
marge de man uvre, Etre souples pour pouvoir s adapter et rester porteurs
de soutien, malgrd tous ces changements. Ldconomie et la durabilitd exigent
des environnements qui rdpondent aux changements mesure que le temps
passe et tout au long de leur vie. » Rapoport 2003, p. 153

Lapplication des principes de | UED peut s @tendre sur plusieurs anndes. Plut t que
de ddpenser tout le budget du rdam@nagement en une seule fois, il s agit d avoir les
moyens de continuer apporter des modi cations pendant plusieurs anndes. Ainsi,
[ am@nagement reste dynamique ( g.5.1.).
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Des @tapes du processus

de transformation de la place
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F

2020
Projet Rayon Vert rdalis@
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5.2.3.L CHELLE DE LA MICRO INTERVENTION

«Lam@nagement urbain se doit donc de toujours revenir

[ @chelle premitre

de la corporgit@. » Lavadinho in : Cogato Lanza et Pattaroni 2014, p. 160

Micro-intervention (M)

Les principes d une Ml se rdsument en trois mots : ligther, quicker et
cheaper (Maclver 2010). «L@ger» (ligther) car les interventions sont

exibles et raversibles, elles ont un faible impact sur | infrastructure.
«Moins cher» (cheaper) car les rdalisations sont con ues dans des
matdriaux bon march@ et/ou rdcup@r@s. En n, «rapide» (quicker)
parce que le caractkre temporaire des Ml permet de contourner les
nombreux codes bureaucratiques (autorisations, normes, rgglemen-
tations, etc.) ndcessaires la ralisation de projets « p@rennes». Ces
trois caract@ristiques permettent d agir imm@diatement dans |es-
pace public, et de rdpondre  plusieurs objectifs: activer des espaces
publics, enclencher un changement — montrer quil est possible
dagir ,donner voir les qualitds spatiales d un lieu, g@n@rer un sen-
timent d appartenance, crder des prdc@dents pour faciliter la mise en

uvre de cette approche dans d autres projets de plani cation, tester
I impact de changements, convaincre par | action (ibid.).

L@chelle de la MI est incontournable pour produire des am@nagements capables
de soutenir des pratiques attendues, garants d EP habitd@s. Elle se rapporte celle
de lindividu, dont le corps est en interaction avec | environnement. Parce que son
impact est limitg, cette @chelle permet de prendre des risques sans produire de ddsa-

grdments importants, tant en lan ant une dynamique.

«Davantage d@mancipation g@ntre davantage de motivation, et libkre une
@nergie qu un systtme ddcisionnel centralis@ tend  juguler. » Hertzberger 1991/2010

La MI favorise une responsabilisation de tous les acteurs: les petites entitds gtant
facilement contr lables, les initiatives citoyennes peuvent Etre encouragdes. Iy a
donc un enjeu socigtal  d@velopper des projets faible impact sur le territoire et
fort impact social.

Si elle est isol@e et non pens@e dans un systtme global, la Ml peut Etre probl@matique
car elle tdmoigne d une absence de plani cation (Da Cunha et Matthey 2007). LUED
cherche int@grer ces initiatives isoldes une vision plus large, celle de processus
de plani cation en cours. En int@grant les habitants dans la conception des projets
d am@nagement, il devient possible de conna tre et d op@rer des modi cations a priori
minimes de | existant, mais qui pourront avoir des rdpercussions  plus grande @chelle.

«L histoire avance, non de fa on frontale comme un euve, mais par ddvia-
tions qui viennent d innovations ou cr@ations internes, ou d @v@nements ou
d accidents externes. La transformation interne commence partir de crda-
tions d abord locales et quasi microscopiques, se ectuant dans un milieu res-
treint initialement  quelques individus et apparaissant comme d@viances par
rapport la normalit@. » Morin 2000, p. 44

«C est parfois par la petite fenEtre d opportunitd que de grands changements
peuvent voir le jour.» Schum 2014, p. 2

LES CONTOURS D UNE PRATIQUE 207



208 CHAPITRE 5

Limpact d une Ml est limit@, mais si elle s avkre adapt@e une demande, sa repro-
duction ou son @volution  plus grande @chelle sont g@ndrateurs d un changement
progressif. Rapoport (2003, p. 14) oppose la Ml au changement drastique qui,
s il survient trop rapidement et nest pas d@sirg, est destructeur, car les personnes
concern@es ont le sentiment de n avoir aucun contr le sur les changements qui les
a ectent.

«Ce qui en revanche fonctionne g@n@ralement beaucoup mieux, cest un
changement progressif permettant [ ] une adaptation cr@ative: le rejet de
certaines innovations, | adaptation d autres et leur intdgration dans le systtme
culturel. » Rapoport 2003, p. 14

Les changements soci@taux se font par une multitude de petits changements dans
les modes de vie des individus. Le changement serait donc initi@ par des individus ou
des groupes, sur le principe du bottom-up.

«Limpact local de ces microactions urbaines pourrait avoir un e et qualitatif
sur le grand projet (e et systdmique). Ce principe de et papillon sapparente
davantage une strat@gie qu une tactique (dchelle spatiale et temporelle
gtendue). En e et, aujourd hui personne ne ma trise et ne comprend rgelle-
ment | ensemble des processus de cette cat@gorie de projet urbain XXL qui
s@tendent sur des dizaines d ann@es. Lattention portde ces petites interven-
tions temporaires, intdgrdes un projet urbain beaucoup plus grand, nous
permettrait, comme | ont mentionnd certains interlocuteurs, de reprendre une
partie de la ma trise de la fabrique urbaine. » Chabot 2013, p. 59

Agir petite @chelle tout en ayant une strat@gie  plus large @chelle est un moyen de
d@velopper des am@nagements d espaces publics capables de s adapter |@volution
des attentes. Ainsi, sans attendre un consensus entre tous les acteurs ou un investisse-
ment nancier important, sans se soumettre un cadre Idgal complexe, | UED apporte
des @l@ments concrets aux projets de plani cation. Il sagit de «s investir dans des
choses trts petites, dont on ne conna't pas | impact  une @chelle de repr@sentation
urbaine, tout en crdant des strat@gies de d@veloppement globales intdgrant ces petits
gestes quotidiens dans le devenir de la ville » (Coloco in: Collectif ETC 2015, p. 111).

«Pour toute action entreprise en milieu incertain, il y a contradiction entre le
principe de risque et le principe de prdcaution, | un et | autre @tant ndcessaires.
[ 1Ainsi, nulle action nest assur@e d uvrer dans le sens de son intention. »
Morin 2000, pp. 48-50

Les MI sont pr@vues pour rester en place un temps limitd. En rdalisant des projets
rdversibles et de petite @chelle, la contradiction entre principe de risque et principe de
prdcaution est ddpass@e : il est possible d agir tout en minimisant les risques.

5.2.4.R VERSIBILIT ETIRR VERSIBILIT

IInyapas de permanence dans les caract@ristiques de | EP. La r@versibilitd matdrielle
est relative  une @chelle de temps: la ville @volue au cours de la journ@e, au | des
saisons et des anndes. Les am@nagements doivent Etre capables de s adapter | @vo-
lution constante des modes de vie. Ainsi, il semble porteur d instaurer des espaces de
discussion sur ce qu il pourrait se passer dans | EP, sur ce que lon pourrait y faire. La
rdversibilitd dont il est question ici consiste  imaginer des transformations de | EP qui
ne demandent pas de modi cation de | infrastructure. Ainsi, il est possible de revenir
| @tat prac@dent sans engager de co3ts ni ddpenser de ressources.



«On a parfois | impression que | action simpli e, car, dans une alternative, on
ddcide, on tranche. Or, | action est ddcision, choix, mais aussi pari. Et dans la
notion de pari, il y a la conscience du risque et de | incertitude. » Morin 2000, p. 47

La r@versibilitd ne correspond pas pour autant une absence de choix, bien au
contraire. Les artefacts ddvelopp@s par | UED sont une prise de position, leur r@ver-
sibilit@ les rend perfectibles. Lobjectif est d augmenter la qualitd d usage d espaces
publics du court au long terme, gr ce des modi cations temporaires. DLs lors,
quel est I impact aux moyens et longs termes ? Les transformations temporaires de
| EP sont r@versibles mat@riellement, mais nous allons voir que les rd exions qu elles
engagent, les liens qu elles tissent, les prises de conscience d une certaine capacit?
d action qu elles d@clenchent, les envies qu elles @veillent lui survivent. Chabot (2013,
p. 48) explique bien en quoi les interventions, mEme lorsqu elles ne sont plus en
place, ont une in uence sur | EP: la qualitd de | am@nagement pdrenne est amdlio-
rde et la population est sensibilis@e aux enjeux des projets urbains.

Dans le cadre d un projet rdalisd  Lausanne avec le collectif Transmission nous avons
invitd les habitants d un quartier op@rer un glissement du regard sur leur envi-
ronnement familier. Avec quelques accessoires, un escalier urbain nest plus seule-
ment un connecteur entre deux niveaux de la ville, il invite sy asseoir pour manger
( g.5.2.). Plus tard, mEme sans les accessoires (nappe, chandelles, etc.), ceux qui
ont v@cu | @v@nement ne verront plus | escalier comme avant. Leur souvenir va enri-
chir les invites que reprdsente | escalier.

Laspect rdversible des interventions permet de questionner les r.glements et le cadre
normatif, pour toujours les mettre  jour. Dans les deux cas d @tudes, c est notam-
ment le caracttre @ph@mtre des projets qui a rendu possible leur installation puis
leur s@jour dans | EP, la prise de risque et le d@passement des cadres en place. La
rdversibilitd d une intervention lui conftre un caracttre spdci que, loin de celui de
I installation p@renne. Plut t que de chercher tout prix proposer un am@nage-
ment iddal, elle permet de poser de nouvelles questions. Sile projet rdalis@ ne s avk.re
pas repr@sentatif des envies, il su ra alors de tester autre chose.

. . MISSIONS ET COMP TENCES POUR METTREEN  UVRE L URBANISME
DE LENTRE DEUX

La troisitme sous-partie de ce sixitme chapitre est consacr@e aux modalitds du r le
du professionnel de | am@nagement qui met en uvre | UED. Au-del d @tablir une
communication entre les di @rents acteurs d un projet, il doit rassembler les enjeux
d un site et Etre capable de spatialiser des propositions pour accompagner le chan-
gement. Nous 1@ @chirons la I@gitimitd quil a agir sur lespace public (5.3.1.).
Jexpliquerail enjeu d inviter les acteurs  changer de regard sur ce qu ils connaissent
(5.3.2.). Ensuite, nous prdciserons les statuts d activateur (5.3.3.) et de connecteur
(5.3.4.) que prend | urbaniste. Nous terminerons ce chapitre en considdrantle| cher-
prise comme une partie intdgrante des comp@tences requises pour mettre en  uvre
| UED (5.3.5.).

5.31. QUELLEL GITIMIT MODIFIER LESPACE PUBLIC?
La substance de | espace public (EP) repose sur | existence et la prdservation de liens
faibles (co-pr@sence), partag@s par ceux qui le constituent et | incarnent (Mauron

2016). Quand des habitants tentent de transformer des liens faibles en liens forts
relations interpersonnelles priv@es, r@sidence, exclusion d une partie de | altdrit?
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Lescalier devient table de
banquet. Collectif Transmission,
7 mai 2015, Lausanne
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socidtale, objet d art envahissant, etc. la publicitd de | EP est menac@e et diminude.
Le «propridtaire» de lespace public est la Municipalitd dans laquelle il se trouve.
Cette dernitre d@ nit les conditions de son occupation. Th@oriqguement, | EP doit
accessible tous, il nest pas rdductible un usage, un acteur ou un groupe et le dan-
ger est une appropriation trop personnelle. LEP est propridtd de nombreux acteurs
dans | usage (Mauron 2016). Habiter permet-il de gagner une I@gitimit@ agir sur un
environnement partag??

Agir dans| espace publicimplique une multitude d acteurs, qui sont concernds de pr&t
ou de loin par les modi cations op@r@es. Faut-il permettre  un plus grand @ventail
d individus ou de groupes d intervenir dans les espaces publics lausannois? Si oui,
comment? La question du contr le se pose alors. Si n importe qui pouvait modi er
[ environnement, comment s assurer, par exemple, que les installations ne mettent



pas en danger les habitants? Qui doit avoir un contr le sur tous ces paramkttres?
Comment laisser la place des processus innovants sans perdre le caractt.re public
de | EP, sans d@prdcier ses qualitds existantes? Dans la balance entre appropriation
etaccks tous, qui peut faire sienne une portion d espace public pendant un instant
donn@? Au nom de qui, de quoi? quelles conditions et par qui ces conditions ont
elles @t@ pos@es ? Entre | autocensure et les usages abusifs, « entre | iddal d accessibi-
litd et d hospitalitd | @tranger propre la ville moderne et le souci de pouvoir g@rer
en commun et s approprier les espaces urbains» (Cogato Lanza et al. 2013, p. 169),
il existe une marge de man uvre explorer, un @quilibre  trouver. Les risques sont
«de basculer soit vers le repli d un espace communautaire d og | tranger serait ex-
clu, soit vers | impersonnalitd d un espace public d og | usage habitant serait exclu »
(ibid., p. 182). Il s agit de d@passer ces deux ddrives.

Lexp@rience des demandes d autorisations du premier workshop, mais aussi les
entretiens d habitants que jai menfs, nous enseignent que les interdictions sont
considdrdes di @remment si les acteurs en reconnaissent la raison d Etre : lorsque
les rkgles sont comprises, elles sont plus facilement respect@es. Iy a donc un enjeu,
pour les personnes garantes du respect des rtgles, communiquer, en transmettre
le sens. Alors, les infractions aux rt.gles deviennent des pistes d @volutions @ventuelles
plut t que le fruit d une mauvaise interpr@tation. Elles appellent actualiser les
rtgles, lesmettre jour.

Dans nos cas d @tude (pr@sentds dans le chapitre pr@cddent), ce sont des @tudiants
qui ont con u, rdalis? et installd des interventions dans | espace public. Selonler le
qu ils endossent, leur marge d action n est pas la meme. S ils agissent en tant qu @tu-
diants, la visde pddagogique du travail d@sacralise les actions, car « ce n est pas pour
devrai». Silsse prgsententcommea lids | EPFL, ce sont le caracttre prestigieux de
[ institution et sa propre Idgitimitd qui font e et. Sils se pr@sentent comme comme
des professionnels de | am@nagement collaborant aux projets P le Gare, Rayon Vert
et L@man 2030, les gtudiants se placent dans une actualitd, et s exposent des amal-
games quant leur r le dans la transformation de la ville. En tant qu habitants de
I espace public, ils acckdent  des degr@s d information di @rents de ceux des profes-
sionnels, | espace vdcu entre en jeu. lls sont @galement des citoyens, certains habitent
laville de Lausanne. Les @tudiants remplissent tous ces r les, qui donnent chacun une
marge de man uvre di @rente pour transformer | EP. Cette ambigu t@ dans le r le
des acteurs m@riterait-elle d Etre clari @e? Ou bien est-ce justement de ce ou que
peuvent na tre des id@es et projets pertinents pour le lieu?

5.3.2. INVITER  VOIR AUTREMENT

Gibson (1979/2014, p. 224) convoque une des lois de | arrangement optique expli-
quant que depuis n importe quel point d observation stationnaire certaines parties
de I'environnement sont rdv@ides et les parties restantes dissimul@es. En changeant
de point de vue sur le territoire, on en ddcouvre d autres facettes qui @taient jusque-
I non perceptibles, mais qui existaient d@j . Il s agit de rendre visible un potentiel
jusqu ici non per u.

Au cours de la premitre phase du terrain (IenquEte qualitative), les habitants, en
partageant leur exp@rience et leur point de vue sur leurs lieux de vie, nous en ont livr@
certaines facettes. celle-ci s ajoutent toutes celles per ues par les autres habitants,
qui nont pas forcdment eu | occasion de s exprimer  ce moment-l . Ensemble, elles
constituent un portrait du potentiel exploitd du territoire, constitu@ des invites trans-
form@es en prises par des acteurs.
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Potentiel d'un espace

Champ des possibles d un espace un instant donn@ (ce que les
acteurs peuvent y faire), mais aussi possibilitds (encore) invisibles qui
so rent aux acteurs. Ce potentiel nest ni constant ni g@n@rique : il
dgpend la fois de quelque chose d attendu et d une capacitd. Il est
relatif chaque acteur, selon ses capacit@s de perception et d action.

Le professionnel a unr le  jouer dans la rdv@lation du potentiel d un lieu: il peut
inviter  d@tourner lexistant, ou proposer de nouvelles invites. Ricard (2016) pro-
pose de reprendre «possession du ddj | , qui est un alibi pour refaire ensemble ».
Il s agit de « puiser dans les propres ressources d un territoire pour accompagner sa

3in : http://www.bellastock. mutation» (Bellastock?). Valoriser et r@inventer | existant sont des enjeux impor-

com/, consultdle 10 mars 2017 tants de notre @poque, og | @conomie des ressources est plus que jamais | ordre
du jour. Parce qu elle permet de r@duire les col3ts, cette approche para t n@cessaire
au moment og les institutions publiques @tablissent des partenariats public-priv@ par
mangque de fonds pour | entretien des EP.

«La plupart des objets et des formes pr@sentent, en plus de la fonction pour
laquelle ils ont @td con us et laquelle ils doivent g@n@ralement leur nom,
un potentiel et une valeur ajoutde, qui leur confLrent une grande e  cacit@. »
Hertzberger 1991/2010 p. 258

Hertzberger (1991/2010, p. 313) estime que I environnement o re davantage que ce
pour quoi il a @td pens@ (s il I a @td). Il prdconise d Glargir les possibilitds des objets
dessin@s par les concepteurs, pour les rendre plus utiles, mieux utilisables et plus
approprids leur fonction, ou appropri@s  davantage de fonctions.

«Ni la neutralitd  qui rdsulte indvitablement de la exibilitd (toldrable pour
tous, mais convenable pour personne) ni la sp@ci citd qui est la consg-
quence d un extrait d expression (tout fait pertinent, mais pour qui?) ne
peuvent apporter de solution addquate. Ce nest pas entre ces deux extrEmes
(dunc t@le manque d engagement, de | autre | exct.s d assurance) que rgside
une possible solution, mais | @cart de ceux-ci, cest- -dire un point de vue
auquel chacun puisse se r@fdrer  sa manitre, un point de vue qui puisse revEtir
pour chaque individu une signi cation di @rente. » Hertzberger 1991/2010, p. 260

Lorsque | on est pris dans le rythme de son quotidien, « on oublie que a pourrait Etre
di @rent» (Lavadinho 2015). Bien des gens  d@cideurs compris  narrivent pas
imaginer qu un espace pourrait di @rer de ce qu ils ont | habitude de voir quotidien-
nement (von der M hll 2014, p. 4). Il y a donc un r@el enjeu  rendre visible | univers
des possibles. Lexp@rimentation, parce qu elle actualise des virtualit@s, aide se pro-
jeter et sapproprier | espace autrement. Am@nagements ou actions @ph@mtres
permettent de d@couvrir « | espace la porte» d une manitre di @rente.

5.3.3. ACTIVER LESPACE PUBLIC
«La plupart du temps les ingr@dients sont en partie prdsents et nous agissons
surtout sur leur mise en mouvement : initiant, renfor ant ou transformant une
dynamique. » Coloco 2012, p. 64

Lagence Coloco, dans sa pratique, optre un glissement de son r le d urbaniste, qui

passerait de crdateur (matre d uvre) liant (coordinateur), cela pour «ne pas
imposer d image des sites que lon n habite pas». Ces derniers expliquent qu ils
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veulent, «avec [leurs] comp@tences, susciter et mat@rialiser les ddsirs des gens et
en mEme temps rdpondre aux contraintes de la ville  fonctionnement, entretien,
rdseaux, accts, sécuritd » Ainsi, ils expliquent avoir «unr le d activateurs» (Coloco
in : Collectif ETC 2015, p. 112). Lactivation facilite | expression de | dmergence, rendant
possibles certains comportements.

«Lassimilation consiste  ajouter simplement de nouveaux objets une orga-
nisation inchangde, tandis que |accommodation implique un changement
des schtmes qui permettent d accueillir le nouveau. » Lgvy et Lussault 2013, p. 784

Cest parce que les lieux portent les traces pass@es de petits gestes d appropriation et
accommodations (une grille bricol@e, une chaise mise en partage, un pot de eurs
laiss@ sur le trottoir) qu ils suscitent la poursulite et le renouvellement de ces usages:
les traces ne sont pas seulement m@moire, mais aussi prise pour les gestes  venir.
Ainsi, elles ne tdmoignent pas seulement d actes, mais @voquent des potentiels (Co-
gato Lanza et al. 2013, p. 168). Par des interventions Idgt res, il est possible de mettre
en @vidence des qualitds intrinst.ques des lieux, qui ne sont pas toujours visibles par
ceux qui les habitent. Interroger leur statut peut encourager une revitalisation immg-
diate, en sugg@rant une nouvelle image possible ou en @tant le vecteur de | activation
d un espace. Les urbanistes mettant en  uvre | UED ont pour r le d informer sur les
possibilitds qui existent dgj , de percevoir les potentielles invites qui sont attendues
et de les rdvdler, par des actions I@gtres et imm@diates.

Si I utilisation des automobiles individuelles venait ~ diminuer drastiquement, le
territoire en garderait les traces. Tout un univers d objet et d infrastructures (routes,
stations-service, garages, etc.) estrelid lavoiture et continuerait d exister. Quelle est
la r@versibilitd des territoires qui fonctionnent avec la voiture ?

«La rapide obsolescence de solutions par trop spdci ques ne conduit pas seu-
lement des dysfonctionnements, mais une totale ine cacit@. C est ce qu il-
lustrent par exemple les parkings rampes que | on continue de construire par-
tout: peut-Etre s agit-il | d un systtme bon march@et facile mettreen uvre,
mais des b timents de ce genre ne pourront jamais Etre utilisds d autres ns

lorsque beaucoup moins de monde poss@dera une voiture, par exemple. »
Hertzberger 1991/2010, pp. 255-256

Les infrastructures con ues pour rdpondre  un usage spdci que ont parfois du mal
sadapter |@volution des attentes. Pour rgussir  passer leur fonction premit.re
celle pour laquelle ilsont @t@ con us I enjeu est d Etre capable de porter un nouveau
regard sur ce qui existe. LUED, lorsqu il est appliqud des infrastructures automo-
biles, peut aider en d@passer | aspect monofonctionnel. Des espaces qui apparais-
saient comme non r@silients le deviennent alors. Aujourd hui d@di@s la circulation,

ils ont le potentiel d accueillir des pratiques de s@jour (Jensen 2015).

«How many of the mundane sites hosting mobility carries the potential to
become more than mono-functional and instrumentals sites (e.g. parking
only)?[ ]The sites hosting mobilities also are full of potential for more socially
inclusive practices, fun and ludic engagement aswell asa ective and sensorial
enriched experiences. » Jensen et al. 2015, p. 1

Le potentiel d un territoire  supporter des mobilitds alternatives | automobile
nest pas toujours per u par les usagers. Cela implique de d@celer dans son envi-
ronnement des invites capables de soutenir des comportements alternatifs. Bendix
Laang a travailld sur un parking de la ville d Aalborg (Danemark). En analysant les
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comportements qui y prennent place, elle a montr@ ce qui est actualisg : le parking
soutient des pratiques autres que sa fonction de stationnement automobile. En
mEme temps, elle a d@veloppd avec des @tudiants des virtualitds, des gldments qui
pourraient prendre place sur le parking pour qu il soutienne davantage de pratiques
(Bendix Laang 2015). Elle montre ainsi que le parking est d2j plurifonctionnel et
pourrait | €tre encore plus. Lurbaniste est alors le rv@lateur de la richesse de ce qui
estdgj actualisd et | activateur de ce qui pourrait exister.

5.3.4. CONNECTER LES ACTEURS

«La capacit@ des acteurs publics transformer un territoire et  le rendre hospi-
talier une grande diversitd de projets est fortement lige d une part la coor-
dination entre acteurs publics et d autre part la capacitd n@gocier avec des
acteurs priv@s. Compte tenu de la complexitd de la prise de d@cision publique,
la coordination est de fait centrale pour transformer une ville ou un territoire. »
Kaufmann 2014, p. 128

Le dialogue nest pas toujours @vident entre les urbanistes et la socidt@ civile (Ldvy
2015a). Ene et, aujourd hui encore, il semble di cile d @tablir un lien entre les initia-
tives locales et les processus de plani cation. Les habitants rencontrent au quotidien
des obstacles leurs pratiques, sans disposer des outils pour les lever. lls peuvent res-
sentir une absence de prise en compte de la part des professionnels, qui gk rent des pro-
jets grande @chelle. Ces situations paraissent en meme temps insolubles pour les uns
et insigni antes pour les autres (Rudler et Ch@nais 2016, p. 123). Comment intdgrer
aux projets ces «d@tails» signi catifs pour | encha nement d activitds des habitants?

«La complexitd du travail de | urbaniste provient de | exigence de faire parler
et d @couter tout ce qui  individus, groupes, organisations, institutions, envi-
ronnements de multiples @chelles  est objectivement partie prenante dans
toute perspective de production d urbanitd, ne serait-ce que le simple rdamg-
nagement d une bordure de trottoir. » Lgvy 2015a, p. 403

LUED met en lien les acteurs (habitants y compris) travers | espace public. Les mo-
di cations de | EP concernent tout le monde et elles provoquent des discussions.
Linstauration d un dialogue permet d obtenir des informations qualitatives pour les
habitants comme pour les professionnels. Quand on rencontre | autre, on se rend
compte qu il est possible d activer des choses (Ricard 2016). Ainsi, la crdation de
lien social contribue signi cativement |am@nagement de | EP. Lurbaniste rdunit
les qualit@s de chacun au service d un projet commun (Coloco 2012, p. 118) : «dans
cette optique, la synergie entre habitants, professionnels et pouvoirs publics doit for-
muler une id@e directrice du projet qui rdunisse la diversitd de d@sirs, attentes et
contraintes ». Lurbaniste est celui qui vise, un peu plus que les autres habitants, le
cohabiter (Ldvy 2015a, p. 400). Il a laptitude d int@grer les comp@tences d autres
acteurs que lui-mEme (ibid., p. 401). Pour bien articuler les attentes des habitants et
les enjeux port@s par les professionnels, le dialogue doit Etre @tabli par des personnes
ext@rieures aux int@rts de chaque partie. Il s agit de prendre un statut interm@diaire,
hors des jeux de pouvoir, d assumer sa subjectivitd tout en reconnaissant son impli-
cation, car «la recherche de | objectivitd du professionnel sur un monde dont il se
ddsengage, qu il regarde d en haut durant le temps de | analyse, nous semble illu-
soire et surtout impossible, voire tout  fait dangereuse » (Gential et al. 2016, p. 40).

La matfrialisation des envies est une @tape cl@ de la dgmarche de | UED, mais les
aspects d animation et de m@diation ont aussi toute leur importance. Lurbaniste-
m@diateur doit Etre capable de spatialiser les id@es @voqudes lors des rencontres, et
de veiller au respect de | intdrEt g@ngral.



5.3.5. L"CHER PRISE
«"ane se projette pas, la vie, asexp@rimente. » Bouchain in : Bourgois 2017

Lop@rateur de | UED se caract@rise par sa capacitd —accepter | impr@vu. Rapoport
(2003, pp. 13-14) note que «des changements mEme mineurs, introduits dans un
systtme aussi complexe que celui qui lie des cultures spdci ques leurs m@canismes
sociaux, leurs modes de vie, leur systtme d activitds et leur b ti, peuvent avoir (en
[ absence d une connaissance fond@e sur la recherche) des cons@quences lourdes et
impr@visibles sur d autres parties du systtme ». Il est impossible de prdvoir les e ets
secondaires, les «dommages collat@raux», les impacts indirects d une intervention.

« |l faudrait tout le temps r@introduire le fait qu il y a un impr@vu qui arrive
et que cet impr@vu, il va falloir s en saisir. Il ne faut pas un impr@vu qui vous
surprend et vous empCEche de faire, mais il faut un impr@vu qui vous nourrit,
tout est fait comme a. Vous vous formez et vous vous transformez tout le
temps. » Bouchain in : Bourgois 2017

Parce quil est heureusement impossible de contr ler:

«Le lieu nest un espace public que parce qu il est | agrdgation d une in nitd de
petites variations et de petites fabriques. In nitd, car, dans cette varigtg, il y a
d innombrables productions id@elles, des potentialitds pas forcdment actuali-
sfes: je me retrouve | en pensant aller ailleurs, ou j y fais quelque chose que
je navais pas prdvu de faire, en partie parce que les autres, et moi-mEme parmi
eux, mont d@tourn@ en vol. » Lavy 2015, p. 393

L UED valorise | inattendu, souvent source de crainte dans | urbanisme contemporain.
Kroll d@nonce «une angoisse moderne contre le vulgaire, | hdtdrogtne, | activitd
impr@vue, non voulue [...] alors que cest seulement cette contradiction de formes
(et dactions) qui commence tisser un paysage urbain et jamais | urbaniste »
(2001/2012, p. 17).

«Ne pas xer les choses au d@part permet, en thdorie du moins, do rir de
nombreuses occasions d improviser avec lespace et en tout cas pour les
architectes de laisser beaucoup d espace au rEve. » Hertzberger 1991/2010 p. 264

Silenjeu est que les espaces publics soient habitds, alors, davantage que la qualitd for-
melle de ces espaces, ¢ est | appropriation qui est gage de leur qualitd. Et la premitre
n implique pas toujours la deuxitme. Le terrain de cette thtse a montrd qu il est plus
porteur, pour obtenir des espaces publics soutenant une grande diversitd d usages
(dont des pratiques alternatives au d@placement automobile), de laisser une part
dind@ ni dans les am@nagements rdalisds. L cher prise est un moyen e cace pour
faire prise. Faire con ance au bon sens, donner du pouvoir aux groupes de discussion
favorise | mergence de projets incarnds et habitds. Il s agit de reconna tre le caractt.re
uctuant et non stable de laville et de | int@grer dans les manitres de concevoir les EP.
Laisser une part de « hors-contr le», ¢ est assumer | essence m&me de | EP. Pour intro-
duire de I impr@vu, du non plani @, il convient de d@passer la conception ex nihilo des
EP. La richesse et la multitude de ces dimensions n apparaissent pas dans les dessins
projetds et « nalisds» | avance. Lorsque le projet @merge d un s@jour in situ, og le
professionnel, en devenant lui-mEme un habitant, ¢ toie des personnes frdquentant
le lieu aux di @rentes heures de la journ@e, | intdgration de ces dimensions et leur
transmission dans les formes spatiales propos@es deviennent porteuses de sens.
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CONCLUSION DE LA PARTIE 11l
FAIRE MERGER DES PRISES QUI
ONT BESOIN D °TRE

Quel mode op@ratoire peut faire @merger des propositions capables de rdpondre aux
attentes? Qu est-ce que des am@nagements-tests peuvent apporter aux pratiques
de mobilitd? Comment soutenir les pratiques attendues? Comment agir en recon-
naissant le caracttre uctuant des attentes et du contexte ? J ai pos@ | hypothtse que
[ urbanisme de | entre-deux r@vtle les attentes des habitants. Question et hypotht.se
ont gtd explor@es travers des exp@drimentations dans deux espaces publics de Lau-
sanne et alentours.

L URBANISME DE L ENTRE DEUX

Deux projets pilotes r@alis@s dans | espace public lausannois ont permis de d@velop-
per une approche og | exp@drimentation in situ est gage d un am@nagement adapt@
et adaptable, og les habitants, les professionnels de | am@nagement et les autoritds
interagissent dans et pour | espace public et og les habitants sont membres actifs de
la transformation de la ville.

La probl@matique du partage de | espace public entre les di @rents modes de trans-
port et usages est abord@e au moyen d interventions Idgtres, selon une pratique
d urbanisme s inscrivant dans le systtme existant et visant  aider les professionnels
de lam@nagement accompagner les changements socidtaux. Lapproche vise
connecter deux types d acteurs : les professionnels de | urbanisme, qui travaillent sur
le long terme et grande @chelle, et les habitants, qui pratiquent la ville au quoti-
dien.

En combinant le dialogue et | action dans | EP, cette approche est capable Ila fois
d am@liorer | @tat actuel d un EP et d ouvrir une rd exion sur ses potentiels gtats fu-
turs. Ainsi, il devient possible de concr@tiser des invites issues la fois des attentes
imm@diates des habitants et d enjeux plus larges. Ce statut se situe entre | insur-
montable et | insigni ant: il aide capter ce qui peut para tre anecdotique aux yeux
des professionnels, mais qui gagnerait  Etre rdvald pour faciliter | encha nement
d actions des habitants. Les projets r@alis@s sont des propositions, des @tapes du pro-
cessus de transformation de | espace public.

Les modi cations de | espace public impliquent la coprdsence des acteurs. Ainsi, | ur-
banisme est inclusif. Lacteur mettant en  uvre cet urbanisme de | entre-deux (UED)
met en lien pour faire @merger des propositions. Il est | activateur qui connecte les
temporalit@s, les proccupations, les @chelles d interventions.

Les EP, am@nag@s par un grand nombre d acteurs, sont le fruit de dialogues, de
confrontations d avis et d int@rEts. Laction | @chelle de la MI permet de prendre des
positions tranch@es, pour d@passer le compromis. Les habitants transmettent leur
lecture du lieu, par le dialogue, mais surtout par leurs comportements. Lorsque les
EP sont incarn@s, | am@nagement passe d infrastructure  valeur d usage. Laspect
technique de | am@nagement est d@pass@, pour intdgrer les modes de vie.

Mobilitd et nouvelles pratiques de | urbanisme sont lides. Lurbanisme de |entre-
deux tisse des liens entre automobilitd et altermobilitds, travers | am@nagement
de lespace public. Ce sont la fois | image et les usages d une infrastructure qui sont
transformgs.
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220 CONCLUSION

AMBITION DE LA TH"SE :
D TERMINER LA PLACE DES PROFESSIONNELS DE L URBANISME DANS
LA TRANSITION DE LA MOBILIT

Comment am@nager | espace public (EP) dans un monde incertain ? Quel urbanisme
peut assumer une uctuation des points de vue ? Cette tht.se cherche comprendre
et d? nir le r le des habitants dans la fabrication de la ville, les caract@ristiques de
leur statut d acteurs, leurs marges de man uvre et celles des professionnels de
[ urbanisme.

La popularisation de la voiture a induit des espaces monofonctionnels og les
@changes sont limitds. Des signes de changement sont perceptibles: le statut de
la voiture @volue, nous vivons un passage du transport la mobilitd (d une vision
technique des d@placements une approche par les modes de vie), et de nouvelles
pratiques de | urbanisme @mergent, qui visent faire de | EP un lieu de rencontre
et d@change. En quoi ces pratiques peuvent-elles accompagner le changement de
statut de la voiture ? Quel est leur r le dans la transition de la mobilitd ? Mobilitd et
am@nagement du territoire sont intrinst.quement ligs et cette tht.se aide enclari er
les liens.

D ROULEMENT DE LA TH™'SE:
LES SCIENCES SOCIALES AU SERVICE DE L URBANISME OP RATIONNEL

Les interactions entre les habitants et | EP ont @td Gtudi@es suivant trois @tapes. Dans
un premier temps, jai cherchd connatre la nature des attentes des habitants de
Suisse en termes de mobilit@. Pour cela, j ai @coutd des habitants puis analysg leurs
discours. Ainsi, j ai pu creuser les pistes issues d un @tat de | art et d entretiens explo-
ratoires men@s auprts d experts en mobilitd et am@nagement du territoire. Dans
un deuxitme temps, je me suis intdressde au r le de | EP dans la rdalisation des
pratiques habitantes. J ai puis@ dans les domaines de la psychologie et de la philo-
sophie des @ldments constitutifs d une grille de lecture de | EP  travers les pratiques
habitantes (celles qui sont rdalisdes et celles qui pourraient | Etre). En n, j ai testd un
mode op@ratoire capable de faire @merger des attentes non encore exprim@es par
les habitants, en op@rant des modi cations de deux espaces publics Lausanne et
Renens (VD).

RETOUR SUR LES QUESTIONS DE RECHERCHE :
L ESPACE PUBLIC SOUS LE PRISME DES PRATIQUES HABITANTES

Avant de r@pondre la question principale, nous allons d abord revenir sur les r@sul-
tats de chacune des @tapes de ce travail, respectivement sur les pratiques de mobilit?
attendues par les habitants, le r le de | EP dans la r@alisation de ces pratiques et
le mode op@ratoire pour un am@nagement de | EP capable de les soutenir. Nous
verrons que les deux premitres @tapes d@ nissent les contours de | urbanisme de
I entre-deux (UED), qui est ensuite mis | @preuve dans la troisitme @tape. Les trois
questions qui guident la r@ exion sont lides par les pratiques habitantes ( g. 6.1.).

1. En termes de mobilitd, quelles sont les ——

Il. Quel estler le de | espace public dans la rfalisation des ———-————— pratiques habitantes?

1. Quel mode op@ratoire pour soutenir les ——



TABLEAU ..

Deux rapports  la mobilitd,
deux anticipations de son
@volution

. LES PRATIQUES ATTENDUES PAR LES HABITANTS D PENDENT DE LOFFRE
QU ILS PER™ OIVENT

Pour rgpondre  cette hypothtse, revenons d abord la question: quelles sont les
pratiques attendues par les habitants ? Les habitants qui se sont exprim@s lors d en-
tretiens individuels et au cours d un focus group nous ont appris certaines caractdris-
tiques des attentes qui ne rendent plus utile d en conna tre les natures.

a. Les attentes sont multifactorielles

Si les points de vue sont divergents quant aux modes de transports choisis et sou-
haitd@s, le ddsir d ind@pendance est un invariant chez les participants  nos enqutes
qualitatives. Les habitants se montrent attach@s | id@e de pouvoir choisir leurs mou-
vements, sans Etre d@pendants d autres personnes. Cest cette libertd qui importe,
plus que | utilisation d un v@hicule en tant que tel. Chaque mode de transport est
apprdcid pour la forme d ind@pendance qu il o re. Aujourd hui, dans la plupart des
situations, la voiture est le moyen de transport le plus mE&me d o rir cette inddpen-
dance attendue par les habitants. Elle peut Etre per ue comme 0 rant une exibilitd
horaire et de parcours, mais aussi comme engendrant une perte de temps dans le
tra c et une contrainte nancitre. Le train, quant Ilui, est apprdcid, car il permet
d utiliser le temps de d@placement pour lire, travailler ou r@aliser d autres occupa-
tions, et en mEme temps critiqud pour la rigidit@ des horaires et du parcours.

Un mEme constat peut Etre considdrd comme qualitd pour un individu et comme un
d@faut pour un autre. Tous les individus ne per oivent pas les mEmes invites, et les
comp@dtences pour transformer des invites en prises sont in@dgales. Au-del des capa-
cit@s, la rgalisation des pratiques d@pend des attentes (envies et besoins), qui sont
notamment d@ nies par les convictions. Il n existe donc pas une «bonne r@ponse »

des attentes exprim@es par des habitants, car leur rdalisation d@pendra toujours
d une composition de plusieurs facteurs.

Les habitants arbitrent leurs choix entre les di @rentes caract@ristiquesdelo requiils
per oivent. Des univers de coh@rence apparaissent, parmi lesquels ils naviguent. Le
choix d une pratique de mobilit? d@pend d une multitude de facteurs. Au cours des
entretiens individuels d habitants, nous n avons pu accdder qu une partie des fac-
teurs de choix des pratiques e ectives: en plus de ceux qui ne sont pas assumgs,
certains ne sont mEme pas conscients.

MOD"LE1 «BOUGER PLUS» MODLE2 «BOUGER MOINS»
Lamobilitd va...
«augmenter» «ralentir»
plus rapide plus lent
pluse cace raccourcissement des distances

Un monde sans voiture est...

non ddsirable, mais ils s y adapteraient une perspective rassurante
un retour en arrit.re d@sirable, «selon un principe de rfalitd»

Cela va probablement engendrer...

une restriction de libertds plus d « humanit@»
une baisse de | individualitd plus d entraide de lien social
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Lentretien de groupe a fait @merger deux modt.les (tabl. 6.1.), entre lesquels les habi-
tants se positionnent. lls permettent de distinguer des modes de vie et les propen-
sions au changement qui y sont lides.

b. Les attentes sont dynamiques

Les entretiens d habitants ont rdv@I@ le caractkre uctuant des attentes. La composi-
tion des facteurs de choix @volue au fur et  mesure du temps, allant parfois jusqu
entra ner une recon guration des pratiques. Les facteurs d@clencheurs d un change-
ment peuvent ddpendre de | habitant ou de | environnement.

Changement lig | @volution de | environnement. Il s agit toujours du lien d un
habitant avec | environnement, selon ses capacitds percevoir et saisir les possi-
bilitds quiso rent lui. Lapparition de nouvelles technologies, en particulier la
d@mocratisation du smartphone, a engendr@ de nombreux changements. “tre
connect? internet partout facilite laccks  de nouveaux services (GPS, Uber,
voitures partag@es, Vi@los en libre-service). Ainsi, avoir accks  internet (possdder
un smartphone) ddtermine sa capacitd pro terd une certaine o re.L@volution
du contexte politique peut avoir des impacts sur les pratiques de mobilitd (I fta-
blissement d un couvre-feu entrave les pratiques habitantes). Ldmergence de
nouvelles prdoccupations, par exemple autour de |@cologie, g@ntre @galement
de nouveaux facteurs qui entrent en compte dans le choix modal.

Changement li@ un changement dans le parcours de vie de | habitant. Chez
une mEme personne, les attentes peuvent @voluer au cours du temps. Un
constat peut Etre considdrd comme une qualitd ou un ddfaut selon les mo-
ments et selon le lieu frdquentd. Le fait de se retrouver seul dans sa voiture,
par exemple, est apprdcid  certains moments et pesant  d autres moments.
Les attentes @voluent au cours du parcours de vie. Elles d@pendent du schdma
familial : la mise en m@nage, | arrivge d un enfant, etc. sont des moments de
remise en question des attentes. De plus, les capacit@s physiques ne sont pas
les mEmes tout le temps, elles changent ponctuellement ou plus durablement
(blessure, maladie, ge).En n, nous avons constatd que les attentes changent
en fonction du point de vue sur un objet.

c. Les attentes sont situdes

Dans le chapitre 2, nous avons vu que, lorsqu ils rd @chissent | @volution souhai-
table de leurs pratiques, les habitants ne recon gurent jamais totalement leurs
modes de vie. Ils partent de leur situation au moment de | entretien pour en ima-
giner des am@liorations. Nous en d@duisons que les attentes en termes de mobilit?
sont situ@es : elles @mergent de | interaction de | individu avec | environnement.

Spontan@ment, lors des entretiens individuels d habitants, ce sont la plupart du
temps des qualitds de la voiture qui ont @td @voqudes par les participants. Le point
de vue adoptd est celui de | int@rieur de | habitacle : les habitants se projettent en
tant que conducteurs. Par contre, lorsqu ils se distancient de la voiture, lorsqu ils
se projettent depuis | ext@rieur de | habitacle, elle n appara t plus comme un outil,
mais devient plut t une source de nuisances. Lobjet est per u comme encombrant,
bruyant, polluant, stressant, dangereux. Les habitants estiment alors que s en passer
amgliorerait la qualitd de vie.



TABLEAU . .

Deux rapports la voiture

et leurs cons@quences sur

le rapport I espace public

Lanalyse des entretiens d habitants d@voile que perdre «loutil» que reprdsente la
voiture individuelle engendrerait des restrictions dans des modes de vie actuels,
tandis que perdre «|objet» voiture entra nerait une amglioration de la qualit? de
[ environnement donc de la qualitd de vie.

Le passage de loutil |objet g@ntre un glissement des attentes vis- -vis de | EP (tabl.
6.2.). Tout d abord consid@rd comme utilitaire, il devient un espace prometteur de
qualitd de vie. La vision technique laisse place  un intdrEt envers des probldmatiques
de socigtd.

La voiture en tant que... Outil Objet

Depuis | intdrieur de

Point de vue Depuis | espace public

| habitacle
Rapport la voiture Immersion Prise de recul
Vivre dans un
environnement qui ne .
4 Pertes Gains

soit plus d@di@
la voiture entra nerait des

Prdoccupation Int@rEts individuels Probl@matiques de socidtd

Les habitants ont plus de propension  se passer de voiture individuelle dans un envi-
ronnement qui facilite | expression de pratiques alternatives la voiture que dans un
environnement d@di@ la voiture. Dans le premier cas, ils per oivent ce qu ils gagne-
raient par rapport leur situation actuelle, tandis qu ils ne voient aucun int@r&t sen
passer dans un monde facilitant les d@placements en voiture, cela diminuerait leur
champ des possibles. Il'y a donc un enjeu  transformer | environnement pour qu il
puisse accueillir une plus grande diversitd de pratiques habitantes.

Lhypothtse 1 est v@ri @e: les attentes d@pendent de ce qui est per u. Les enqutes
qualitatives nous ont appris que les attentes sont dynamiques et multifactorielles
(composition en fonction de di @rents crittres), varides et non stables. Ainsi, en
conna tre la nature  un instant donn@ ne permet pas forcdment d apporter de rg-
ponses urbanistiques approprides. Dts lors, quelle posture les urbanistes doivent-ils
adopter pour agir en tenant compte de ce rgsultat ? Quel am@nagement pour un EP
capable de sadapter |@volution des attentes ? Les rdsultats de cette premit.re gtape
dessinent les contours d une pratique urbanistique. Lenjeu est de favoriser des pra-
tiques alternatives la voiture, sans entraver complttement | accks | automobile. Il
sagit de laisser le choix, tout en invitant  une diversi cation des pratiques.

1. LES PRATIQUES DE MOBILIT SONT D FINIES PAR LAM NAGEMENT
DE LESPACE PUBLIC

En premitre partie de la thtse, | analyse des entretiens qualitatifs a mis en exergue
[ existence d un lien entre les pratiques de mobilitd et | EP. La deuxitme question de
recherche vise  @tablir les caract@ristiques de ce lien, a n de connatre le r le des
urbanistes dans la r@alisation des pratiques habitantes. Nous allons voir que | hypo-
thtse selon laquelle lam@nagement des espaces publics ddcide des pratiques de
mobilitd a @td la fois con rm@e et in rmge.
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Modi cations directes et
indirectes de | espace public
par les habitants
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a. Lespace publicin uence les pratiques habitantes

LEP est un espace d expression des modes de vie. Or, ceux qui | habitent n y trouvent
pas toujours le soutien n@cessaire la rdalisation de leurs pratiques attendues:
| EP, par son am@nagement, invite certaines pratiques et en entrave d autres. Une
modi cation de | EP peut engendrer le basculement d une pratique de mobilitd
une autre. Les ruptures dans | environnement spatial d un habitant (rda ectation
d espaces publics, modi cation d un rdseau de TP, etc.) ont une incidence sur ses
d@placements. Si un comportement est entravd, | habitant peut changer de mode
de transport, changer de destination ou modi er sa pratique. S il y a trop d embou-
teillages sur la route vers une station de ski, | individu va soit s y rendre en transports
publics, soit aller skier dans une autre station, soit ne pasy aller du tout. Si les places
de stationnement sont retirdes face un commerce, il peuty aller en v@lo, aller faire
ses courses ailleurs ou se faire livrer ses courses — domicile. En cela, les pratiques
habitantes sont d@pendantes de | environnement, selon qu il permet ou non  des
comportements de se rdaliser.

Aujourd hui, la voiture est souvent per ue comme irrempla able, mEme par des per-
sonnes qui n en posstdent pas. Lam@nagement de | EP participe cette situation: le
territoire est organis@ pour faciliter les ddplacements en voiture. LEP est parfois mal
adapt@ aux pratiques de mobilitd alternatives la voiture individuelle, ce qui a pour
e et de produire des situations de blocage quant 1@volution des pratiques, mEme
chez ceux qui souhaiteraient en changer. Un enjeu appara t alors, celui de modi er
[ EP pour qu il invite rdaliser des pratiques souhait@es et souhaitables. Ainsi, il serait
possible d accompagner des changements souhaitds, de faciliter la r@alisation de
pratiques mergentes, notamment des pratiques alternatives la voiture priv@e.

b. Les habitants transforment | espace public

Par le simple fait d habiter | EP, les habitants le transforment. Envisager les restric-
tions et les impacts n@gatifs qu engendrerait un changement est une attitude pro-
pice un maintien des comportements actuels : les habitants, lorsqu ils considtrent
qu un changement nest pas crddible ou pas souhaitable, ne vont pas agir comme
s il allait se r@aliser. Ainsi, par leurs comportements, ils participent  ce que le chan-
gementsoite ectif ounon. Ils disposent de di @rents moyens, plus ou moins directs,
pour op@rer des modi cations de | EP ( g. 6.2.).
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Distinction entre

habitants et professionnels
de lam@nagement

Actions indirectes, travers la politique (ils @lisent des reprdsentants) et le poli-
tique (par des actions militantes). LEP exprime le cadre que les autoritds d@ -
nissent (normes, infrastructures, etc.), en tenant compte la fois des enjeux
exprimds par la population  dontils sont les repr@sentants  etd une vision
globale aux court, moyen et long termes. Les @lus sont in uenc@s par des lob-
bys et groupes d int@rts issus de la soci@td civile.

Actions directes, modi cations de | EP visant am@liorer leur cadre de vie.
Des habitants installent du mobilier urbain sur des places de stationnement,
peignent des pistes cyclables sur la chauss@e, etc. Ces actions sont soit rdali-
sdes de fa on illdgale, car elles constituent une forme d appropriation, donc
de privatisation de | EP, soit par | interm@diaire d associations ou d institutions
(maisons de quartier).

c. Les pratiques de mobilitd in uencent et sont in uenc@es
par | espace public

Lurbanisme dispose d outils pour participer aux changements socigtaux. Lurbaniste
aunr le jouer, mais il ninitie pas, il ne peut qu accompagner des changements
rdalisds par les habitants, en modi ant | environnement de manitre ce qu il sou-
tienne les pratiques attendues. Les comp@tences des professionnels de | am@nage-
ment sarrGtent inviter la r@alisation de pratiques. Leur intervention consiste
rdvdler ce qui existe ou  proposer autre chose. Les modi cations de | environnement
peuvent Etre plus ou moins «invitantes» pour un habitant, selon qu elles corres-
pondent un besoin ou une attente et  des comp@tences. Seuls les habitants ont le
pouvoir d actualiser les virtualitds qu ils per oivent dans | EP. Cette distinction entre
invite et prise (qui fait | objet du chapitre 3) clari e lesr les et moyens d action des
habitants et des professionnels de | am@nagement (tabl. 6.3.).

ACTEURS professionnels habitants

ACTION invitent saisissent (prise)

CARACT'RE virtuel actuel

Le cadre th@orique amend par les concepts da ordance et d entre-deux d@ nit les
caract@ristiques de | in uence r@ciproque des habitants et de | EP. Ce dernier existe

partir du moment og il est habit@. Les habitants, par leurs pratiques, initient des
processus de transformation des EP. En soutenant leurs pratiques, | EP o re aux habi-
tants d Etre des acteurs de la socidt@ dans laquelle ils vivent. En transformant | EP,
les professionnels de am@nagement rendent possible la rdalisation de pratiques
attendues. En cela, ils accompagnent les changements socigtaux.

Si les habitants nen sont pas les seuls initiateurs, ils sont toutefois des initiateurs des
processus de transformation des EP, en fonction de leurs capacit@s, selon leurs convic-
tions et parmi les possibilitds donn@es par | environnement. Iy a donc un enjeu  ce
que | EP soutienne les pratiques habitantes, cela pour donner une place chacun
dans la socigtd.
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[Il. LURBANISME DE LENTRE DEUX R V'LE LES ATTENTES DES HABITANTS

Les caract@ristiques des attentes des habitants (partie I) et le r le de | EP dans leur
rdalisation (partie I) gagnent  Etre int@grds dans les processus d am@nagement d es-
paces publics, et plus largement dans les plani cations territoriales. Les r@sultats des
parties | et I dessinent les contours de | UED, ilsen d@ nissent les objectifs. Inscrit dans
la tendance des nouvelles pratiques d urbanisme (appel@es urbanisme @ph@mtre,
tactique, ou encore acupuncture urbaine), | UED favorise | @mergence de nouvelles
pratiques habitantes.

a. Sadapter [@volution des contextes

La nature des attentes d aujourd hui ne prdsage pas les attentes du futur. En revanche,
ce qui est entrepris et r@alis@ aujourd hui existera encore dans le futur. Quels am@na-
gements seraient capables de r@pondre aux attentes du pr@sent, tout en s ajustant
celles, inconnues aujourd hui, du futur? Les urbanistes dont la pratique est | UED
reconnaissent | impossibilitd de pr@voir | avenir. lls acceptent de laisser de la place
| impr@vu. En concevant les projets d am@nagement comme des processus og les
propositions sont r@versibles, les rdponses sont capables de sadapter [ @volution
constante des pratiques et des enjeux. Le mode op@ratoire comprend trois gtapes:

identi er des attentes. Le diagnostic est @tabli « en habitant ». Lobservation et
le dialogue avec les acteurs d un site permettent d en capter les enjeux.

faire @merger des invites. La production in situ de dispositifs en vraie gran-
deur est un prgtexte la rencontre et la discussion. Les modi cations de | EP
t¥moignent du tissage de lien entre les acteurs.

observer si les invites sont transform@es en prises. Les propositions visent
Etre le d@clencheur de pratiques souhait@es, mais entrav@es jusque-l . Elles
restent en place quelque temps (de quelques heures quelques mois), pour
laisser aux habitants | opportunit@ de les saisir comme support pour rdaliser
des pratiques attendues.

b. Produire de la matitre d@battre

Catalyseur, rdv@lateur, activateur, | acteur op@rationnel de | UED a un r le ambigu:
concr@tiser des rdponses aux attentes, tout en faisant de la m@diation. Il doit avoir une
bonne connaissance du contexte dans lequel il agit  ses origines, son potentiel, ses
limites  pour en questionner le cadre.

Les attentes des habitants d@pendent de leur point de vue sur | environnement (r@sul-
tat de la partie I). LUED invite voir di @remment ce qui est dgj | . L@chelle de la
micro-intervention met en @vidence des qualitds intrinst.ques des lieux, sans grand
investissement mat@riel ni nancier. LEP est revitalisd par | agrandissement des pos-
sibilitds d interactions avec les habitants.

Laction est vectrice de communication, elle produit | espace og se tissent des liens
entre des points de vue apparemment divergents. Le chantier ouvert attise les cu-
riositds, il crde des opportunitds d @change, des occasions de rd @chir ensemble

I am@nagement d un espace. Les propositions sont discutdes, questionndes. Les ins-
tallations @mergeant de | UED d@samorcent les positions antagonistes qui parfois
empCchent d avancer, elles enclenchent un processus og tous les acteurs ont des
moyens d expression et d action.



¢. Conjuguer int@rEts individuels et collectif

LUED d@passe la dichotomie entre top-down et bottom-up, faisant de | expertise du
quotidien et de la vision globale des @l@dments compl@mentaires. Sil y a un enjeu
rdpondre aux attentes des individus, leur laisser le plein pouvoir correspond — accep-
ter une dictature du commun sur le public. Le r le des professionnels est de repr@sen-
ter ceux qui ne sont pas (encore) prdsents, et d Etre les garants du bien public. Leur
objectif est de proposer des invites qui correspondent aux attentes individuelles et en
mEme temps  une vision de soci@td. Ce qui entrave une pratique, peut en soutenir
une autre. En cela, toute modi cation de | EP est une prise de position. A n d ap-
porter des rdponses qui tiennent compte des enjeux di @rentes @chelles spatiales
(du mobilier urbain  la plani cation territoriale) et temporelles (visions  court,
moyen et long terme), | UED intkgre tout autant les diagnostics de professionnels
que | exp@rience de | espace v@cu. Par le test grandeur nature in situ, cet urbanisme
se confronte in@vitablement  toutes les dimensions de | EP.

R SULTATS:
LER LE DELURBANISME DE LENTRE DEUX VIS VIS DES PRATIQUES
DE MOBILIT

Silatendance est une reconsid@ration de la place de la voiture dans la socigtd, | UED
accompagne la diversi cation des pratiques habitantes, en facilitant la mise en  uvre
de mobilitds alternatives la voiture privde. En e et, | UED est un mode op@ratoire
visant transformer | EP pour qu il accompagne | @volution des pratiques de mobilitd.
En rendant possible | expression de certaines pratiques jusqu ici entravdes, | UED optre
une transformation progressive de | espace par les usages plut t que par des modi ca-
tions de I infrastructure.

Aujourd hui en Suisse, | am@nagement fait de plus en plus | objet de consultations
publiques, mais la gestion de la mobilitd reste | apanage d experts: | aspect «trans-
port» garde alors le dessus, avec une vision technique des probl@matiques de mobi-
litg. LUED instaure une tierce partie entre mobilitd et urbanisme, og s entrem@lent
le s@jour et la circulation dans | EP. En cela, | UED est compl@mentaire | urbanisme
de projets, qu il enrichit. Les propositions d am@nagement @mergent de liens entre les
acteurs (habitants, autorit@s, professionnels), g@n@r@s par | action collective dans | EP.
L UED agrandit les possibilitds d interactions entre les habitants et | EP, en modi ant
ce dernier pour qu il invite  de nouvelles pratiques habitantes.

LUED g@nktre des propositions (des invites) pour soutenir des pratiques jusqu ici
entrav@es par | environnement. Plut t que de vouloir tenir compte dun ftat  un
moment donn@, | UED inttgre le caracttre instable des attentes. Il sagit alors de
faire avec | incertitude, d assumer et d int@grer le caracttre @volutif des attentes et
du contexte.

Lexp@rimentation dans | am@nagement d espaces publics appara t comme une piste
prometteuse pour soutenir des pratiques @mergentes. La rdversibilitd et la 1dgt.retd
des modi cations op@rdes autorisent | erreur, permettant | audace pour rendre | EP
plus invitant. La courte dur@e de vie des propositions appelle les remettre en ques-
tion et discuter de lavenir du lieu aux court, moyen et long termes. Limpact de
| UED sur les pratiques de mobilitd est observable la fois point de vue des pratiques
habitantes et du point de vue de | EP.
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L UED PERMET LA MISE EN PLACE DE CONDITIONS DE R ALISATION
DE PRATIQUES DE MOBILIT  MERGENTES

LUED permet de sortir des dualitds automobiliste/non-automobiliste et pro/anti-voi-
ture. Les habitants ne sont pas rdductibles un statut, ils passentde lun | autre se-
lonle moment et le lieu (en sortant de sa voiture, | automobiliste devient un pigton).
Lamise en uvre de | UED ouvre le champ des possibles. Ses caract@ristiques en font
un rdv@lateur du potentiel des espaces publics. Les tests grandeur nature rendent
compte des pratiques qui demandaient  se r@aliser: il su t d observer les compor-
tements des habitants vis- -vis des modi cations. LUED est un rdv@lateur d attentes
latentes, il produit de nouvelles virtualit@s (les invites) et donne la possibilitd aux
habitants de les actualiser (les transformer en prises), les attentes @tant situdes, des
modi cations de | EP peuvent en faire appara tre de nouvelles, qui | habitant n ima-
ginait pas rdaliser cet endroit. D une part, | UED cr@e les conditions de rdalisation
de pratiques souhait@es. D autre part il les d@passe en rdvdlant un potentiel du lieu
qui Ptait jusqu ici invisible aux habitants. Ainsi, des dispositifs non disruptifs peuvent
accompagner le changement.

LUED ACTIVE LAR SILIENCE D ESPACES PUBLICS ORGANIS S
POUR LA VOITURE

Je parle de rZsilience, car si les propositions mat@rielles sont rdversibles, les liens qu elles
tissent sont plus durables. Ainsi, | UED permet de transformer | EP pour | adapter | @vo-
lution des attentes. Rapidement mises en  uvre et adaptables, les propositions qui
en @mergent 0 rent un point de vue nouveau sur une infrastructure, sans la d@truire
ni'y opdrer de modi cations mat@rielles majeures. La rdsilience de | infrastructure est
activge par la prise en compte de | immatdriel, de | espace vdcu.

LUED dd@clenche des changements qui rdduisent les dissonances internes d un indi-
vidu quant  son choix de pratiques de mobilitd. Par exemple, une personne peut
sou rir des embouteillages en voiture, mais ne pas passer au v@lo car elle trouve cela
trop dangereux. En agissant sur la s@curitd du parcours, le report modal est favoris@.
Le simple fait de rdv@ler des possibilitds jusqu ici non connues peut enclencher des
changements de pratiques.

DISCUSSION :
CERNER LES ENJEUX, EXPLORER LE POTENTIEL

Sans grande modi cation matdrielle, des espaces et infrastructures d@dids Ila
circulation automobile peuvent devenir le thd tre de nombreux autres usages. La
rd exion pr@sentde ici n est qu une Ptape dans la d@ nition de | UED.

UN PROCESSUS ENCLENCH

La thkse na t des allers-retours entre les tests grandeur nature et respectivement des
discours d habitants et des apports th@oriques. Lapproche est pragmatique et incrd-
mentale, les dftours ( g.6.3.) a nent la compr@hension de la pratique.

Les r@sultats de ce travail ne correspondent pas  ceux que j attendais initialement.
Au commencement de ma rd exion, j imaginais identi er des attentes sp@dci ques
et y apporter des rdponses prdcises et concrttes. Les enqutes qualitatives et | ftat
de | art ont transform@ ma compr@hension du r le de | urbaniste. Plut t que de rg-
pondre des attentes sp@ci ques, exprim@es un moment donnd, il me semble
d@sormais que | urbaniste a pour r le d imaginer des am@nagements capables d ac-



FIGURE . .
Les d@tours qui constituent
la thtse

pratique de | urbanisme
de | entre-deux

apports scienti ques

T1 T6
@v@nements Transmission
(www.transmissionlausanne.org)

RPS1 et RPS2
cas d ftude de la partie Il

cueillir des pratiques changeantes, qui englobent mobilit@ et sgjour. Cest  travers
[ @change entre acteurs dans | EP qu @mergent les modi cations op@rer. Et ces der-
nitres concernent un nombre plus grand d acteurs. Cette posture de | urbaniste n est
pas @vidente car elle lui demande de | cher prise et de laisser une place | imprgvu.

sociologie
(empirie)

a ordances
entre-deux
(th@orie)

La m@thodologie m a permis de mettre en lien le politique et | EP, travers les pra-
tiques habitantes. Pour travailler sur et dans | EP, jai pris le parti de faire un pre-
mier ddtour par la sociologie. Les entretiens individuels d habitants m ont fourni une
connaissance des m@canismes de choix d un mode de transport, mais surtout, ils ont
rov@ld le caracttre instable des attentes des habitants, qui change notamment en
fonction de leur point de vue sur un objet. Cest la construction du dialogue qui fait
@merger des informations nouvelles sur | EP. Les d@marches participatives gagnent
Etre requestionn@es sous ce prisme.

Un deuxitme d@tour a @t@ ndcessaire la d@ nition de | UED: | @tat de lart. Des
auteurs ont @t@ convoqu@s pour construire ma lecture de | interaction entre habitants
et espaces publics. Le couple acteur-environnement @tabli par Gibson ma aidd en
d@ nir les caract@ristiques. Le concept d entre-deux de Sibony a prdcis@ les contours
d une pratique : | UED. En n, sa mise en uvre de cette pratique s inscrit dans une
d@marche de recherche par la pratique, qui devra se prolonger pour en questionner
continuellement les limites.

Les espaces con us pour et approprids par la voiture apparaissent comme particu-
litrement rdceptifs | UED. lls sont transform@s par le social, par les @changes qui
peuvent sy passer, par les pratiques qu ils peuvent alors soutenir. Laspect monofonc-
tionnel de | EP (induit par | omnipr@sence de la voiture) est plus probl@dmatique que
la fonction elle-mE&me. Il importe donc de permettre  une diversitd de pratiques de
prendre place. Pour cela, | urbaniste doit accepter que les interprdtations que font les
habitants d un am@nagement d@passent ce qu il avait imaging, il doit tenir compte
de ces interprdtations, qui font partie du projet. L UED enrichit | exp@rience du ddpla-
cement par la cr@ation d opportunit@s de n@gociations entre les habitants de | EP.
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DE NOUVEAUX D TOURS

Silgtat de | art et les enqutes qualitatives ont dessing les contours de la pratique de
| UED, ils ont @galement ouvert de nouvelles questions, qui demandent d investiguer
d autres domaines de recherche. |instar des d@tours empiriques et th@oriques que
j ai emprunt@s dans cette thtse, d autres sont appel@s enrichir la recherche par la
pratique.

Comportant la fois des caract@ristiques de |@v@nementiel et du permanent, les
propositions qui mergent de | UED ne rentrent dans aucun cadre normatif : concep-
tion et r@alisation se font en simultang, par des personnes non form@des pour le faire,
et les constructions ne sont pas conformes (incendie, s@curitd, etc.). Explorer le ou
dans lequel s inscrit la pratique pourrait aider questionner les normes en vigueur,

les mettre  |@preuve. Quel cadre permettrait d actualiser (de mettre jour) les
normes et les rLglements devenus d@suets? Et quel cadre autorise | incertain et la
spontangitd dans la conception et la rgalisation d un am@nagement d EP? Dans le
domaine du droit, les rtgles et autorisations de | UED sont  inventer. Quels cadres
normatifs et rgglementaires ? Quelles autorisations? Les  uvres produites par | UED
sont collectives, on ne sait plus qui a fait quoi. Comme toute intervention dans | EP,
elles sont soumises | approbation de la municipalitd. Se pose alors la question de
la responsabilitd. Qui est responsable de ce qui est produit et install@ dans | EP ? Qui
[ entretient? Des recherches dans le domaine du droit permettraient d approfondir
ces questions.

LUED est pr@sentd comme compl@mentaire | urbanisme op@rationnel. Mais quelle
est sa place dans les processus de plani cation? Nous avons vu qu il peut s inscrire
dans des processus en cours, quel que soit leur niveau d avancement, a n d assu-
rer une transition progressive plut t qu un changement radical. Mais les cas d @tude
prdsent@s dans cette thtse sont des cas particuliers. Lapproche peut-elle trouver une
vraie place dans les projets d am@nagement? Il s agit d investiguer les m@canismes
des projets urbains pour identi er tous les moments og | UED peut aider | @labora-
tion d un projet de qualitd.

Lurbaniste doit-il faire valoir son opinion? Ou bien sen tenir au r le de m@diateur ?
Cette thtse propose d @tablir une m@diation par | action, ce qui peut para tre contra-
dictoire, car ler le du m@diateur s arr€te par d@ nition la mise en lien, sans jamais
s impliquer dans le contenu, sans se positionner. LUED cherche ~ mettre les acteurs
enlien travers des modi cations de | EP. Ce passage par la concr@tisation entra ne
ingvitablement une prise de position. LUED gagnerait  Etre @tudi@ au regard de la
pens@e systtme. Quels sont les leviers de | urbaniste dans les jeux de pouvoir ? Peut-il
rester ext@rieur aux con its d intdrEts qui lui prdexistent? Il est un acteur au meme
titre que les habitants et les autorit@s. En cela, il @ une responsabilitd quant aux
modi cations apportdes | EP. Comment ne pas Etre instrumentalisd par ceux qui

nancent son travail ? Analyser les jeux d acteurs et ce qu ils produisent au moyen de
la pens@e systt me pourrait faire appara tre les liens entre les acteurs et les e ets qui
en ddcoulent. Pour cela, I enjeu est d int@grer la fois les relations (immat@rielles) et
les productions (mat@rielles).

Les habitants font socigtd par leurs actions, que | EP entrave ou favorise. Indvitable-
ment, op@rer des modi cations de | EP engendre des cons@quences d@passant les in-
tentions de celui qui les optre. Plut t que de refuser d agir, il s agit alors d Etre toujours
curieux, de creuser les pistes qui @mergent de la pratique. Trois thtmes pourront Etre
approfondis par la poursuite de la d@marche de recherche par la pratique: le r le des
urbanistes, les externalitds de | UED et les apports pour les dgmarches participatives.



Dans un contexte og les habitants ont de plus en plus de poids dans les projets urbains
et og | on constate le passage d un urbanisme dauteur un urbanisme d acteurs,
quelles sont les marges de man uvre des urbanistes, quelles sont les limites de leur
statut? Quel r le pour les urbanistes si les habitants ont un pouvoir d action ? Ils ont
les moyens d inviter les habitants rdaliser certaines pratiques dans | espace public.
Parce que les habitants sont les seuls  choisir leurs pratiques, les urbanistes doivent
| cher prise, sans pour autant se d@responsabiliser. Ils doivent faire avec le contexte,
ses aldas, faire une place | impr@vu dans le processus de plani cation.

Certaines externalitds sont propres chaque projet (par exemple, | impact sur les  ux
de mobilit? de la mise en place d une zone de rencontre), d autres sont propres la
pratique de | UED (I acceptabilitd par les habitants de projets con us et rdalisgs in situ,
et int@grant leurs conseils et avis). Parce qu il y a encore peu de recul sur les pratiques
de lurbanisme de lentre-deux, il est di cile den mesurer tous les impacts. Des @va-
luations des di @rents projets mis en  uvre vont permettre de mieux en conna tre les
limites.

Quelles le ons pour les d@marches participatives? La v@ri cation de ma deuxitme
hypothtse, selon laquelle les pratiques attendues par les habitants d@pendent de
o re quils per oivent, gagne CEtre intdgr@e aux approches participatives, qui sont
de plus en plus systdmatiques dans les projets urbains. Si certains groupes d intd-
rEts y sont repr@sentds (personnes gdes, cyclistes, personnes  mobilitd rdduite),
ces d@marches peinent  concerner tout le monde et  toucher certaines minorit@s.
Elles considtrent souvent | avis de ceux qui y participent comme celui de «la popu-
lation », ce qui pose un probltme de reprdsentativitd. Comment accgder un panel
repr@sentatif d habitants? L UED, en op@rant des modi cations de leur cadre de vie,
cherche toucher | ensemble des habitants d un site. Tous sont invitds  participer

sa conception et r@alisation (lors des chantiers ouverts), puis s approprier les
propositions collectives pendant le temps og elles restent en place. Lobservation des
pratiques habitantes donne un aper u de leur pertinence ( tel endroit, telinstant).
Par leur pr@sence, les habitants chargent | EP de signi cations et de souvenirs. Cet
aspect immat@riel a un impact sur la fa on dont sont v@cues les transformations du
territoire.
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ANNEXES

TABLEAUX PR SENTANT LES PARTICIPANTS AUX ENTRETIENS
INDIVIDUELS D HABITANTS

GRILLE DES ENTRETIENS EXPLORATOIRES
GRILLE DES ENTRETIENS INDIVIDUELS D HABITANTS
CONCORDANCIER : LIBERT

.. TRANSCRIPTIONS D ENTRETIENS INDIVIDUELS D HABITANTS
751. ENTRETIEN AVEC MR53

75.2. ENTRETIEN AVEC AE22
75.3. ENTRETIEN AVEC MX39

75.4. ENTRETIEN AVEC LX28
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L@gende du tableau 7.2.
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K hnhanss K hnhanss B B B partiel g
>65=4 | 6579=4 4 = Formation profes- A= Autre
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transport (HAFAS).
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fois une mesure pour | accessibi-
lit? ainsi qu une visualisation des
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environnante il s agit du temps

de parcours vers la ville isolZe la
plus proche, vers le centre de la
prochaine agglom@ration ou vers
| un des centres suivants: B e,
Berne, Gentve, Lausanne, Lugano
ou Zurich. Selon le choix et la

d@ nition de centre il est possible
de visualiser  petite @chelle des
ph@nomtnes de disparitd dans le
domaine de | accessibilitd et des
structures des centres en Suisse.
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bilit? ainsi qu une visualisation des
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de parcours vers la ville isolZe la
plus proche, vers le centre de la
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Berne, Gentve, Lausanne, Lugano ou
Zurich. Selon le choix et la d@ nition
de centre, il est possible de visualiser
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de disparit@ dans le domaine de
| accessibilitd et des structures des
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Liste des personnes interrogdes
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entretiens analysgs)
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LIEU DE TRAVAIL

GRADIENT TRAVAIL

PERMIS DE CONDUIRE

POSS 'DE AU MOINS UNE
VOITURE (A LE PERMIS)

CONDUITR GULI"REMENT
(A LE PERMIS)

Lausanne Valency 2 | grande ville centre-ville Vevey petite ville centre-ville 1 1 1
Dietikon 1 | grande ville suburbain Dietikon grande ville suburbain 1 1 1
Gentve Ch telaine 1 | grande ville centre-ville Gentve Ch telaine grande ville centre-ville 1 2 2
Wettswil 3 | hypourbain Wettswil hypourbain 1 1 1
M hlehorn 4 | hypourbain Zurich grande ville centre-ville 2
Zurich quartier gare 1 | grande ville centre-ville Zurich grande ville centre-ville 1 2 2
Zurich dans une forEt 4 | grande ville p@riurbain Zurich dans la forEt grande ville p@riurbain 1 1 1
Lausanne, Av. de France 2 | grande ville centre-ville Lausanne, Av. de France grande ville centre-ville 1 1 1
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Morges au-dessus de la gare 1 | petite ville suburbain=5 Lausanne Flon grande ville centre-ville 1 1 1
Morges, sous la gare 1 | petite ville centre-ville Morges, centre-ville petite ville centre-ville 2
Fribourg Bourguillon 4 | grande ville suburbain Fribourg Centre-ville petite ville centre-ville 1 2 1
Lausanne sous gare 1 | grande ville centre-ville Lausanne MontRepos grande ville centre-ville 1 2 2
Lausanne, sous gare 1 | grande ville centre-ville Lausanne, sous gare grande ville centre-ville 2
Lausanne Malley 2 | grande ville suburbain Morges petite ville centre-ville 1 1 1
Pully 2 | grande ville suburbain Pully grande ville suburbain 1 2 2
Chavannes-prts-Renens 2 | grande ville suburbain Ecublens grande ville suburbain 1 1 2
Pr@verenges 2 | grande ville p@riurbain Morges petite ville centre-ville 1 2 1
Pully 2 | grande ville suburbain Pully grande ville suburbain 2
Lausanne La Sallaz 2 | grande ville suburbain Ecublens grande ville suburbain 1 1 1
Lausanne La Sallaz 2 | grande ville suburbain Lausanne, Chalet Gobet grande ville p@riurbain 1 1 1
Lausanne Chalet Gobet 2 | grande ville p@riurbain Lausanne, Chalet Gobet grande ville p@riurbain 1 1 1
Lausanne, Riponne 1 | grande ville centre-ville Lausanne, Chalet Gobet grande ville p@riurbain 1 1 1
Lausanne Pontaise 2 | grande ville centre-ville Lausanne Beaulieu grande ville centre-ville 2
Lausanne Pontaise 2 | grande ville centre-ville Lausanne Chauderon grande ville centre-ville 1 1 1
Gentve Grottes 1 | grande ville centre-ville Genktve Unimail grande ville centre-ville 1 1 1
Lausanne Centre-ville 1 | grande ville centre-ville Neuch tel Centre-ville petite ville centre-ville 2
Lausanne, sous gare 1 | grande ville centre-ville Lausanne Centre-ville grande ville centre-ville 1 2 2
Pr@verenges 3 | grande ville p@riurbain Pr@verenges grande ville p@riurbain 1 2 2
Renens 2 | grande ville suburbain Ecublens grande ville suburbain 1 1 1
Gentve Plain Palais 1 | grande ville centre-ville Gentve Plain Palais grande ville centre-ville 1 1 1
Carouge 1 | grande ville centre-ville Gentve Unimail grande ville centre-ville 1 2 1
Givrins 3 | grande ville p@riurbain Ecublens grande ville suburbain 1 1 1
Carrouge 5 | hypourbain Carrouge hypourbain 1 1 1
Mar@cottes 4 | hypourbain Verbier hypourbain 1 1 1
Ferney-Voltaire 5 | grande ville p@riurbain Thoiry grande ville p@riurbain 2
Choulex 3 | grande ville p@riurbain Pinchat grande ville p@riurbain 1 1 1
Saint-Julien-en-Genevois 5 | grande ville p@riurbain Nernier grande ville p@riurbain 1 1 1
Dizy 5 | hypourbain Dizy hypourbain 1 1 1
Ecublens grande ville suburbain 1 1 2
Zurich 1 | grande ville centre-ville Zurich grande ville centre-ville 1 2 2
Gentve grande ville centre-ville Gentve grande ville centre-ville 1 2 2
Zurich 1 | grande ville centre-ville Zurich grande ville centre-ville 1 1 1
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. . GRILLE DES ENTRETIENS EXPLORATOIRES
TAPE  AUJOURD HUI

Quelle est la place de la voiture dans notre socidt@ aujourd hui?
Lobjet voiture/la pratique de la voiture est-il d@sirable aujourd hui?

En tant qu expert, quelle est votre satisfaction par rapport 1o re de transports
publics ?

Quelles sont les raisons le plus souvent avanc@es pour utiliser la voiture plut t que
les TP?

Quelle est la place des modes doux ?

TAPE ~ CHANGEMENT

Quelle @volution des transports/de la mobilitd est anticipable aujourd hui?

Qu est-ce qui peut maintenir | usage de la voiture ?

Qu est-ce qui peut stimuler le changement de mode de transport dans le sens d une
diminution de | usage de la voiture ?

Quelles sont les envies qui @mergent en termes de mobilitd/de d@placements ?
TAPE  DANS UN MONDE SANS VOITURE

Quelles mesures rendraient cela envisageable ?

Quelles seraient les modi cations entreprendre en amont?

Quelles modi cations dans la structure des villes?
Quelles alternatives la voiture ?



. . GRILLE DES ENTRETIENS INDIVIDUELS D HABITANTS

INTRODUCTION (- MINUTES)

Expliquer pourquoi on est |

EPFL, FNS, Thtse de doctorat

Mobilitd en Suisse

Place de la voiture dans la soci@td

Impact de la mobilitd sur la manit.re de vivre

45min 1h, enregistrd et ANONYME

Votre exp@rience, votre avis, ce que vous pensez de ()
Pas de rdponse juste ou fausse

Ressenti + raisons rationnelles

Remplirla che de renseignements (pas le tableau)

TAPE  CONTEXTE ( MINUTES)

OBJECTIFS

D@crire | historique de mobilitd et de | @tat des pratiques de mobilitd et du mode de vie de | interrog@.
Retracer le pass@ par lieu de vie et moyen de transport utilisd.

Questionner les choix de vie : pourquoi habiter | ? Quels sont les crittres de choix des modes de trans-
port?

D@tecter les raisons des changements ou non de modes de transport dans le passg.

Avoir des arguments sur les rapports de | interrog@ aux di @rents modes de transport.

Comprendre les choix de mode de vie.

Savoir comment les interrog@s per oivent leur environnement et quelles sont les prises qu ils y exploitent.

QUESTIONS

Depuis quand habitez-vous ici?
Pourquoi habitez-vous ici ?
cette ville, cette rue ? Choix, contrainte ?
Satisfait d habiter ici ? Pourquoi ?
Voiture a influenc@ votre choix de localisation? (en avoir une ou non)
de lieu de r@sidence, de travail, de loisirs ?

Og habitiez-vous juste avant?
MEme-s moyen-s de transport?
Si changement : R@utiliseriez-vous | ancien mode facilement? Pourquoi avez-vous
chang@? @chou@/rdussi ? facile/difficile ? phase d apprentissage ?
Og habitiez-vous encore avant? Autre ville, canton, pays? MEmes questions
Og avez-vous grandi ? MEmes questions
Og avez-vous prgfgrd habiter ? Pourquoi ?

Reprendre les journ@es type

Quelle r@gularitd de ces d@placements ? La rdpgtition vous pt.se ou facilite votre d@placement?
Comment vous d@placez-vous pour vos activitds habituelles ? Og rdalisez-vous ces activitds ?

Placer sur la carte
aller au travail/faire les courses/faire du sport/autres loisirs/d@poser vos enfants | @cole/
rendre visite des gens/autre activitd...
Quel mode de transport utilisez-vous pour des activitds occasionnelles:
Partir en vacances, vous d@placer pendant les vacances, d@placer un meuble, aller
enurgence |h pital, ou autres activitds...

Remplir le tableau, le commenter :

Pourquoi avez-vous/n avez-vous pas passd votre permis de conduire ?
Poss@dez-vous une voiture en ce moment?
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Sioui:
comment est-elle ? marque, ge, couleur, pratique, trop grande, récente, etc.
qu est-ce qui vous a pouss@ | acheter? Quels @taient vos crittres d achat?
attachement?
| utilisez-vous souvent ? tous les jours? pour quelle-s raison-s?
quelles habitudes avez-vous d@velopp@es avec votre voiture ? naturel de | utiliser ?
Qui conduit la voiture ?
Faites-vous du covoiturage avec ? Laissez-vous monter un autostoppeur ?
Combien de temps passez-vous | entretenir?
Est-ce que vous la r@parez vous-mEme ?

Sinon:
dgj eu une ou jamais ? Pourquoi?
Si oui: mEmes questions qu au-dessus
Utilisez-vous d autres voitures comme conducteur? (mobility, location, voiture dun
proche...)
Si oui, quels sont vos critt res de choix ?
Qu est-ce qui vous pla t dans | objet voiture ? Pourquoi ?
Dans quelles conditions est-ce un plaisir d utiliser une voiture ?
Comment vous sentez-vous | int@rieur de votre voiture/d une voiture ? De quoi cela dg-
pend-il?
Qu est-ce qui vous ddplait ? Pourquoi ?
Quelles sont les contraintes induites par | usage de la voiture ?
Quelles limites | utilisation de la voiture ?
(choses que vous ne pouvez pas faire en voiture, mais pour lesquelles vous aimeriez

| utiliser )

TAPE  ATTENTES ( MINUTES)
OBIJECTIFS

Frustrations et d@sir de changement, en partant du contexte actuel de | interrog@ Questions sur les di @-
rentes possibilitds d accts aux lieux frdquentds : lesquelles sont empruntdes et pourquoi ?

Questions sur les frustrations rencontr@es dans les parcours d action et sur les am@liorations envisagdes.
Identi er les blocages au changement, mais aussi les potentiels d amg@lioration de la qualitd de la mobilitd
pour les interrog@s.

Distinguer ce qui est per u et ce qui est important pour les interrog@s
QUESTIONS

Aimeriez-vous changer quelque chose  votre situation?
Emplacements logement et travail, types de d@placements, moyens de transport

Quelles am@liorations de votre mobilitd souhaiteriez-vous ? Sont-elles dgj programm@es?
Nouvelles possibilitds, modification d un Gtat actuel...
qui d@pendent de vous
qui ne d@pendent pas de vous
Pourraient-elles vous inciter  changer de pratique ?
Comment?
Comment rdaliser ces changements ?
Connaissez-vous des alternatives (services, moyens techniques, etc.) votre mode de trans-
port actuel qui rdpondraient bien  vos attentes?  quelles conditions?

reprendre mode de d@placement par mode de d@placement

Est-ce que vous avez un smartphone ?

Si oui, est-ce que cela a modifig@ vos habitudes ? Comment ?
Vous passer de voiture serait positif ou n@gatif pour vous ? Pourquoi ?
Qu est-ce que cela changerait dans votre quotidien?
Aimeriez-vous pouvoir vous passer totalement de voiture ?



Vous disposez  proximitd de votre lieu de r@sidence, de tel moyen de transport, telle infrastructure.
La connaissez-vous ?
Lutilisez-vous ? Pourquoi ?
Avez-vous d autres possibilit@s pour vous d@placer que celle dont vous avez | habitude ?
Lesquelles pour travail, loisirs, courses

Impr@vu : vous est-il d@j arrivd de ne pas pouvoir utiliser votre moyen de transport habituel ?

panne, intemp@rie, vol, retrait de permis

Quelles alternatives avez-vous en termes de trajet ? de lieux og vous vous rendez ?
Quelles alternatives avez-vous utilisdes ?
Retrait imm@diat de voiture : Quelles r@actions ? solutions ?
Choix : Vous arrive-t-il de passer plusieurs jours sans voiture ? en avez-vous envie ?

dans quel contexte (vacances, |@tranger, etc.)?

comment vous d@placez-vous alors ? Pourquoi ?

TAPE  PROJECTIONS DANS LE FUTUR ( MINUTES)

OBJECTIFS

Conna tre les envies des habitants, mais aussi leurs anticipations.

Questions sur le futur probable et le futur souhaitable pour | interrog@.

Projection dans un futur «id@al» et dans un futur sans voiture.

Identi er des tendances en fonction de la capacitd se projeter et du contenu des di @rentes projections.
Imaginer des possibles.

QUESTIONS

PROBABLE
votre avis, quelle @volution de la mobilitd (en gondral) ?
Que pensez-vous qu il va arriver dans le monde? L 0@ vous vivez?
Quels moyens de transport vont se d@velopper ? Pourquoi ?
Lesquels vont dispara tre ou diminuer ? Pourquoi ?
Diffdrence entre ville et campagne ?

SOUHAITABLE
Changement d environnement, tout est possible.

Dans | id@al, en tant que citoyen, que souhaitez-vous qu il arrive ?
Quel-s moyen-s de transport ?
Quel lieu de vie?
Quels emplacements des activitds ?
De quelles innovations aimeriez-vous pouvoir profiter ?
Et si tout @tait possible sauf utiliser une voiture ? MEmes questions.

EXP RIMENTAL - PostCarWorld
- Est-ce que arrivez  imaginer votre environnement sans voiture ?
Qui est-ce qui change?
quelles conditions ?
Quelles alternatives @mergentes ?
Cheval, drones, proximitd logement/activitds, etc.
Comment feriez-vous si cela arrive et pour que cela arrive ?
Qu est-ce qui changerait dans votre vie s il n y avait plus du tout de voiture ?
Qui est-ce qui s amg@liorerait?
Qu est-ce qui se ddtdriorerait?
Est-ce que vous aimeriez vivre dans un monde sans voiture ?

Que souhaiteriez-vous changer dans vos habitudes pour que cela soit possible ?

PHOTO DU MOYEN DE TRANSPORT

Quel moyen de transport vous reprdsente le mieux ?
Lequel pr@fgrez-vous?
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. . CONCORDANCIER: LIBERT

Extraits des transcriptions og le mot libert@ est citd.

LX
Il ne faut plus @ @chir sur og est-ce que je vais aller dormir, on peut aller n importe og. Donc c est une
sorte de libertd alors | oui, cest de la trts grande libertd.

MX
Jai besoin de sortir dans | air frais, dans la forEt, monter quelques collines. J ai besoin de a quelques fois
et la moto me donne cette libertd.

MX

Alors le moyen de transport repr@sente une sorte de libertd pour moi, pour sortir vite. En principe, cest
aussi faisable en train, mais la vitesse est un facteur et aussi la manitre dont on d@couvre des choses [est
di drente en moto].

WM
Cest le point, c est ce qu on avait cherch@. C est un appartement qui laisse la libertd d aller faire les courses
pied.

CT
Nan c est pas une contrainte, a mapporte plus de libertds que de contraintes. Faut rester gagnant dans
tous les cas.

MR

Tout d@pend le but des vacances, a d@pend ce quilya visiter. Je prendrais plut t | option de louer une
voiture plut t que les transports publics. Sur le principe, toujours la libert? pour moi la voiture : «pas
d@pendre de ».

PM
Pour les valldes lat@rales en Valais, cest vrai que | onest cestune libertd importante.

DP
Aussi et faire des tours, on allait voir les motocross on est all@ faire des tours en France, ¢ tait rigolo quoi,
la libertd, mais on disait d@j qu il ne fallait pas faire de bruit, pas emmerder.

PL
Aussi longtemps que c est autoris@, et qu on peut encore respirer, et qu on avance encore dans les rues,
cest de la libertd.

MR
Autrement, les autres loisirs, on aime bien se balader. Mais mEme si on va faire une balade en montagne,
la libertd, je prends la voiture, et puis j ai pas | abonnement demi-tarif donc euh

PA
[La voiture donne] la libertd de mouvement et la facilitd. Si en rentrant je préftre d un coup revenir au
magasin.

MX
On n a jamais la mEme sensation de libertd qu en moto.

MR
Mais | je pense que le plaisir de conduire il y aura plus non plus. [ ] Je sais pas, mais pour moi ce sera
de moins en moins  je disais «la voiture c est la libert@», ava se perdre.

LX
Cest plus clair ce quon a ce quon a pas, avec ces possibilitds rdduites [en vivant dans un refuge en
montagne]. Mais je trouve aussi que c est une libert? assez grande, il ne faut pas faire plus que possible.

MR
Cestun choix, par le fait de ne pas avoir | abonnement demi-tarif, etde la emme ou | id@e d Etre ind@pen-
dant et de pas devoir subir un horaire  entre guillemets «subir». Cest la libertd, c est la libert@.



FD
Cest une libertd. [ ] cest cet esprit de libertd que j aime bien en voiture aussi.

VC
Jaime ce ¢ t@ de libertd et de rapiditd avec la voiture, parce que: tes un peu la bourre, tu mets un peu
de gaz et tu arrives plus rapidement.

MR
[Raison de passer le permis de conduire] de nouveau libertd, pratique.

MR
Et puis mon ptre n avait pas la voiture, donc moi j avais envie d avoir une voiture qui me donnait une
libert? de mouvement.

AB
Cest une sorte de libert? [d avoir une voiture].

LR
Nan en fait c est toi qui pourrait les conduire [les voitures partagdes] a permettrait une certaine libertd.

MR
Ah bah la qualit? de | air [s am@liorerait s il n y avait plus de voiture], ah bah oui bien sfr. Aprts, essen-
tiellement, moins de pollution. Euh  mais pour moi, moins de libertd, toujours, moins de bruit aussi.

MA
Cest quand mEme une libertd [d avoir une voiture]. Faut dire que [lo re de transports publics,] ¢ Ztait
un bus, deux par jour.

MR
Parce que | , je respecte pas les feux [lorsqu il traverse la rue pied]. Par contre, c est aussi la libertd.

AE
Pour moi, monter au volant de sa voiture, ¢ est pour moi le sentiment de libertd | @tat pur, parce que tu
vas 0g tu veux, comme tu veux, quand tu veux.

LX
Oui [elle aime bien sa voiture]. D une certaine manitre, a me donne beaucoup de possibilitds, ¢ est pour
aque oui, je | aime bien cette sensation de libert@.

CP

Pourquoi pas, mais ils ont dgj fait beaucoup pour d@courager les gens de prendre leur voiture : les par-
kings sont trt.s chers, mais les gens continuent  prendre leur voiture, parce que la libert? individuelle elle
prime.

AB
Oui [conduire] a donne une sensation de libertd. Conduire 0g tu veux.

MS
Ceux 20 ans: un salaire haut et une voiture rapide. C est le mieux, pas de solidarit?, pas de politique.
[ ]Libertd exactement.

MR
Je nachtterais pas une voiture dont le look ne me plairait pas. Aprt.s pour moi c est la libertd la voiture,
jaime bien conduire.

LX
“a me prendrait une partie de la libert? [de ne pas avoir le permis de conduire,] cest agrant. Je ne | utilise
pas trts souvent, mais ¢ est important pour le sentiment de libertd.

VC

Ma libert® priv@e, ma vie privde, ma libertd. Et puis aprt.s comme, je tai dit, je travaille Morges. Il me faut
15 min [pour se rendre sur son lieu de travail]. Maintenant, si je travaille  Porrentruy
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CT
Pour les gens qui sont pas relids aux transports en commun, a permet une grande libertd, une grande
souplesse dans ton mode de vie, la voiture.

CT

Mais euh  a permet de partir quand tu veux, d aller og tu veux. ~a symbolise vachement une grande
libert? qu avec le covoiturage, ce genre de choses, je pense qu on apprend une nouvelle manitre d utili-
sation [de la voiture].

MS
Cestdi cile de remplacer ce sentiment «ma proprigtd », la libertd de bouger quelque chose, de ne pas
devoir consulter un horaire

MX
Jaimerais le plus longtemps possible garder ma libert? [en restant vivre chez elle].

MM
Alors oui, la libert des d@placements c est quelque chose que j appr@cie. Avoir une voiture, mais pas parce-
que cest une Fiat Punto, plut t qu une voiture sportive.

PA
Petit  petit, on en vient |automatisation ca ressemble de plus en plus des TC, mais en voiture on a
ce sentiment de libertd individuelle. Il faudrait encore qu on puisse aller 0g on veut par tous les rdseaux.

CP

Ben je pense que ava  a prive quand mEme d une certaine libertd de mouvement [sil ny avait plus de
voiture]. Encore que a d@pend par quoi on remplace, ce quon propose comme alternative, parce que je
pense pas qu on peut supprimer acomme  a.

PA
Je pense que dans quelques anndes, a fera peut-Etre partie de notre quotidien [de se passer de voiture].
Iy a du travail, la voiture elle a une image de libertd.

PN
Je suis pas du tout prEt  sacri er cette libertd [d avoir sa voiture].

MS
Cest aussi une sorte de libertd, dans cette petite bo te [le smartphone], tu amt.nes le monde avec toi. C est
une autre libertd que la voiture.






. . TRANSCRIPTIONS D ENTRETIENS INDIVIDUELS D HABITANTS

751 ENTRETIEN AVEC MR53

Date de | entretien : 15.06.2015

Lieu: domicile de I interrog@

“ge:53ans

Genre:H

Lieu de r@sidence : centre-ville de Lausanne
Activit@(-s) : employ@ de banque

Commentaire : MR53 se rend quotidiennement sur son lieu de travail pied, il a pris
un abonnement au rdseau de TC de sa ville pour Etre libre de prendre le bus au lieu
de marcher. Il appr@cie les «belles voitures». Il en posstde deux, qu il utilise pour

tous ses d@placements hors trajet domicile-travail.

1 CONTEXTE

Jade (J)  Quelle est votre journ@e de travail type ?

MR53 (M) Ehbahjetravaille Chauderon, donccestunquartd heure
pied. Donc en principe, je fais les trajets pied. “a d@pend si je
reviensmanger lamaison ou pas. Parce que am arrive de revenir
manger lamaison midi. Et| je viens en bus pour gagner du
temps.

J Entre midi et deux en bus?
M OQuais.
J  Mais le matin?

M Le matin jevais pied, a cestquasiment systdmatique. Saufs il
y a un orage monstrueux. Parce que j ai | abonnement de bus.

J Mobilis?

M Pour deux zones (Le Grand Lausanne). Donc s il fait vraiment mau-
vais temps, mais 99 pour cent je vais pied si je vais au boulot. Et
sijerentre pas midi, je prends pas de moyens de transport. Et le
soir aussi j aime bien rentrer  pied.

J [ 1Lebus est plus rapide
M Oui, en n,silebusest! .Sije dois | attendre...
J Etsil passe que faites-vous?

M Alors non, parce que je prends pas le trajet du bus quand je vais
pied. Parce qu en fait je ne prends pas le trajet le plus court, j Gvite
letra c.

J Sensibleautra c¢?

M ceque je respire oui. (cherche sur la carte) Je prends le 3. Et puis
je descends |arrCtici et aprks je monte pied. (raconte le trajet
pied)

J Ce nest mEme pas plus long en fait ?

M Deux minutes, mais par contre| il nyaquasiment pas de voiture
saufici, | . Ben entre autres, pour le principe quand c est ddgag?d
on peut voir le mont Blanc pendant une fraction de seconde. Et le
matin je mamuse essayer de le voir.

J Etcestune bonne journde alors!

M Bah aveutdire que c est bien dggag? d@j . Et puis bon c est plein
d arbres, e ectivement, c est superbe. C est assez raide quand
mEme par contre, mais bon je remonte quand mEme  pied et
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parl .[ ]Maisaujourd huijaiachetd un pouletr ti, alors je suis
rentr@ en bus, pour qu il soit le plus chaud possible. [ ] Le soir je
prends la voiture en g@n@ral.

Pour quoi faire ?

Fitness. Je vais deux trois fois par semaine. Je rentre ici, souvent
je me presse par forc@ment pour aller au tness [passage dur
comprendre] par contre une des raisons aussi qui me fait prendre
la voiture cest qu il y a un parking souterrain sous le tness. Gra-
tuitement, j ai | abonnement Digipass. ~a prend dix minutes,
Montchoisi. Parking parking, 10 minutes.

Ici vous avez une place dans le souterrain ?
Oui oui. Par contre si je devais aller en bus, je mettrais 20 minutes.
Jamais fait?

Pas depuis la maison, non. Je | ai pris depuis le boulot, parce que
jeprenaisle bus Bel Air. Je prenais celui quidescend  Ouchy puis
je descends Closelet| .

Vous allez pied jusqu Montchoisi ensuite ?

Ouais a me fait au-dessus de la piscine de Montchoisi.
Et lors de vos journ@es de cong@?

Bah | sije fais des trucs c est en voiture.

Quels trajets?

Alors| ilyapasdertgle,yade tout. Hier, je suis alld chercher mes
parents, on est all@ au cimetitre, aprts j ai ramen@ mes parents,
aprts Montoie - cimetitre de Lausanne -, aprts j ai ramen@ mes
parents Sous-Gare, aprts je suis alld me promener  Echallens,
pour Etre dans la nature, mais en voiture, mais aprts je suis revenu,
mais ac@taithier. [ ]On peut partir aussi des fois pour faire une
virde plus loin, y a pas de week-end type non plus. ~a ddpend de
| activitd du week-end. Par exemple samedi on a #t?  Aigle faire
un concours de gym, alors ony est all@ en voiture. [Ma lle] @tait
dgj sur place, et nous on | a rejoint.

Autrement qu en voiture ?

Nan en voiture aussi, mais avec des autres gens. Parce qu elle
passait 8 h le matin dans un concours de gym. Bah oui, pour
aller les voir, mais elles, elles sont parties deux heures plus t t,
parce qu elles comptaient deux heures de maquillage ou je sais
pas quoi.

Depuis quand habitez-vous ici ?

M Cet appartement, je sais jamais si ¢ est 2000 ou 2001 (parle



sa femme) 2000.
Lausanne?

Depuis 53 ans, sauf 18 mois og on vivait la campagne. J ai pas
mal ddm@nag®d, mais tout le temps  Lausanne.

Cest un choix ou une contrainte d habiter Lausanne?
Ah ouais, c est pas une contrainte, nan, ¢ est un choix.
Etici?

L ony est bien ouais, | on a pas envie de ddm@nager. Pour la
petite histoire, bon on est locataire, vu mon boulot, je traite du
cr@dit immobilier, on serait plut t, on devrait Etre proprigtaire,
si je veux, comme la plupart de mes colltgues et autres, mais
on a autant ma femme que moi, pas trop besoin ou envie d Etre
proprigtaires, et on est trks heureux d Etre locataires ici, et ma
femme elle dit que mEme sion gagne laloterie, elle a pas envie
de ddm@nager quoi.

Donc vous Etes satisfait d habiter | ?
Tres satisfait.
Pour le paysage ?

Pour le paysage. Et puis bEtement, vous avez pu | entendre, on
est en ville sans Etre en ville. Je suis  dix minutes de la gare de
mon boulot. On a presque tout le temps habit@ | , onsest misen
m@nage, chemin des Beaux sels, cest un cul-de-sac, aussi, cest
un gage de pas de circulation [ ] C@tait huitante-et-un. Aprts
on a ddm@nag? au chemin des Aub@pines, ¢ est juste au-dessous
de Beaulieu, ¢ @tait aussi un super quartier, bon il y avait plus de
bruit par contre, on @tait d?j assez proche du clocher de Saint-
Paul, donc d@j le clocher on | entendait bien, et puis on @tait pas
en direct sur | avenue de France, mais il y avait quand mEme plus
de bruit, par contre on avait peu prts la mEme vue. Aprts les
Aub@pines, on est parti 18 mois  Br@tigny sur Morrens. Donc |
cest la cambrousse, mais la vraie cambrousse.

En quelle anngde ?
92-94
Pourquoi vous avez chang@ et Etes revenus en ville ?

On @tait dans un hameau  B@thusy qui est en dehors du village,
ily avait une dizaine de maisons, [ ] on @tait avec notre s, bah
lui il avait deux ans, on est parti| -haut, on's est retrouv@s super |
aussi, locataires d une maison, une vieille, pas une ferme, mais une
maison de campagne avec trois apparts, on tait dans les combles,
et on Ptait les premiers locataires hors famille  arriver | sur place.
Mais on avait vu une annonce et ¢ @tait un hasard parce que je
connaissais le proprigtaire et donc aprts on a eu droit facilement

| appart, puis franchement c @tait g@nial aussi comme qualitd
de vie, complttement di @rent de la ville, mEme si ma femme et
moi on est des citadins. Mais quand on a commenc@ avoir des
petits soucis, en n entre guillemets soucis, ¢ est que notre Is qui
avait deux ans @tait complttement isold, parce que pas d autres
enfants dans le p@rimktre proche. Les plus jeunes avaient 14 ans,
danslafermed c¢ @ donc mon pauvre Isquiadeuxans,voil ,
et puis on @tait 20 minutes pied du village. Bien sRr, [ @cole
enfantine il aurait pu aller au village, maisméme | a aurait dgj
impliqud un trajet en voiture, ou alors 20 minutes le matin et...
cumuld au fait qu aprts | @cole enfantine il aurait dB aller 1 @cole

Cugy, bin et il y avait og on habitait aucun transport public.
Il'y avait les bus postaux. Il'y avait la route, il passait au bord de
la route de Bretigny, mais nous on @tait tellement en dehors du
village que mEme pour alleraubus Donc onacommencd dire
que I undans | autre on va retourner en ville, ou se rapprocher des
commoditds.

Pour | @cole ?

Et pour I environnement quand mEme pour les enfants. [Nom de
| enfant] @tait trks trks asocial. Et puis la ville, mes parents habitent
Lausanne, mes beaux-parents habitaient Pully, donc | agglomg@-
ration, donc au niveau pratique... Mes parents n avaient pas de

voiture  1@poque, mes beaux-parents eux oui par contre. Mais
c Ptait pratique de se rapprocher  ce niveau-| .

Pourquoi @tiez-vous motiv@s par | id@e de partir?

L -haut cest un peu le hasard, mais | id@e c est quand mEme la
campagne. Essay@. L si on navait pas eu denfants, on y serait
peut-Etre encore, ¢ Ztait pas le fait d Etre isolds, ¢ ftait les aspects
pratiques par rapport lenfant.

Les gens partent plus de la ville quand ils ont des enfants

Maintenant part a, maintenant on a deux voitures pour dire.
|@poque on nen avait pas deux, a aurait impliqud qu on en ait
une deuxitme. 1@poque, je bossais Lutry, et jai fait un hiver
complet en Vespa. Aprts j ai achet? une poubelle, j ai achet? une
voiture pour le deuxitme hiver. Il me fallait la journ@e pour me
rdchau er.

La voiture oriente votre choix de localisation?

Maintenant? Si je... non. Cest le quartier. L on a pens@ e ecti-
vement Les Bergitres, le complexe scolaire, onyva pied en trois
minutes je pense, donc.

Au gymnase aussi ?
Y a pas le gymnase, c est de niveau secondaire.
Quels sont les critt.res?

Alors tout. On va pas faire souvent les courses  pied, je reconnais,
parce qu Bergitres, on est charg@s, donc on prend la voiture
quand mEme, mais on pourraityaller pied. Niveau temps, timing,
parcontre cestvraique aremonte quand mEme. Quand on monte
avec deux cabas, nan, am intdresse pas trop.

Vous lavez dgj fait?
Nan. Je crois pas.
Et le lien entre la voiture et les loisirs?

Bah cest le ski, | hiver on fait beaucoup de ski. Ah nan, moi j aime
pas skier sans voiture.

Pourquoi?

Parce que a membCte de prendre mes skis, prendre le bus, des-
cendre prendre le train, prendre un bus... dgj am intdresse pas
de faire a. Au niveau du timing, je pense que... des fois on est
surpris[ ] Et puis bah surtout on's occupe pas des horaires du train.
On part quand on veut et on revient quand on veut. Entre autres,
jaime beaucoup aller skier ~ Grimentz j ai fait le calcul combien
de temps a me prenait en TP, je pense 2 h 30. Et en voiture on
met une petite heure et demie. Cest d@j pas mal. Autrement les
autres loisirs... on aime bien se balader, mais mEme si on va faire
une balade en montagne, pour la libertd je prends la voiture. Et
puis j ai pas | abonnement demi-tarif, donc euh.

De bus?

Oui. Mais pas des CFF. Sans | abonnement demi-tarif, je trouve que
c est excessivement cher je dirais.

Et du coup avec votre ancien logement, vous avez chang@ vos
habitudes ou c est les mEmes ?

Nan, parce qu on habitait la maison de dessous. [ ]
Vous pouvez vous parquer si vous allez au travail en voiture ?

Euh, non. Mais alors ceux qui viennent de | ext@rieur ou de plus
loin, ils ont la possibilitd de louer des places de parcs.

Et vous, vous n avez pas le droit?

Nan, et am intdresse pas. Dans le cadre de mon job, j ai pas besoin
d avoir la voiture.

Vous n allez jamais en voiture ?
“aje peux dire jamais.

Vous aviez d autres moyens de transport que vous avez abandon-
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ngs?
Ah oui javais eu un scooter trks longtemps: de 1990 2006.
La Vespa?

La Vespa dans un premier temps et aprks mEme, c @tait un peu
paradoxal, mais| ¢ @tait un peu par luxe, mais j avais pris un plus
gros scooter pour les loisirs et que je sortais de la ville, j avais pas
envie d avoir une vespa.

Pour aller plus vite ?
Oui.
Iy avait d autres avantages ?

Rien, que des inconv@nients. Il @tait gros, il ftait lourd, je me suis
cassd la gueule avec. Je me suis fracassd la clavicule, et je pense
pas qu avec la Vespa a aurait pu arriver.

Vous avez grandi 0g ?

Lausanne, Sous-Gare justement. Og habitent toujours mes
parents. Quoique jusqu sept ans, j habitais tout prkt, cest au
chemin des Oiseaux.

Etils avaient une voiture ?
Nan. Je suis le premier de la famille qui ait eu la voiture.
C @tait comment quand vous Gtiez petit ?

Bah on voyageait pas beaucoup dj , c@tait soit, mEme en TP
c{tait pas grand-chose. C tait souvent les voitures de la parentd,
de la famille qui venaient nous chercher si - bah vacances en train
en ltalie, les vacances d @t@. J ai jamais pris | avion. Bah ouais pas
la voiture avec eux...

Quel est le meilleur endroit pour la mobilitd og vous ayez habitd ?
Je rd @chis quand mEme avant de rdpondre, mais c est ici.
La r@p@tition ptse?

Alors pas du tout, vu que je fais pas mal pied, avec les quatre
saisons, ¢ est pas mal changeant quand mEme.

Est-ce un automatisme de prendre la voiture pour vos loisirs?

Cest un choix par le fait de ne pas avoir | abonnement demi-tarif,
etdela emme oul idde d Etre ind@pendant et de pas devoir subir
un horaire, entre guillemets “subir”. C est la libert®, c est la libertd.

Iriez-vous au  tness Sous-Gare si vous n aviez pas de voiture ?
Bah peut-CGtre pas, parce qu il y d autres tness plus prts d ici.
Pourquoi allez-vous | -bas?

Bah jy suis pas all@ depuis longtemps, mais cest la qualitg du
tness, " quilibre” asappelle. Quand je me suis intdress@ aller
| -bas, je savais pas forcdment qu il y avait le parking souterrain,
mais quand jaivu aalors | c@tait le top. Par contre, j ai com-
mencd njanvier, d@but fdvrier, je me suis certainement dit qu avec
les beaux jours je vais peut-Etre y aller  pied en sortant du boulot,
et puis je rentrerais je pense en bus. Je suis encore jamais alld
pied. Je pense quand mEme qu il faut 20 bonnes minutes, voire
plus. Par contre pour y aller, c est presque que de la descente.

Et pour les vacances ?

Relativement souvent en avion, et puis | par contre je vais en voi-
ture ouentrain ladroport. Onapris le train. Ou sinon en voiture
et jutilise le «Parking Valet» Jusqu une semaine de vacances
le «Parking Valet» vaut la peine, et si c est deux semaines, ce
moment-| je vais en train. Ou alors on se fait amener en voiture
par quelqu un d autre. On est parti aux tats-Unis un mois | , et
cest mon ptre qui nous a amengs et qui est venu nous chercher.
Onestalldenvacances Zermatt, quand mEme en voiture jusqu

T sch quand mEme. J adore conduire, clairement. Et la marche
jaime bien. [ ]Jaime pas perdre mon temps, donc en fait je vais
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prendre le moyen de transport qui va me faire gagner du temps.
L jaidubol,ilyalaplace de parc [MR53]!ly a toujours une
place de parc tout prs.

Pourquoi avez-vous pass@ le permis de conduire ?

De nouveau, libertg, pratique. Et puis mon ptre navait pas la
voiture, donc moi j avais envie d avoir une voiture qui me donnait
une libertd de mouvement.

quel ge?
18 ans.
Financd par les parents?

Alors  1@poque a col3tait pas cher. Je crois que jai dB payer le
permis, mais mon ptre la voiture.

Vous avez eu tout de suite une voiture 18 ans?

Ouais. Donc je suis n@ en juillet, jai eu mon permis au mois de
novembre, et la voiture au mois de novembre.

Aprts votre pt.re se faisait emmener ?!
Bah bien si3r. “a arrangeait tout le monde.
Vous pouvez ddcrire la voiture que vous avez en ce moment ?

VW, Golf variante, 1,4 L, 140 chevaux, turbo, bien @quipZe, elle
allie assez le confort et la pratique, et performances, peut-Etre pas
encore assez - mon goft, mais pas mal quand mEme. Pratique.
Cest un break quand mEme, quand on part en vacances, ou pour
des loisirs, on se pose pas trop la question est-ce qu on va avoir la
place ou pas dans la voiture. En principe il y a toujours de la place.
Et elle est quand mEme performante.

Et quels Btaient les crittres d achat du coup ?

Tout ce que je viens de vous dire. Et aprtsla abilitd quand mEme.
VW ouais. La abilitd aussi. J aime pas Etre embEtd. Et puis c estun
modtle rdcent, a, a fait quelque temps que jai pris | habitude
d avoir des modtles pris 4 ans pas plus. J achtte quasiment
neuf et puis je reprends un modtle. Et puis je m estime pas dingo
des voitures, mais j aime quand mEme bien les voitures [rires]. Et
puis une technologie assez avanc@e, | jai un radar qui gtre les
distances par rapport aux voitures qui sont devant. “a je trouve
que c est fabuleux. Loption elle @tait 130 balles en plus, donc pour
moi cest rien. Et puis le prix d une option aussi, par rapport ce
qu elle permet.

Vous avez des vitesses automatiques ?

Semi-automatique, a cestaussi pratique, je peux rouler, j ai pas
besoin de d@brayer. Bah la bo te DSG comme il | appelle, ¢ est bien,
ouais, trts pratique.

Vous avez du plaisir - conduire?

Mais celle-ci c est une bo te qui est tellement technologiquement
au point que c est agrdable. Elle a 7 vitesses, on sent pas les chan-
gements. Par contre si je veux, je peux me mettre en manuel et
conduire sport si on veut aussi. Quand je suis seul. Nan, je suis
italien d origine, j ai un peu le sang chaud, alors a peut m arriver
de monter les tours et de faire des ddpassements sportifs, voire
t@m@raires, parce que j aime pas subir.

Vous CEtes attach@ cette voiture ?

Bah je pense d?j  la prochaine.

“ane sera pas dur de se sdparer de celle-| ?

Nan. En principe j ai toujours eu une @volution au-dessus, ily a eu
la p@riode encore plus pratique, j ai eu le monospace. Parce qu on
aeutroisenfants unmomentdonn@. Alors| c @tait monospace.
En premier javais une Renault Espace d occasion, qui @tait trop
molle, et aprts j avais pris le VW Sharan, 1,8 L, turbo, ¢ @tait dgj

autre chose, un monospace qui rdpondait. ~a je | avais achetd
longtemps justement, je | avais achet@ d occasion, mais une super



occasion, je crois que je | ai presque gard? 10 ans. " ac est la voiture
que j ai gardde le plus longtemps. Et puis aprks a commen ait
devenir une poubelle. Et aprts j ai achet? une Golf Break qui ftait
un modtle d avant celui que j ai maintenant, et puis je suis sur Golf
Break depuis 2008. Le prochain modktle qui vient de sortir, mais

a il faudra que je ndgocie avec madame, c est la break avec 300
chevaux, 4 roues motrices, celle-cije | ai d@j essay@e sur un circuit
ilyadeuxsemaines, alors| cestune autre dimension. C est zgro
100 en 5 secondes et puis ¢ est des performances folles. Pour subir
encore moins. ”a je sais que c est une folie, mais j ai envie de me
la faire, de me la payer. Mais je suis pas pressd, j attends d avoir
quatre ans celle-ci quand mEme.

Vous avez des habitudes en voiture ?

Bah bEtement |@poque duvolleyball, ame venait pasautrement
que d aller au volley en voiture. J allais chercher L. d ailleurs!

Qui conduit votre voiture ?

Mafemme ale droit de la conduire, mais je crois qu elle | a conduit
deux fois depuis quon | a.

Vous faites du covoiturage ?
Nan.
Vous prenez des autostoppeurs ?

Nan. Jen ai pris  I@poque cest pas souvent des bonnes exp@-
riences. “a remonte  assez longtemps, une fois jen ai pris une
je crois qu elle @tait palefrenitre, elle puait | @curie, en n voil
des fois on tombe, si ¢ est relativement tard, sur des gars qui sont
bourr@s ou autre. Mais part aily a de moins en moins de gens
quifont du stop. Aprts, si ¢ estun long trajet sur | autoroute, souvent
on est quatre dans la voiture, donc cest rare qu il y ait une seule
personne qui fasse du stop, donc c est vraiment rare. J ai pris un
autostoppeur, mais a remonte quand méme longtemps.

Vous prenez combien de temps pour | entretien de la voiture ?

Je vais la laver, | Hypromat ou dans un tunnel de lavage, je vais
souvent au mEme parce qu il est pas trop cher mEme si je dois
allerjusqu  Crissier, et puisj aime bien le systtme, ¢ est un tunnel,
mais la voiture ne bouge pas, cest les rouleaux qui bougent, je
vais peut-Etre toutes les deux, trois semaines. Mais moi-mEme
aprks j essuie les vitres. Je suis pas un maniaque comme j en vois
d autres laver leur bagnole tous les week-ends.

Est-ce que vous la r@parez vous-mEme ?
Nan, je connais rien en m@canique. Elle est jamais en panne.
Dans | objet voiture, qu est-ce qui vous plait ?

Jaime bien le look de celle que jai, jachtterai pas une voiture
dont le look ne me plairait pas. Aprts, pour moi c est la libertd la
voiture. J aime bien conduire.

Tout le temps ?

Bah non, quand on est dans un bouchon, ou en ville, en ville je
commence avoir de la peine. Mais j estime quand mEme gagner
du temps, cest uniquement pour a que je viens en voiture. Les
autres automobilistes, je trouve adevient de pire en pire. lls savent
pas conduire. Nan mais bon, ily a 35 ans que j ai le permis. J estime
Etre un bon conducteur, quand j acc@ltre, la fraction de seconde,
je pars tout de suite, maintenant, je trouve que le temps de d@part
quand adevient vert, adevient juste la folie.

cause desSMSou  ?

En | occurrence, moi jai un main libre dans la voiture, oui a se
paye, mais je pense ¢ est important de | avoir. Vous Etes d@j allde
aux tats-Unis? Je trouve g@nial la manitre dont a roule aux

tats-Unis, je trouve fabuleux. Il y a aucune agressivitd, respect
mutuel total, et puis quand c est vert, c est vert, les gens ils partent,
ils sont attentifs ce qu ils font. Ici a devient d@plorable. Les gens
ici ils sont individualistes, dans le sens qu ils en ont rien  foutre,
cest vert et alors? Jai un peu ce sentiment | , les signo les, moi

je lesmets tout le temps, mais|  a se met quasiment plus ou pas
tout le temps, bah voil . Onestalld Echallens, pour aller sur le
parking d Echallens, un gars il @tait arrEt@ sur la route, il causait
avec un gars, mais il y avait aucun signo le, rien.

quelles conditions est-ce un plaisir de conduire ?

Quand aroule, j aime bien aller assez vite. En principe, sur | auto-
route je vais pas en dessous de 140.

Vous avez parfois des amendes ?

Nan, mais je suis tres attentif monradaret tout ce qui se passe.
Jevais surtout le week-end, peut-Ctre les radars sont moins actifs le
week-end, mais par contre dts que ¢ est en travaux, ou en zone 0g
ils annoncent les radars, je me mets 5 km/h heure de plus que la
vitesse autorisde. Mais | j ai le topomate, le rdgulateur de vitesse.
Jel utilise beaucoup e ectivement, enville je le mets sur 55, parce
qu autrement, avec la voiture, en plus elle est silencieuse, cest
presque impossible de rouler  50. Et en descente aussi. Sinckre-
ment en ville je respecte, zone 30, tout a, je trouve important de
respecter. Par contre rouler 80 sur la route de Bern pour aller
jusqu Payerne, | je trouve complttement dgbile.

Comment vous vous sentez | int@rieur de votre voiture ?

Bien. "a d@pend du tra c et du comportement des autres. [Ma
voiture] elle ala clim, elle a le confort.

Qu est-ce qui vous d@pla t dans la voiture? Quelles sont les
contraintes ?

Euh, je r@ @chis... Bonilya quand mEme, Gconomiquement,
cest assez cher. Entre guillemets j ai les moyens, a me pose pas
de probltme. Mais je suis conscient que cest cher. On a deux
voitures, c est un luxe. Clair et net. Mais on est conscients et c est
voulu. S il'y a par contre un jour, @conomiquement a deviendrait
un probltme, bah, on va supprimer une voiture.

“a ne serait pas un grand changement ?

Nan, parce que je pense que je donnerai la prioritd ma femme
cemoment-l pourlasemaine, parce que moije | utilise peu quand
mEme la semaine, au pire j acht-terai peut-Etre un scooter. Ou alors
dor@navant je vais au tness en busou pied et puis voil .

Iy a d autres contraintes ? Parcage ? Embouteillage ?

Jen vois pas beaucoup. [ ] Cest une question de choix de vie
aprts. [ ]Surtoutd avoir le travail - dix minutes, un quartd heure

pied. “a sest fait aussi comme a, je travaille la BCV et puis
cest Chauderon que je travaille. Je pourrai aussi travailler au CAB,
Centre administratif bancaire, cest  Prilly, cestun grosb timent
en demi-cercle, | jirais peut-Etre pied ou en bus. Cest au bout
de Pierre eur et puis aprts on descend.

Vous accepteriez un job qui serait...

[coupe] Oui parce que a vaudrait peut-Etre pas la peine d aller
en voiture de nouveau.

Et quelque part og vous devriez aller en voiture, vous accepteriez
le job?

Bah a d@pend la dur@e du trajet quand mEme. Je pense que
je ferais pas plus qu une demi-heure, quelque soit le moyen de
transport. Si je devais faire plus d une demi-heure pour aller au
boulot, acommencerait me d@ranger. Je pense, mais aprts faut
voir. Sicestch mageou a, apermettraitderd @chirautrement.
Ah un moment donng, j h@sitais aller bosser Gentve, mais j ai
juste commenc@ calculer le temps que je vais passer dans les
d@placements, et puis j ai dit non merci.

Quelles sont les choses que vous ne pouvez pas faire en voiture et
que vous aimeriez faire en voiture ?

Comme ail ny arien que me fait tilt, mais [silence] Je mets
pas la voiture comme Dieu non plus.

Cest des fois un poids plut t que dieu?

Alors pour essayer de rdpondre, si jaime bien Grimentz aussi,
cest | idde de poser la voiture et de ne plus y toucher. “a cest une
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volontd. Ce que jaime pas dans les vacances d hiver, cest si je
devais prendre la voiture tous les jours pour aller sur les pistes de
ski, bah a me d@rangerait.

ATTENTES

Est-ce que vous changeriez quelque chose votre situation ac-

tuelle?

Changer de voiture ! [rires] Pour | instant elle est contre, mais
Les types de d@placement que vous faites vous conviennent?
Tout fait.

Quelles sont les am@liorations que vous verriez ? Que vous souhai-
teriez?

Ouais, si mon employeur organisait un transport, quel que soit
le transport, qu il vienne me chercher  la maison et memmtne
au travail. Nan, mais je suis mEme pas sir. Je disais a un peu
comme une boutade. Nan, mais jaime bien aller pied, part
a, je changerais rien. Et mEme rentrer pied le soir, je le fais aussi
exprts, parce que a fait une petite d@tente, euh, prendre | air.

Que faites-vous durant cette marche ?

Il fut un temps og j avais les @couteurs, mais mEme plus. Non, rien,
je regarde, j @coute. Comme je disais, il y a les quatre saisons, ¢ est
sympa.

Et en voiture, il y aurait des choses am@liorer?

Je voudrais faire des pistes que pour moi par exemple ! [rires] Non
le paradoxe Lausanne, je trouve, ¢ est qu on n arrEte pas de nous
dire qu ilfaute ectivement de moins en moins prendre la voiture,
et prendre les transports publics, mais je les trouve pas encore assez
performant les TP.

Que faudrait-il faire pour les rendre performants?

Il faudrait qu il y en ait toutes les trois minutes, comme le M2, je
trouve magni que. Il faudrait tous les bus pour trois minutes.

Quon aitrien  prdvoir?

Voil .Et cemoment , je pense que, on garderait au moins une
voiture pour les week-ends et les loisirs, mais peut-Etre qu on en
aurait vraiment plus qu une | .

Et ce nest qu un question de frdquence ou encore autre chose ?

Le bus franchement quand ¢ est bond@ et puis que a pue la trans-
piration ou d autres odeurs, ¢ est pas ce que je prft.re. Des fois ¢ est
ce qui fait clairement pas prendre le bus.

Les autres gens?

Ouais, si le matin, au moment ou jarrive | arrEt du bus quoi il
y a 10 personnes larrEt du bus, je vais pied. "a me fait dgj
partir qu il y ait autant de monde. Mais bon sur le principe je suis
pas emmard, en n je suis sportif, donc la marche, moi jaime
bien, mEme si j ai arr€td le volley parce que je commence  avoir
des probltmes physiques, mais... [ ] Sinon, aux arr€ts de bus, vu
quej ail abonnement, j utilise pas les automates. Mais je crois que
cestpas terrible. Parce que | @cran le peu de fois que je regarde, un
sur deux y a rien, et puis je vois beaucoup de gens qui s @nervent
sur les automates quand mEme, mais avec | abonnement a je
men fous. Les @crans TLyen apas  tous les arrEts. Parce que les
horaires, franchement, a veut pas dire grand-chose. Bien sRr il y
a un coflt, mais Labonnement, je trouve que le prix est [ ],
coup de billets par trajet, je trouve que cest hyper cher. Donc a,

a encourage pas prendre le bus. Mais | de nouveau j ai pris
| abonnement par facilitd pour pas me poser la question, je suis pas
sir de le rentabiliser formellement, mais aprts c est de nouveau
une question de confort.
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Iy aurait des changements qui pourraient d@pendre de vous, dans
vos pratiques ?

Je pense pas, je peux pas faire grand-chose [ ]
Vous avez un smartphone ?

Je regarde | horaire des TL avec a, savoir quand est-ce quily ale
prochain bus, etc. Parce que comme j aime pas attendre, bEtement,
mEme quand j essaye de sortir du boulot et puis je sais que je vais
prendre le bus, je vais sortir le plus tard possible du boulot pour
attendre le moins possible larr€t et puis que le bus il arrive.
J utilise les applications.

Vous utilisez autre chose ? Le GPS?

Nan, je regarde pas le GPS avec a. Nan, le tra c par contre, RTS
tra ¢, oule truc de la police pourletra ¢, ajeregarde. Soitavant
d aller skier, ou bEtement avant d aller ~ Aigle le matin. “tre sRr
que aroule quoi.

Et si vous deviez vous passer de voiture qu est ce que achangerait
dans votre quotidien?

Alors pas grand-chose la semaine, parce que j irais  pied ou en bus
au tness par exemple. Et maintenant que je vais plus  Morges,
au volleyball, ma vie est essentiellement sur Lausanne.

Donc la semaine, pas de grand changement.

Le week-end, si je dois commencer faire le ski sans voiture, pour
moi, cestun peu a. "acestclair.

Vous ne feriez plus de ski?

“asous-entendrait qu il y ait plus de voitures qui existent?
Non, seulement si vous n en aviez plus.

Pourquoi j aurais plus de voiture ?!

Si elle Gtait est en panne...

Elle est pas en panne!

- PROJECTIONS

Que se passerait-il si vous vous passiez de voiture ?

Je pense que j irais pas skier. Mais j ai quand mEme envie de skier,
et pour moi skier = voiture, alors.

Et puis, est-ce qu un impr@vu vous a dgj empEchd d utiliser votre
voiture ?

Oui, une fois, peut-Etre plus qu une, mais pas beaucoup plus.
Vous avez fait comment ?

On a pris les transports publics. C @tait pour aller voir un spectacle

Gentve. Parce quen fait il y a de la neige qui est tomb@e, mais
d une manitre rapide, j ai mEme pas rdussi - sortir du parking avec
lavoiture. Donc aprt.s on adR prendre le 3, le train. C @tait Florence
Foresti Gentve, le concert @tait retardd d une heure, parce qu on
(tait pas les seuls dans ce cas, mais e ectivement on a pris le train
quand mEme pouraller. [ ] ad@pend de ce que va Etre | activitd.
Et puis en principe on a deux voitures, donc elles vont pas Etre en
panne en mEme temps. En n lautre cest une Fiat 500, donc a
d@pend ce qu on veut transporter. [rires] C est pas la mEme chose.
Si cest pour partir skier c est plus embEtant.

Vous passez plusieurs jours sans voiture de temps en temps, en
vacances par exemple ?

Oui. On a@t? au club Med envacances, donc| cest pas de voiture.
Euh, par contre aux tats-Unis, ¢ @tait juste, il fallait, et on a fait
je sais pas combien de kilomttres en trois semaines, on a roul@
comme des fous. Tout d@pend le but des vacances. ~a d@pend ce
quilya visiter. Je prendrais plut t|option de louer une voiture



plut t que le transport public sur le principe. Toujours la libertd
pour moi la voiture, pas d@pendre de.

Et une organisation en moins

On sait que la voiture, elle est | et quelle est prkte. Et puis les
horaires libres, je veux dire. Bah bEtement, Laetitia est bien placge
pour le savoir. Quand on va au volley Morges, aprks moi je suis
pas pressd de rentrer, le dernier train, il est minuit et demi ou
une heure. C est vrai que c est encore la limite, mais quand j arrive

Lausanne, il n y a plus de bus. Donc, aprts je vais pas prendre le
taxi, donc| , la voiture, on se pose pas la question.

Est-ce que avous a dissuad? de prendre la voiture, le fait de ne
pas pouvoir boire ?

Si, ajaifaitentrain.E ectivement, parrapport a.Mais aveut
dire aprks qu il faut se mettre | alarme pour pas louper le dernier
train. Cest une contrainte, mais je lai quand m&me fait [ ] Ah
mais je conduis avec 0,8, honnEtement, pour dire quelque chose.
Mais quand j @tais plus jeune, tout tait di @rent.

Vous avez vu une @volution au niveau de la circulation  Lausanne?

Le probltme qui se passe au niveau de Lausanne, il me semble,
ils sont pas visionnaires ou bien ils n ont pas le timing de la bonne
vision. L ils devraient nous pr@parer un truc, je pense. lls sont
d@dcal@s par rapport ce qu ilsfont. mon sens, il faudrait faire les
transports publics performants, et aprt.s emb€ter entre guillemets
lesvoitures. L , ilsembEtent les voitures, mais les TP sont pas encore
performants. L , ils vont nous faire boucler le Grand pont, il y aura
plus de TP. Mais j ose pas imaginer ce que ava devenir. J 0se pas
imaginer. Et puis aprts, voil ce que je supporte pas, les arr€ts de
bus og c est exprts que les voitures peuvent plus d@passer le bus
quand il est larr€t. Je trouve d une d@bilitd profonde. Et cest
am@nag@ exprts pour maintenant. Faut juste qu on m explique !

Cest une mesure dissuasive.

Ouais, mais je crois que a ne marche pas. “a @nerve juste les
gens. Pour moi ¢ est complt-tement d@bile. Ou alors on interdit les
voitures en ville. Faut aller jusqu au bout du raisonnement. Parce
quen plus sur le chemin que je connais, ils ont exprks agrandi le
trottoir, donc il y a un trottoir d@mesur@ pour empEcher les voitures
de passer quand le busest | arrtt. ~a ddpasse tout entendement
pour moi. [rires] Lavenue de Cour aussi, ils ont fait partout des
lots, pour que les voitures puissent pas passer. Je comprends pas.
“adissuade pas les automohilistes.

Vous trouvez les TP moins @nervants que la voiture en ville ?

Oui, parce qu ils ont la prioritd. Pour moi ¢ est toujours la question
du gain de temps. lls commencent, mais c est pas encore tout
fait a. Je suis un peu paradoxal dans ce que je dis.

Quelle va Etre | @volution Lausanne?

“a va Ctre pire, justement par rapport  ce qu ils nous prdparent
avec leur projet de la gare. Je sais pas du coup ce que avadonner,
par contre je sais pas s ils savent encore ce qu ils veulent faire. Je
sais pas s ils veulent faire un truc souterrain, j ai pas bien compris.
[ ]Heureusement qu ils ont chang@, |@poque des deux ronds-
points, en bas des Chesnay et en bas | avenue de la gare, y avait
des feux. C@tait impossible, complttement fou. Maintenant, a
fonctionne pas si mal ces ronds-points. En enlevant les feux. Le rond-
point pour moi ¢ est bien comme systtme. Quand c est possible de
faire des ronds-points, acestintelligent. "a uidi e beaucoup le
tra ¢.[ ]Onvadensi erlaville quand mEme avec tous les projets
quon a, alors bien sir qu aprts cest le M3, a je trouve que cest
bien. Tout ce qui est M2, M3, cest bien, parce que d une part, ils
nempiktent pas sur le tra c des voitures, ils ont leur propre trajet
donc les cadences sont respectdes. “a cest le tra ¢ public type,
iddal.

Et si on ne regarde pas qu Lausanne, vous voyez une @volution
de la mobilitd?

Bah je pense qu on va quand mEme arriver  de moins en moins
devoitures, ou  desvoitures plus automatis@es et puis des voitures
qui sont plus des voitures. Tout sera automatis@ avec une gestion
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automatique par rapport au v@hicule qui est devant, qui vont dire,
les pr@mices de ma bagnole qui gt.re les distances par rapport au
v@hicule d avant. Mais | je pense que le plaisir de conduire, il y
aura plus non plus.

Vous n auriez plus envie de voiture ?

Je sais pas, mais pour moi ce sera de moins en moins  je disais la
voiture cest la libertd, ava se perdre. Donc je pense, je suppose
qu il'y aura de moins en moins de voitures.

Donc, comment vont faire les gens ?

lIs vont quand mEme prendre les TP je pense, ou il y aura, vers le
covoiturage, je sais pas trop

Vous pensez que certains moyens de transport vont se d@velopper
plus que d autres?

Bah le covoiturage, c est de la voiture toujours, mais je pense que
le systtme Mobility, il est en d@veloppement fulgurant, si  un
moment donn@ a pouvait vraiment Etre plus possible en voiture,
je crois que je pourrais y venir. Surtout qu ils commencent  avoir
des voitures qui sont des voitures.

partir de quand prendre la voiture ne serait plus possible pour
vous?

Bah si chaque fois que je prends la voiture, je me dis «chier, je
m emmerde », je perds du temps, et quand mEme, plus de plaisir
jassocie aaussi avec le plaisir de conduire. Plus de plaisir et perte
de temps, plus besoin de la voiture.

Vous pensez qu il y a des moyens de transport qui vont dispara tre ?

Peut-Etre les bus traditionnels, mais Lausanne c est quand mEme
particulier avec la pente etc. Mais comme je disais, | avenir c est soit
le tram qui a sa propre ligne, pas perturb@ ou bien justement, bah
les m@tros. Pour moi cest a entre guillemets | avenir, par rapport
au trolleybus qui sont mElds au tra c.

llyaunedi @rence ville/campagne ?

Bahlacampagne, mon sens, ogily a des grands axes il faudrait
am@liorer. Niveau train, cest pas tout fait a (pense un colltge
qui habite Payerne). Bah, am@liorer le tra ¢ public par rapport
la campagne.

Vous pensez que ava arriver?
Oui.
Les gens de la campagne vont pouvoir se passer de voiture ?

Aprts il y a le probltme de savoir og on habite. Parce quil y a
quand mEme les 18 mois og je... on dit les familles, suivant og
cest lacampagne, entre guillemets, il faut deux voitures. On dit
souvent a. BEtement dans le cadre de mon job, je fais du cr@dit
immobilier, pour un projet immobilier on va tout de suite dire,
OK c est peut-Etre super, mais il faut deux voitures. Donc, ¢ est un
@ldment qui compte aussi. Alors aprks quand asera qu il y aura
plus besoin de voiture, bah je sais pas.

Imaginez un monde iddal, quel type de transport il y aurait?
Alors on dira le moins polluant possible quand mEme.
Transport public ou transport individuel ?

Pour moi il faut un mix de tout quand mEme. Des TP plus style
Mobility, quand mEme proche de chez moi...

Donc, il n y aurait plus de voiture pour vous dans | environnement
idgal ?

Nan mais... c est pas vrai, parce que maintenant, j ai envie de ma
voiture. Tout d@pend de | @volution du tra c. Bah, il serait comme
ily a trente ans, cest- -dire moins de voitures.

Mais vous auriez quand mEme une voiture.
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Voil ! [rires]

Quest ce que vous aimeriez comme am@liorations par rapport
votre lieu de vie, vos activitds?

L je suis bien.
Quelles sont les innovations que vous attendez?

Peut-Etre une voiture @lectrique performante, je serais pas forcg-
ment contre.

Avec la possibilitd de recharger la voiture ?

Ouais, bah | autonomie actuelle, jai pas une diesel, cest une
essence, cest 5 600 kilomttres. Actuellement. 400 cest pas
beaucoup moins. Mais aprts, il faut que a soit performant.

Vous pourriez imaginer un PCW?
Ah quand m&me, le concevoir oui.
Qu est-ce qui changerait?

Bah pour moi le temps de d@placement, pour allerau  tness depuis
ici, je vais le faire plus long, et puisy a mon sac  transporter, plus
longtemps que sij ai la voiture dans le parking souterrain. Pour aller
faire les courses, les courses sans voiture, alors  a, je suis pas pret! .

Iy aurait d autres moyens de transport?
Y a les shops, on fait venir les courses chez soi.
Vous feriez a?

Bah, je suis pas si3r, moi je suis peut-Etre un cas spdcial, mais ame
d@range pas de faire les courses, donc quelque part j aime encore
bien Etre en magasin. ~a me d@range pas.

MEme s il fallait porter les courses?

Bah| , je prendrai peut-Etre un caddie roulette.

Vous verriez d autres alternatives?
Je suis pas imaginatif moi. C est s@rieux part a.
Comment se passeraient les ddm@nagements ou les d@placements ?

Je pense rapprochement des activitds. On parle quand mEme
d un retour aux villes par rapport  ce qui sest fait pendant pas
mal d anndes, og les gens voulaient partir des villes, il me semble
quilyaunretourquise ectue. Ou alors ce qui Gtait, Echalens par
exemple, qui Ztait pas un petit village, a a toujours @@ un gros
village, je connais pas | @volution exacte d@mographique, mais
cest@norme par rapport ilya20ans. Donc adevient une ville,
lesgensilssont lacampagne, mais adevientuneville.Cest a

que je veux dire, un moment donng.
Vous imagineriez habiter Echallens sans voiture ?

Je suppose qu il y en a qui le font. Soiten TP, il y a le LEB d accord,
et les courses je pense qu il y a tout sur place. Pour les loisirs, a
d@pend ce qu on fait comme loisirs.

Un PCW conduirait un changement de loisirs ?

Moi je pense, mais c est peut-Etre par rapport - mes loisirs.
Silnyavait plus du tout de voiture, qu est-ce qui s am@liorerait ?
Je sais pas... mais moi j aurais la voiture ?

Non. Quel serait le changement s il n y avait plus de circulation?

Je pourrais prendre ce que j appelle le chemin le plus court, qui
descend le plus bas possible, e ectivement, sil y avait plus de
voiture, je ferais a.

Et quelles seraient les am@liorations g@n@rales ?

Ah bah la qualit@ de | air, ah bah oui bien sRr. AprLs essentiellement

a, moins de pollution, euh, mais pour moi, moins de libertd
toujours [ ] moins de bruit aussi. Certainement moins de stress,
parce que le milieu urbain avec beaucoup de tra c, cest quand
mEme un peu stressant quoi.
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Pour les pidtons ou les automobilistes ?

M Les deux. Par contre, moi, je suis moins stress@ pigton, parce que

J

|, je respecte pas les feux par contre. Cest aussi la libertd. Cest
presque un jeu. Le carrefour, | en bas, je le connais par ¢ ur, les
phases de feu et tout, et je presse jamais pour traverser, sauf si
je vois des enfants, etc. J essaye de faire attention quand mEme

a. Cela dit, pour la petite histoire, je trouve que c est un carrefour
intelligent, de dernitre g@n@ration, qui a | air de respecter | ordre
d arrivde de tout le monde, y compris les pigtons, c est- -dire que
cestlavoiture qui arrive, elle a ddclenchd le feu pour elle, mais ¢ est
le pidton qui presse, ¢ estdans | ordre d arrivde. Et aje pense, c est
pas mal parce que ma foi, que ce soit pi@ton ou voiture. Aprts je
crois que c est intelligent. Le bus, je crois ils peuvent les d@clencher
eux. Le bus, il va tourner ava permettre une autre voiture de la
aussi tourner. [l ma | air trt.s bien con u ce carrefour.

“aatoujours 0td le cas?

Non, parce qu il n y avait pas de feu au d@part. lls ont mis des feux
intelligents. Parce que ce qui sest passd [ ] tout le quartier des
anciennes @curies, bah cest depuis qu il y a ces maisons-l quiils
ont mis les feux. Parce que les parkings souterrains avec beaucoup
de voitures. Et le chemin des Grandes-Roches qui arrivait en bas,
c{tait un c@dez-le-passage, et je suppose qu elles n auraient jamais
passd les voitures | . Et jimagine qu ils ont dB h@siter  faire un
rond-point, mais qu il y avait pas la place.

Aimeriez-vous vivre dans un PCW ?

Franchement, je me suis jamais dit a, nan. Nan, parce quen ce
moment jaime bien conduire. Pour moi c est une activitd que
j aime faire, donc nan.

Iy aurait des habitudes changer pour que ce soit possible ?

M Nan. Parce qu en fait, la voiture c est presque un loisir pour moi.

Donc, euh, jai envie que a reste un loisir.



1.5.2. ENTRETIEN AVEC AE22

Date de | entretien: 11.06.2015

Lieu: Cafg

“ge:22

Genre: H

Lieu de r@sidence : Valmont, au nord de Lausanne

Activit@ : gtudiant

Commentaires : AE22 posst.de une voiture depuis ses 18 ans et apprdcie de pouvoir
| utiliser pour tous ses d@placements.

CONTEXTE

Og habites-tu maintenant ?

Alors juste en dessous de Croisettes

Et quel estton ge?

22 ans.

Quelle est ta journ@e de boulot type ?
Maison/@cole  @cole/maison

Tu as combien de temps de trajet?

7-8 minutes.

Quel est ton moyen de transport?

La voiture.

Fais-tu d autres trajets ? Pour des loisirs le soir ?
Ouais, ensuite ava Etre maison/centre-ville et centre-ville/maison.
Combien de temps tu mets du centre-ville ?

10 minutes.

Quel est ton moyen de transport ?

En voiture ou avec Uber.

"a d@pend de quoi?

“a ddpend de ce que je bois.

Et dans une journg@e de cong@s ?

Je bosse pas mal sur ce que t appelles cong@s . Chez moi au bord
du lac, du bord du lac jusqu  chez moi.

Tu te d@places comment?

Toujours en voiture.

MEme pour | aller tu prends un Uber quand tu vas en ville ?
Ouais, j @vite de laisser ma voiture en ville.

Pourquoi habites-tu ici?

Parce que c est ce que j ai trouvd, parce que j ai une trks belle vue
et que j adore | appart dans lequel je suis.

Cest une contrainte, un choix? Tu as fais tes recherches dans ce
quartier?

“aa@td entre guillemets le fruit du hasard, j avais ddj deux potes
qui Ptaient dans ce quartier-l , je les ai juste rejoints aprts, donc
jai pas eu de vraies recherches de | endroit, par contre, elles sont
installdes| parce qu on est pas loin de | @cole et pas loin du centre-
ville. Onest  peu prtsau milieu. "aaunc td pratique.

Pourquoi es-tu satisfait d habiter | ?

Parce que je suis  un bon @quilibre entre les deux, cest dire
que tout est 10 minutes de la maison si on parle de transport.
Ensuite je peux trouver pas mal de raisons, mais je pense que a
t intdresse pas de savoir ce que je fais de ma vie. (rires)

En tout cas on nestpas| pour...

On est sur les lignes de transport si besoin, il y a des commerces
de proximit@ et c est un endroit qui est calme.

Et tu disais que tu asune voiture, aain uencdton choix d habiter
ici?

Non, a aurait @t@ un peu plus emmerdant, mais je serais venu
habiter | quand mEme.

Pourquoi?

Parce que tu dois marcher le matin pour aller chopper le m@tro ou
le bus. Et je suis trts, trks emmard.

Le choix du lieu de travail, ac@tait en fonction de | @cole ?
Y a pas le choix.

Juste avant d habiter | , tu habitais ou?

Sur le campus.

En premit.re annde ?

Ouais.

Et tes d@placements ce moment-| ?

Javais pas de voiture, je me ddpla ais en bus et en mgtro. Pour
aller en ville, faire mes courses, sortir. En deuxitme annge j ai eu
un voiture.

Y aeu un lien entre les deux?
Aucun.
Etavant d habiter Lausanne?
Jarrivais de Paris.
Et Paris tu te ddpla ais comment?
En scooter

partir de tes 16 ans?

Bahjgtais| quandjavais 18 ans, donc 18-19 ans, ensuite | annde
davantj@tais Londres,| pourlecoup j@tais pied, doncbus et
m@tro.

Og as-tu pr@fdrd habiter en gdndral ? En g@ndral et par rapport aux
d@placements?

Lausanne et Lausanne.

Pourquoi?
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Parce que quand t habites  Paris ou Londres tu peux pas te d@pla-
cer autrement qu en transports publics, et je te disais que je suis un
grand emmard, et j adore Etre dans ma voiture et me d@placer
en voiture.

Et pourtant Paris tu n @tais pas en transport public?

En scooter, cest pas le mEme kif, c est assez dangereux et assez
inquidtant. La voiture y a un sentiment de confort et de sdcuritd
qui est bien plus important.

quelle rdgularitd tu les e ectues, les d@placements?
Le matin, en n daprts-midi, le soir.
Tous les jours?
Tous les jours.
Est-ce que la r@p@tition te ptse?
Cest une ndcessitd donc je le fais sansy rd @chir.
“ane te saoule pas?
Du tout.

Et le fait que ce soit le mEme trajet, as-tu d@velopp@ des automa-
tismes ?

(silence) J ai pas d iddes pour cette question. C est vrai que tu mets
le pilote automatique en matit.re de d@placements, tu sais og tu
passes la seconde, tu sais 0@ tu passes la troisitme et tu sais 0@
tu vas te faire arrkter. Mais jai un chemin og jai pratiquement
pas de feux rouges. Cest grosso modo toujours la mEme chose,
tumontes, sans @ @chir vraiment. Donc ouais j ai ddveloppd une
habitude sansr@ @chir quand je monte dans ma bagnole le matin.

C est automatique ?

C est complttement automatique.

Pour aller faire les courses, comment fais-tu ?
En voiture.

Tu vas loin?

Non, encore plus proche que | @cole. “ad@pend, j ai trois magasins
dans lesquels je vais qui sont la Migros, la Coop et Aldi, ten asun
qui est Epalinges Croisettes genre juste | (montre la carte),
ensuite j ai mon Aldi qui est juste en bas de la route de Valmont,
juste en dessous de chez nous, et ensuite jen ai un autre qui est
|, Croix Blanche, route de Bern, en tournant qui est ici.

Donc depuis chez toi tu vas en voiture ici? * a para t vraiment Etre
dix mttres!

Euh ouais, cest  dix mktres, mais il y a, trks proche cest 400
mttres et cet endroit est comme a [fait un geste avec ses mains
pour indiquer la pente].

Cest la pente qui est dissuasive ?

Complttement, je vais faire les courses une fois tous les trois mois,
donc c est quand mEme des grosses courses.

Donccest a,tutesersduco re, cestdes grosses courses que tu
pourrais pas faire  pied.

Complttement.

Est-ce que le fait d avoir une voiture a in uenc ton choix de ma-
gasin? Comme aller dans un plus loin pour trouver un meilleur
magasin?

Non, mon choix de magasin est sur | @conomie, donc le plus proche
est celui-l et est restd celui-l . Je suis @tudiant. (rire)

Ouais. Et pour les loisirs, tu les fais aussi en voiture ?
Ouais.

Pour quelles raisons?
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Parce que jai pas de temps d attendre, parce que je la gare og
je veux en bas de chez moi, parce que, encore une fois, jaime
conduire.

Du coup, quel est ton avis sur les voitures automatiques ?
Je suis sur de la manuelle.

Non, je veux dire les voitures qui roulent toutes seules? “a ne te
fait pas rGver ?

Non, du tout. “a me fait pas rEver... euh, si, je suis un mec qui
adore la technologie, alors si, mais je trouve que le moment de
conduite est quand mEme un momentimportant auquel je suis trt.s
attachg@. Je conduis toujours tout seul, j aime pas avoir quelqu un
¢ t@ de moi, cest un moment og j ai le temps de penser. Cer-
tains le font dans leur douche, je le fais aussi dans ma douche,
mais je le fais surtout dans ma voiture, euh, c est bEte, mais ¢ est
extrEmement relaxant, j dcoute de la musique, je m @nerve dans
la voiture, je gueule contre moi-mEme, et jadore d@couvrir de
nouveaux endroits, donc sur de plus longs trajets, typiqguement
quand je vaisrentrer  Paris ou autre, je ferais toujours des d@tours
droite gauche pour voir des nouveaux trucs. Pour moi, monter
auvolant de sa voiture ¢ est pour moi le sentiment de libertd | ftat
pur, parce que tu vas 0g tu veux comme tu veux, quand tu veux.

Et atarrive de prendre la voiture juste pour d@couvrir un nouvel
endroit?

Rarement.

Cest volontaire ?

AParce que je ne trouve pas le temps et que ce nest pas une de mes

occupations. Je pro te du moment og je dois prendre la voiture
pour faire a, mais je ne crderais pas le moment.

Cest dans des moments plus occasionnels, comme partir en
vacances ?

Oui. Je fais 10000 bornes en g@ndral | 2td.

Le fait de voyager en voiture, cest dfj les vacances pour toi? Ou
cest quand tu arrives quelque part que | , cest les vacances?

Je vais quelque part, je reste trois jours et je repars.
Pas de road trip?

Du tout, cest juste quand t as le choix entre le train, | avion et la
voiture. Quand je dois rentrer - lamaison en Angleterre, clairement
je prends | avion, parce que | pour le coup c est loin.

Cest quoi ta limite, c est combien «trop loin»?

“a dfpend du temps que jai devant moi, si jai trois jours, clai-
rement je vais pas aller taper dix heures de bagnole, par contre
je peux rentrer  Paris avec 6 heures de bagnole pour un week-
end de deux jours sans probltme, cest du feeling. LAngleterre,
cest un sch@ma particulier, parce que tu dois prendre soit le ferry,
soit | eurotunnel donc t as re- une attente, ¢ est un voyage qui est
trks long. Donc c est entre guillemets au «cas par cas», mais de
manitre g@ndrale mon r@ exe cest la voiture, quand je suis en
grande vacances, mon rd exe cest la voiture, mEme si je devais
rentrer  Londres ce serait en voiture.

Pourquoi as-tu pass@ ton permis? Tu le savais pas avant de passer
ton permis que t aimais bien rouler ?

Ahsil
Ahbon?

Ahsi, j ai toujours adorf les voitures, alors non, que j aimais rouler
non, mais que j aimais les voitures, j ai toujours aim@ Etre au volant,
oui 12 ans je conduisais la 4L de papa. C est paniquant, mais
(rires)

Dans un endroit... ?

Priv@. Euh oui et non, la seule fois og on est sorti d un endroit privd,
j ai pris un poteau.



Donc 12 ansd@j tu aimais rouler.

Oui, je mettais les pieds sur les p@dales, jai toujours adord les
voitures.

Donc ce n est mEme pas une question de | utilitaire ?

Aussi, aussi, il y aussi ce ¢ g, j ai fait une annde de cdsure  Paris,
09 jai boss@ dans un h tel pendant un an, et ¢ @tait un moment
09 j avais le temps de le faire, ce truc, et

Tu as pass@ le permis  Paris quand tu faisais du scooter ?
Exactement, je conduisais aussi un scooter sans permis.
Comment est-ce qu elle est, ta voiture ?

Cest quatre roues, un moteur, et un grand co re. Familiale. J ai
une 206SW, un break gris de 2006.

Et quest-ce qui tapoussd acheter cette voiture-| ?
La taille de co re, et le prix.
C0tait tes critt res d achat. Et ce modtle?

Je trouvais que aavaitunc t@original et di @rent. Ma premitre
ann@e quandjallais |@cole, j avais une autre voiture une Citro®n
Saxo et rien ne me faisait plus plaisir que de rentrer dans le parking
de I dcole ou tas que des Audi et des Volkswagen, avec ma Saxo
de 2000 complttement pourrave.

Qu est-ce qui t a fait changer de voiture ?
La s@curitd.
Avec la Saxo, tu as eu une frayeur un moment donn@?

Nan, la Saxo, y avait pas de systtme ABS et je conduis de manitre
un peu sportive, donc c @tait pas top. Ouais j ai Qvitd deux-trois
accidents d un peu prts.

Donc tu as choisi de changer?

“aafait que mamkre maobligd changer. Ouais.

Tamktre a eu vent des...

Je me suis permis de lui faire vent de pour que. (rire)

En fait dans les critt.res de choix de ta voiture, il y a aussi la sdcuritd.
Oui, et la climatisation.

Que tavais pas?

Putain | horreur.

Pourtant Lausanne, cest pas la canicule!

Tu rigoles ou quoi? Putain | @td. Je suis rest@ un @td en fait  Lau-
sanne, et ¢ ftait le cagnard, quand il fait 25 Cdehors, il fait40 C
dans la bagnole, tarrives au boulot tes une esptce d @ponge
vivante. La climatisation et un bon systtme ABS c est important
pour moi.

Est-ce que t@tais attach@ la Saxo?
Complttement.
Comment t as fait pour ten sdparer ?

Enmattachant une autre chose, une autre bagnole. Alors attachd
ouais, jaimais ma petite bagnole parce que c@tait la premitre
bagnole, alors t es «wouah » ¢ est ma premitre bagnole et elle ftait
un peu particulit.re alors ¢ @tait vraiment une poubelle. J adorais ce
¢ t@, ouaisonest |dcoleh telitre, encostume, blablabla, et moi
j arrive avec ma poubelle qui fait un bruit d enfer avec un systtme
son tung, ¢ @tait mon grand plaisir d Etre un petit peu di @rent sur
ce truc-l .

Donc tu mets la musique fort?

Toujours, fond, avec les fenCtres ouvertes, jadore a. Si tu veux
une autre habitude, je fume comme un pompier dans ma voiture.

Ah ouais? MEme maintenant qu il y a la clim?
Ah ouais, je pr@ftre avoir trop chaud que de pas fumer. (rire)
Donc toi tu as eu une voiture de 18 ans  maintenant.

Euh non, de 20 ans  maintenant. Javais 18-19 quand j Otais
Paris, 19-20 quand j @tais sur le campus, et ensuite 20 ans jai eu
ma premikre voiture, et ensuite 21-22.

Avant tavais d?j le permis.

Jai eu la voiture juste aprts le permis.

Ah donc t as pas pass? le permis tout de suite ?

Jai eu le permis n de ma dix-neuvitme annde.

T @tais pas press@ d avoir le permis ?

J@tais Londres

Et c Otait plus compliqud ?

Cest impossible d avoir le permis | bas vu que je suis fran ais.
Le scoot’ cftaitde 18  ?

18-19 ans.

Donc dans ta famille t @tais souvent passager de voiture ?
Je suis toujours passager de voiture, papa conduit toujours.

Oui, mais ce que je veux dire, cest si tu as passd une partie de ta
vie Londres, tu ne devais pas Etre beaucoup trimbal@ en voiture.

D@s qu on partait en vacances. Uniquement pour les vacances.
C est pas grand-chose donc.

Toutes les six semaines.

Et au quotidien?

Nan, dans le quotidien, trts peu, Londres, mEme jamais en fait.
Le week-end.

Londres tu @tais en TP tout seul.
Et le week-end on @tait en voiture avec les parents.
Et part a?
Paris on @tait en TP aussi, ou  pied.
Tout seul du coup?
Depuis que j ai six ans, je vais | @cole tout seul.
Tu prends les TP ?
Oui. On est assez « d@merde-toi ».
Et est-ce que tu fais du covoiturage des fois avec ta voiture ?

Jenaifait, j aime pas du tout. Parce que j aime pas avoir quelqu un
dans ma voiture, et encore moins un inconnu. Et le covoiturage
rajoute des contraintes, je te prends| , je te d@pose | , je t attends
pas, je suis moins libre, je perds ce truc. Si j ai envie de m arrCter,
je marr€te, si j ai envie de me poser une heure, je me pose une
heure. Donc oui tas | avantage de rentabiliser ton truc, mais je
proftre payer plus cher pour avoir le luxe d Etre tout seul.

Et des autostoppeurs?
Jamais. Pour les mEmes raisons.
OK. Et combien de temps passes-tu  entretenir ta voiture ?

Euh des heures (rires), euh par semaine, par mois? Non entrete-
nir, euh, si tu parles de | entretien que je fais moi-mEme, cest le
nettoyage, un coup d aspirateur, un coup de pschitt

Souvent?

Quais. Toutes les deux semaines.
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Donc t aimes bien qu elle soit bien propre ?
Jadore que ma voiture soit bien propre.
Est-ce que tu la r@pares toi-mEme ?

“a ddpend quoi, tout ce qui est systtme son etc., oui, dds que a
part sur de la m@canique un peu poussde un peu avancde, non,
parce que je ne my connais pas. Si je pouvais, Si je savais, ouais je
le ferais. Changer les pneus par contre, je le fais moi-mEme.

Tu commandes sur internet ?

Non, jaiddj les jantes toutes faites, donc c est vraiment ddgager
les pneus, foutre le cric et mettre les trucs, ensuite quand il faut
acheter les pneus, les remonter sur jante, | je demande un
garagiste, j ai pas le mat@riel.

Qu est-ce qui te pla t dans | objet voiture ?

Le faitque ardponde tacommande quand tu lui demandes de
rdpondre ta commande, que avadunpointA un pointB et
que dans la mienne il y a un systtme son potable et je ne ferais
pas sans.

Sans son ¢ est pas la mEme chose.

Ahsans son ¢ est pas possible, sans son je ferais pas de voyage sans
musique.

Et qu est-ce qui te ddpla t ? Les voitures og il n y a pas de musique ?
Les voitures og il n y a pas de musique, pas de clim, pas d ABS.
Et qui t@nerve?

Ouais, les bagnoles ddgueulasses, sales, particulitrement | int@-
rieur. Mais quand t arrives dans une voiture et que tas des bou-
teilles de coca, des sacs MacDo, en n jentretiens ma voiture
comme j entretiens ma chambre, j ai besoin que ce soit propre et
rangd, que ce soit un plaisir de rentrer dedans et pas que apula
mort ou autre.

Et tu n as pas des situations contraignantes  cause de la voiture ?
Des embouteillages?

Non, je suis trks prgvoyant, ma vie est calculd@e, jai mon pro-
gramme, je sais comment j y vais, et la voiture m accompagne ou
m accompagne pas, mais je sais que je peux partir avec. Sij ai une
heure de route faire et que | -dessus je vais taper 40 minutes
dembouteillages, je le ferais quand mEme, mEme si a va plus
vite en transport en commun.

Tu ne te proccupes pas des embouteillages ?

“ame saoule d Etre dedans, mais a me prdoccupe pas. Je proftre
Etre dedans qu Etre dans un train le soir.

Est-ce que, dans certaines circonstances, ton programme peut
changer s il y a des embouteillages

Ouais, vite fait, en g@ndral je voyage, je ne sais pas pourquoi,
mais sur des horaires qui sont pas inconsciemment et sans y
1@ @chir vraiment, je suis toujours sur des p@riodes og il y a pas
dembouteillages, le seul moment og je m en tape c est quand je
rentre dans Paris et que jarrive 18 h. Mais a cest... de toute
fa on, quelle que soit | heure laquelle tu pars, tu vas en prendre.

Et la m@tgo?

Nan, tant qu on roule sur de la neige, tant qu on roule sous la pluie,
a me d@range pas de conduire sur de la glace mEme si je fais un
peuplusga e.

Il'y a donc assez peu de contraintes  utiliser une voiture ? Tu ne
vois rien de n@gatif ?

Ah si, le fait qu il faut faire un plein et que a co3te une burne.
Cest le fait d aller faire le pleinou  ?

Non, cest le fait de devoir sortir la carte bleue pour ces trucs- .
La voiture estun gou re nancier, on va pas se leurrer que ce soit
en rdparation, en assurance, ouais, ca par contre c est vraiment le
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truc pour un gtudiant.
Mais c est pas assez dissuasif ?

Clairement pas. Jai aussi calqu@ mon choix de voiture sur un
modtle @conomique, entre guillemets. Cest- -dire un moteur de
taille raisonnable, consommation raisonnable, entretien raison-
nable et simple.

2 - ATTENTES

Quelles sont les attentes que tu as en termes de mobilitd ? Qu est
ce que tu changerais si tu le pouvais en termes de mobilitd ?

En termes de mobilitd, je peux parler de parking.
Tu as des frustrations, des attentes?

Que la ville de Lausanne arrtte de ler autant dargent leurs
contractuels, je suis fran ais, on est tout le temps dans une situa-
tion og quand on se gare on est tout le temps dans | illggalitd,
Lausanne, y a pas moyen de se garer cing minutes sans prendre
une prune, et puis quand tes voisins ten collent. Le systtme de
d@nonciation.

Donc c est tes voisins qui d@noncent?
Oui, ajetrouve aaberrant.
Tu as souvent des amendes ?

Jaisouvent, j avais, j ai essay@ entre guillemets de rentrer dans les
clous, mais ¢ est extrEmement frustrant.

Cest une contrainte ?
Les amendes ? Ouais.
Ou cest la question de I@galitd ?

Tu peux rester tranquillement dans la I@galitd si tu d@cides de rester

dans la9galitd, ma philosophie a toujours @@ Paris d Etre jamais

dans la Igalitd, tu te gares, jen airien foutre, et je regarde et

tchao. Non, je me gare pas sur des places handicap@es, non je

me gare pas sur des issues de secours ou autre. |l faut trouver une

place, il faut payer son parcmt.tre, oui ac est une contrainte, mais
a rentre dans les mEmes trucs que nancier.

Tu prends en compte le temps que ate prend te garer?
Non.
Quand tu calcules, a me met dix minutes d aller enville, tu...

Plus a va, plus je sais 0@ me garer rapidement. Je sais que je
trouve toujours une solution rapidement, et si c est pas en rue, je
me rabats trks rapidement sur les parkings souterrains ou il y a
toujours de la place.

Tu sais combien cofte d utiliser ta voiture par an ? Tu as une idg@e ?
Essence comprise, etc. ? Aucune idde.

Dans les choses que tu pourrais changer  ce serait | emplace-
ment de ton logement par rapport  ton lieu travail, ou les types
de d@placement que tu fais ? Tu es satisfait de tout a en fait?

Ouais, extrEmement satisfait. Parce qu on est loin, parce que c est
calme, parce que cest beau et parce quon est dans notre petit
monde. On vit en communaut@ EHL.

Et tu apprdcies ?

Je trouve a g@nial, parce qu on se conna t tous, sur les 150 @tu-
diants que tu croises dans la journge t en connais 75. Tu rencontres
di @rentes personnes, tas 92 nationalitds, etc., et t as vraiment le
temps pendant tes 4 ans de d@couvrir - fond les gens sans trop te
disperser. On n a pas vraiment une vie | ext@rieur de Lausanne,
et anous est reproch@, mais au nal on vit trks bien. Parce qu on
a un panel de gens qui est absolument hallucinant, on na pas
besoin de plus.



J Etau niveau de la mobilitg, il y a des nouvelles possibilitds que tu
aimerais avoir ?

A Surle transport?

J Situimagines les moments og tu te d@places, est ce qu il y a des
moments og tu te dis, purde | ,ya ce truc qui m @nerve, j aimerais
bien qu il y soit pas...

A Onpourrait parler des embouteillages, je peux Etre complttement
dans le futur et absurde ?

J Bien s, cest ce qui est demandgd.

A Ce qui serait intdressant au niveau des embouteillages ce serait
d avoir des tapis autordgulant, cest- -dire que les bagnoles se
cloutent un certain moment donn@ sur un tapis XYZ, va savoir
comment le foutre, en nqu un moment donn@ | embouteillage
se fasse de manitre complttement uide, en @vitant les deux
trois connards, vas-y que je coupe, que je me rabats, et qui en
fait continuent d@ uidi erletra c. Alorsjai pas @tudier les ux
et autres, tralala, je sais pas trks bien comment fonctionne un
embouteillage, y a un truc que je comprends pas ¢ est comment
on avance on s arrkte, on avance on s arrte.

J Donc tu veux mettre les voitures sur un train!

A Nan, ce quifaudraitcest qu il y ait une rang@e de voitures tampons
qui ddcident de rouler je sais pas 10 km/h, etc. Ce que je trouve
@nervant dans un embouteillage, cest pas de perdre du temps,
cest d avancer, de s arrCter, d avancer et de s arrkter.

Cest toujours ce que j essaye de faire quand je suis dans un embou-

teillage, me mettre  distance de la voiture devant moi, me mettre

un rythme infdrieur  elle, et essayer de ne jamais m arrCter, en
gdngral, ane marche absolument pas.

J Des gens passent devant toi ?

A En g@n@ral des gens passent devant toi, en Suisse a va ils sont

peu prts respectueux. Mais c est un systtme qui dans ma ttte

pourrait  peu prks marcher. Mais encore une fois je ne suis pas
ing@nieur du tout.

J Etdans ce qui d@pend de toi, il y a des choses que tu peux am@-
liorer?

A Nan.

J Cest des questions qui vont mieux pour d autres.
A Ouais. Quand tu prends le bus et tout le tralala.

J Est-ce que tu as un smartphone ?

A Oui.

J Estceque aamodi @ teshabitudes de mobilitd?

A Oui, oui avec Uber. Sinon  Ahsi aa complttement chang? mes
habitudes de mobilitg, je | utilise pour faire GPS, pour faire avertis-
seur de radar, pour commander un taxi, pour trouver une station-
service. Pardon. Pour @couter de la musique.

J GPS?
A Pour savoir ou aller, m@tdo, tralala, tout.
J Etavant Uber, tu tdl@phonais au taxi?

A Ou jessayais d en trouver un dans larue, ce qui 3 h du mat est
un peu compliqud.

J Surtout selon | ftat.
A Je vois que tu comprends vite.
J Mais avec Uber cest pas un probltme d Etre ivre ?

A Non, je suis jamais complttement rond comme une queue de pelle,
pour Etre en @tat de pas commander un taxi et de pas poser une
plague dedans.

J Cest quoi l avantage de Uber?

Cest deux fois moins cher, je trouve les chau eurs trts agr@ables.
Plus agr@ables que dans les taxis

Quais. Et je trouve le systtme extrEmement exible et en matitre
de communaut? extrtmement intdressant. On arrive  cette @tape
de mise en commun des biens que je trouve marrante.

Mais avec le bien des autres?

Avec le mien, avec ma voiture j aurais fait chau eur Uber si j avais
eu besoin ou senti | utilitd de le faire.

Cest un truc que tenvisagerais?
Ouais.

Etquest ce que achangerait dans ton quotidien de te passer de
voiture ?

[silence] Je sortirai plus de chez moi [rire forc@]. Ouais grosso modo.
Ma voiture est aussi un outil de travail, je fais des extras de droite
gauche, | samedijevais Gruykre, ou la semaine dernikre j @tais
en Valais pour vendre du GPS pour travailler. “a changerait qu il
faudrait que je mette trois fois plus de temps pour aller 1@cole.
Il faudrait que je parte certains moments donnds, il faudrait que
je rajoute une contrainte de temps, t es d@pendant d un bus, tes
d@pendant des gens

Tu dois prendre quel bus?

Le 45. Que je rdcuptre  Croisettes.

Il passe donc toutes les 20 minutes.
toi de me dire!

Tu ne | as jamais pris ?

Je le prenais quand j@tais sur le campus et que javais pas de
voiture.

Pas depuis | og tu habites?

Croisettes, tu as le mgtro et le bus, et moi jarrive  cet endroit
donc le trajet est quasiment le mEme ( )

“ane te prdoccupe pas?
Nan du tout.

Si les transports publics ftaient mieux, ane changeraitrien tes
habitudes?

Ahbahsi, s ils ddcident de coller une voie de bus pour aller - Bern,
a va clairement m agacer, si les transports publics s am@liorent,
trks bien, si a ne change pas mes habitudes moi.

Iy aurait il une am@lioration qui changerait tes habitudes  toi?

Ouais, si le bus passait devant chez moi peut-Etre que je le prendrais
plus souvent. Si j avais un arr€t de bus en bas de chez moi et que
¢ Ptait grosso modo comme prendre ma bagnole, je serais pas
contre le fait de prendre le bus. Ce qui n est pas le cas aujourd hui,
parce qu il faut que je marche, que a monte.

Justement la voiture c est n importe quand, mais le bus?

Je serais prEt  attendre, donc tes entre guillemets chez toi, donc
tu ten fous, ton bus arrive en bas, tu descends, t attends pas.

Cest | attente dehors qui t emb(te ?

Et de marcher pied, j aime pas du tout, a me saoule.

Ettu asremarqu@ partir de quand tu nas plusaim@ a?
partir du moment og j ai un scooter.

Etavant a?

Avant aje ne connaissais pas d autre chose.

Est-ce que t as d autres possibilitds pour te d@placer que la voiture ?
Tu as le 45.
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Jai le 45, mais jaurais plut t tendance appeler un pote pour
qu il vienne me chercher que prendre le 45.

Et en cas d impr@vu, si ta voiture est en panne ?

Jappelle TCS et je vais avec eux rdparer ma voiture au garage !
(rires)

Dont tu arr€tes tout

Ahouaisrien foutre! Je fais tout, ma vie, ma bagnole fait partie
intdgrante de ma vie, tous mes d@placements, toutes mes activitds
sont calqudes sur le fait que je peux aller  tel endroit et me d@pla-
cer trks rapidement.  partir du moment og j ai plus cet @lgment,
je fais tout pour retrouver cet @ldment avant de recommencer
faire des trucs. Par exemple, si on a un barbecue ce soir et que
ma voiture ne fonctionne pas, avant que je descende au lac sans
v@hicule fonctionnel, c est vraiment qu il est 3h du mat et quiily
aaucun garage fonctionnel et que j ai un pote qui me prend. Mais
sinon c est des trucs que je ferais sauter trts facilement.

Etsitasunimpr@vu un peu pluslong, un retrait de permis pendant
6 mois par exemple ?

[silence] Je me dis que je continuerai  conduire, mais je pense
que je le dismaintenant et que je le ferai pas  ce moment-|l parce
que si tu te fais rechoper derritre, ava, jai un casier judiciaire
vide, jai 22 ans, jai pas envie non plus de me retrouver en't le
ou de me retrouver devant un juge. Si par hasard j ai un retrait de
permis, mais je fais tout... non c est une connerie, je fais pas tout
pour ne pas en avoir

C est une @ventualitd qui peut arriver ?

Cest une @ventualitd qui peut arriver, ouais, ¢ est une situation dans
laquelle je me mets, face  un retrait de permis, quasiment tous les
soirs parce que tol@rance z@ro, qui est une connerie monumentale
de mon point de vue, mais euh jaime bien prendre une bitre le
soir et si boire une bitre a mempCche de prendre ma bagnole,
bah ouais je trouve a scandaleux, donc ouais je prends quand
mEme ma bagnole.

Et donc, comment tu ferais si tu avais un retrait de permis?

Bah je m adapterai, je prendrai le bus, je m acht-terai un scooter,
je... je sais pas comment est foutue la loi du scooter en Suisse, mais
euh, mavie changerait complttement si j avais pas de bagnole, je
sais pas tres bien, je ne sais mEme pas du tout.

Tu verrais sur le moment, situation de crise!

Situation de «t as pas le choix mon loulou va falloir trouver des
solutions», mais ce serait clairement ouais partir sur les trans-
ports en commun, ou prendre une voiture sans permis, a existe
les voitures sans permis en Suisse ?

Il faut avoir envie!
Bah voil .

Cest 40 km/h, je pense que cest un scooter, mais juste avec un
toit, au niveau de la puissance.

Donc probablement le bus et la marche, mais je m arrangerai pour
rendre mon permis  unmoment og j en a pas besoin, typiquement
quand je suis en France, je roule avec mon permis fran ais.

Tu ne | as pas rendu?

Si, mais y a quelque chose qui s appelle bEtement le duplicata,
donc ouais j ai deux permis de conduire. Je reste fran ais, la loi
est faite pour Etre contournde.

Est-ce qu il tarrive de passer plusieurs jours sans voiture ?
Nan. Euh, si quand je suis  Londres. Pour un weekend.
“ane te d@range pas? Qu est-ce qui te manque ?

Si, une voiture, un moyen de transport simple.

Donc ate manque, et tu es frustr@ dans les transports publics ?
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A Quais, exactement, cest bien dit, c est exactement a, mEme si

cest compliqud de se d@placer Londres, la raison pour laquelle
je le faisais pas en voiture 1@poque og j@tais Londres cest
que javais pas de voiture, et que mes parents ne prennent pas
la voiture. Par contre si javais eu la bagnole je | aurais fait. Je
suis retourn@  Londres pendant six mois pour mon stage, je suis
remontd avec ma voiture, pas tous les jours, parce que j allais au
boulot en transport en commun, mais je | utilisais souvent, dts
que c Ptait les d@placements autour de la maison.

Pourquoi pas pour le travail ?

Parce que je pouvais pas me garer. Et aussi parce qu il y a des
«congestion charges» en Angleterre, et que tu payes 8 livres
chaque fois que tu passes la ceinture interne de Londres.

Donc atadissuadd?

Oui. Mais ame dissuadera pas longtemps, d@s que tu me donneras
un salaire a je le ferais sans probltme.

- PROJECTIONS

D abord, quel est selon toi un futur probable ?

On est dgj dedans, dans la mise en commun des ressources de
chacun, ase voitd@j surdes trucs comme AirBNB, sur Uber

Donc tout ce qui est sharing economy.

On arrive  un moment ou la voiture va Etre un stade, va Etre
partag@e. On le voit ici aussi, on a la Mobility.

Mais a tu le vois au niveau mondial ?
Dans les pays d@velopp@s d abord.

Estce qu il y a des moyens de transport qui vont se d@velopper plus
que d autres?

Lavoiture @lectrique, euh, dans ma tEte dans cing ans les bagnoles
sont @quipes de panneaux solaires parce que plus de p@trole,
diminution des ressources mondiales, augmentation du prix, toute
fa onon le voit dgj . L@nergie alternative, pour moi la prochaine
gtape, | on al hybride, cest trks bien, mais dans cing ans on a
des panneaux solaires collds  nos bagnoles et on tournera
80 % sur de | @lectricitd, ou de | huile de colza, ou tout ce que tu
peux imaginer pour faire avancer un truc. Le pgtrole va beaucoup
changer la donne.

Donc il y aura toujours la voiture, mais d autres carburants?

Ouais, et je pense qu  partir du moment og tarriveras —casser
les co3ts de la voiture, cest- -dire avoir une voiture @lectrique ou
grosso modo, le fait de la faire avancer ne coRte rien, que t@co-
nomises sur le prix du p@trole, je pense que le systtme de sharing
economy redescendra.

Donc d aprts toi, la sharing economy elle est due au fait que ce
soit trop cher?

Aux cofts ouais. En nsije me trompe, sit as une autre idde, dis-le
moi am intdresserait de savoir.

Oui, je pense que les gens nont pas seulement besoin d argent
pour payer leur p@trole ou leur essence, mais aussi besoin d argent
eng@n@ral, parce qu ils n ont pas trouv@ un travail qui leur rapporte
su samment, etc., ce qui fait que la sharing economy, ce n est pas
forc@ment 1i@ au cof’t de la voiture, on ne sait pas, si le carburant
(tait gratuit ils auraient peut Etre besoin d argent pour faire autre
chose, pour moi cest pas aussi simple que comme tu le ddcris.
Mais j attends de voir. Je ne sais pas non plus. Et selon toi, est-ce
qu il'y a des moyens de transport autres que la voiture qui vont
dispara tre, ou encore plus se d@velopper?

Y apas un truc dans un futur proche ou r@aliste, j imagine rien qui
change drastiquement, si ce n est | @nergie utilisge.



Et dans un futur un peu plus lointain ?
Onvole!
Pourquoi?

Je sais pas! Je trouve qu il y a rien de plus jouissif que de voir des
voitures qui sont au-dessus du sol. Pour moi si on est vraiment
dans un futur lointain, on arrEtera de rouler sur terre. Mais c est
un futur peut-Etre complttement absurde.

Si | @nergie est illimitde et gratuite.

Et si on a la technologie pour s @lever au-dessus du sol. Mais on le
faitdgj auJapon, avec les trains quisont sur des rails magn@tiques,
ouais acestun ddbutd idde, | embryon du ddveloppement.

“aresterait des routes ?

Je ne sais pas. Je pense que les gens nauront plus le contr le de
leur v@hicule. Parce que si on a la technologie pour voler, chaque
voiture vole, euh, y a plus, pour moi le pilotage automatique va
arriver trts vite. De poser des bandes sur des autoroutes og les
voitures se connectent

Cest un truc qui va arriver selon toi, mais ¢ est pas quelque chose
que tu aimerais bien?

Ouais. Ah a me saoulerait profond@ment. Mais je pense que a
arrivera, la voiture sans pilote ase faitd@j , amarche trts bien.
Maintenant il faut que a soit acceptd.

Et pour toi, | utilisation de la voiture va se stabiliser, avadiminuer?
Le car sharing va entrainer une baisse du nombre des voitures?

Je pense quau nal, si on part sur des chi res mondiaux on
parle de sharing economy sur des zones extrEmement restreintes,
en Europe, aux tats Unis, ¢ est comme on pense bEtement que
la demande de smartphone est arrivfe  saturation, oh les gars,
arrttez devivre  Paris og tout le monde a un smartphone. Pensez
aureste dumonde og ily aencore tout  faire. En Afrique, j ai un de
mes potes qui bossent sur des autoroutes et des tgldcommunica-
tions, il dit c est simple, y arien les gars. Alors  partir du moment
0g on met en place des infrastructures, il y a un march@ qui est
@norme. Donc ouion arrive  un stade qui en Europe et dans notre
tEte est quasiment mature, entre guillemets, et qui est en ddclin
avec cette sharing economy potentielle, on est rien compar@s au
reste du monde, il y a 1 milliard de Chinois...

Tu le vois comment cette g@n@ralisation des infrastructures auto-
routitres, de la possession de voiture ?

Je le vois comme la vie qui avance. Tout me para t, entre guillemets,
normal. L@tape, dans les pays d@velopp@s, transport est entre guil-
lemets arrivde  terme, du moins pour les moyens de locomotion
dont on a besoin, on construit plus particulitrement de routes, les
grands travaux d Hitler ¢ @tait en 36 les gars. On a construit les
voies de chemin de fer, on a construit les pistes d adroport, euh,
maintenant le jour og on arrive  une autre option, la voiture qui
vole, ouil onvadevoir recommencer construire, je sais pas, ¢ est
pas les GPS, les machins pour rater ton truc. Oui on va peut-Etre
am@liorer les infrastructures en mettant des bandes magn@tiques
sur les routes a n que la bagnole se connecte et suive toute seule
les informations par rapport la route. Oui, jai vu ces systtmes
qui se d@veloppent, des routes qui sont construites en panneaux
diodes dedans, qui permettent, aoui. Je crois que c est une entre-
prise belge qui a con u des panneaux qui font trois mt.tres sur
deux, qui en gros permettraient de construire des routes, en n qui
se posent sur des routes, sur une dalle de b@ton, sont dun ¢ t@
r@cepteur d @nergie solaire, produisent de | @nergie, rdutilisent une
partie de cette @nergie pour faire la signal@tique. La signal@tique
se d@matdrialise et passe par de la lumitre et en plus de a, cette
technologie peut Etre utilis@e pour justement communiquer avec
la bagnole directement. Imagine une bagnole @lectrique avec des
roues capteur d@nergie, et donc qui  chaque fois touche le sol
quand elle g@ntre de | @nergie, a, a permettrait vachement une

uidit? du tra c. Tu transformes ton autoroute en deux voies, trois
voies.

“aimpliquerait de changer les revEtements.

Mais entre guillemets, | infrastructure en elle-mEme est dgj | .
On am@liore. C est comme on refait les routes tout le temps. Je ne
veux pas dire qu on ne fait plus rien. Mais les grands travaux sont...

Au niveau des trams ()

Parce que personne ne peut avoir de politique coh@rente, qui est
g@rde comme de la merde par une espt.ce de socialiste, qui a gtd
g@r@e pendant des anndes par une espt.ce de socialiste, qui est
g@rde encore aujourd hui avec une mentalitd @cologiste de merde
qui prennent absolument pas en compte le fait que les gens ont
besoin de se d@placer, que ¢ est une ndcessitd, et que quand tu leur
enltves un moyen de se d@placer, il faut leur trouver une solution
potable, euh, ouais tas une mentalitd d urbanisme merdique,
parce que personne n arrive  penser de plan au long terme. Main-
tenant tout le monde pense  tout de suite, attention il y a trop de
pollution Paris, vite, vite, on va crder des voies de bus, bravo t as
rdussi  crder des embouteillages et plus de pollution. Bon et le
prochain qui va arriver, il va dire, ¢ est une connerie, on va enlever
des voies de bus, ¢ est machin les voies de bus | qui sortent, on
bloque une rue, allez on recommence.

Et toi tu prconiserais quoi ?

Je pr@coniserais rien. En n. Physiquement et concrttement, je
pr@conise une mentalitd og on voit un peu plus loin que le bout de
notre nez, du genre de dire, bon OK, ily a un probl.me de pollution,
un probltme de machin, et vraiment prendre tous les @l@ments,
pour trouver une vraie politique d urbanisation. Haussmann quand
il a fait ses travaux il a tout pdt, il a fait OK on d@truit tout les gars,
on fait des grandes avenues, dieu merci, heureusement qu il la
fait sinon on serait pas dans la merde, cest des trucs cons, mais
cest une tranche de travaux qui a chang® la vie de toute une ville.
L aujourd hui, cest des milliards de petits travaux qui foutent le
bordel tout le temps. Y a un manque de r§ exion qui est concret,
je sais pas comment ase passe Lausanne, mais je trouve que
cest mal foutu en matit.re de circulation.

Mais tu ne peux pas comparer Paris en termes de taille et de
circulation.

Et tu peux pas comparer Paris, mais je trouve qu Paris, ilyaune
mentalitd, il faut que ce qu fait [ un il faut que | autre I enlt.ve.

Mais du coup tu as dit, il faut que les gens bougent.
Les gens ont naturellement besoin de se d@placer.
Dans le futur, il faut qu ils puissent continuer ~ se d@placer ?

Futur proche ou lointain ? Pour moi on tend, les gens se d@placeront

toujours autant, par contre les types de trajet changeront. Je pense

quon arrive  un stade og une bo te comme Google, qui permet
ses employ@s de venir au bureau, de pas venir au bureau, de

venir minuit, 4 hdumatin, jevois, acommence s@tablir. Et

beaucoup de travaux de bureau particulitrement vont commencer
changer.

Donc changer les rythmes pour moins d embouteillages ?

Nan, cest pas dans ce sens-l que a va se passer, le fait que la
mentalitd RH change impliquera que t as un changement des ux
et autres. Mais il y a beaucoup de choses qui ne changeront pas.
On sait que les usines au 3-8, bon c est peut-Etre

Jusqu au moment og on aura plus besoin que ces usines-l en
France fonctionnent.

Un changement de comportement, qui changera pas la quantit®,
mais la qualitd, de manitre qualitative entre guillemets le d@pla-
cement.

Et dans un futur souhaitable og tout est possible, pour un endroit
parfait. Qu est ce que tu souhaiterais ?

La voiture @lectrique, clairement. [ ] Cest super large cette ques-
tion. Tu veux un lieu g@ographique, un type, ville, village, m@ga-
lopole...?

Et un type de d@placement.
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“ale ddplacement, tul as, le type de voiture tu | as, ¢ est | Blectrique.
Lendroit iddal c est d Etre  cing minutes du boulot, juste histoire
de se mettre dans le bain le matin, euh, d avoir des commerces
proximit@, ouverts 24 h sur 24, aon nen parle pas bien si3r, euh,
de oh la, putain, de j arrive pas...

Tu as ddcrit presque chez toi...

Oui, je vois pas trs bien ce que je pourrais changer, y a pas grand-
chose dans le style de vie que je voudrais changer, si ce nest la
technologie que j utilise.

La technologie ?

Les moteurs des bagnoles grosso modo. Plus besoin d un pot
d @chappement, plus besoin de faire le plein non plus.

Ton lieu de vie il ressemblerait quoi (centre-ville...)?

Ouais, je suis assez ex | dessus. Tu vois tu me mettrais dans le
centre-ville de New York je serais trts content, tu me mets dans une
maison  Epalinges, je serais trk.s content. Mais ava d@pendre de
I endroit trks clairement, Paris, j irais pas me mettre en banlieue.
J irais pas me mettre en banlieue parce que je peux pas me d@placer
ou que le d@placement est trk.s compliqud. Le plus tu rdduis mon
temps de transport, en fait il faut que mon temps de transport soit
entre cing et quinze minutes, plus ou moins ava me saouler.

J Dans ton monde parfait, il y aurait pas de zoning ?

A

>

On m@lange tout ouais. Avec des grands parcs. Cest un truc qui
manque Paris.

Comme dans quelle ville par exemple ?

Londres, je trouvais qu on avaitune vie Londres vraiment super,
10t0  lasortie des cours on allait jouer au foot dans les parcs, se
baigner dans la Serpentine, aller boire des bitres, s allonger sur
I herbe, mais on le fait ici sur le bord du lac. Encore mieux, ¢ est
trks bien le lac, les grands lacs.

De quelles innovations aimerais-tu pro ter? Livraison  domicile
de tes courses  ?

Non, livraison  domicile nan, garage sur place, un peu ce que fait
TCS, mais en plus poussd, un mec qui vient et qui fait toutes tes
rPparations en bas de chez toi. Euh des centres de « do it yourself»,
a commence ouvrir, mais pas assez vite. On retourne, pour
reparler de je ne sais plus quel parti, je crois une tendance de
«doityourself» quivarecommencer. Et amarche au niveau de la
voiture, au niveau des machines, etc. “amarche  tous les niveaux.
Pour moi les gens vont r@apprendre  faire de | @lectricitd, faire
de la plomberie, du moins une certaine classe de la population.

Pourquoi?

Parce qu on est arriv@ dans un monde de services complets et que
lesgenscommencent semmerder.Cest- -dire que plus personne
ne sait plus rien faire de ses quatre mains. Quand je raconte  mes
potes que | td  la maison on pose des prises @lectriques, on fait
de la plomberie, etc., ils me regardent tous « tu sais poser une prise
Plectrique ? », ouais je sais poser une prise dlectrique, nan j appelle
pas un @lectricien quand j ai une prise de courant la maison je
sais changer un fusible, ame change la vie, nan quandily a une
fuite d eau, je sais comment couper | eau et @viter que le truc soit
inond? avant que le plombier n arrive. C est tous ces trucs-l , on
est arriv@ dans une @poque d assistanat tellement compltte, a
cest un truc qui va repartir.

“acest trks intdressant aussi. Et si on revient dans ton environne-
ment, tu arrives | imaginer sans aucune voiture ?

Genre, juste avec moi qui aie une voiture ?

Non, og mEme toi tu nen as pas? Qu est-ce qui changerait?
Plus de voiture ou plus de trucs qui roulent?

Plus de voitures priv@es individuelles.

Euh, Uber gdant
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Qui sont des voitures priv@es ?

Euh, un systtme de transport priv@

Un peu comme en Inde, og il y a des rickshaws partout.

Ouais, des moyens de transport privds et personnels, mais partag?s.

Finalement a ne te d@range pas tellement qu il y ait de la circu-
lation ? Sans voiture, mais avec circulation, pas de bruit?

Nan, parce que je suis le premier utilisateur, ce serait super cool.
D autres disent qu ils aimeraient qu on enltve la voiture.

Ah oui, j aimerais bien qu on enltve les voitures et d Etre le seul
avoir une bagnole du monde comme a au moins je serais

tranquille. Bah bien sRr, bien sBr. Non, sans voiture pour moi, on

garderait un systtme de transport privg, privatif, mais partagg@.

Et les modtles de proximitd? Devenir pendulaires ? Dans ce genre
de sc@nario? Cest di cile?

Super compliqud, parce que je suis quelqu un qui n ait pas beau-
coup d imagination.

Imagine un futur plus ou moins long terme, il y a plus de voitures
() temps perdu/mobilitd temps pas perdu (59.38)

Alen ai aucune idde. Je sais pas, je sais pas. Futur trts lointain, toIg-

()

portation comme moyen de transport a, super.



7.5.3.

ENTRETIEN AVEC MX39

Date de | entretien : 24.08.2015

Lieu: domicile de I interrog@
“ge:4lans

Genre: H

Lieu de r@sidence : centre-ville de Zurich
Activitd(-s) : Btudiant

Commentaire : MX39 a dR se s@parer de sa voiture pour des raisons nancitres. Avant,
il en atoujours eu une. Il a gardd une moto, dont il imagine mal se passer parce qu elle
lui donne la possibilit? de se changer les id@es en allant rouler dans la nature.

1 CONTEXTE

Dominique (D)  Depuis quand habites-tu ici ?

MX39 (M) Depuis juin 2015.

D Cgtait un choix de ddm@nager ? Pour quelles raisons ?

M
D
M

o
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Tout fait: bel appartement, gentils colocs. Oui en faitcest a.
Et c Otait clair que tu voulais habiter ~ Zurich?

Oui, en ce moment je fais mes @tudes ici, et je n ai pas envie de
faire la navette. Je naime pas a.

Et tes content d habiterici? part avoir des gentils colocs ?

Latmosphtre est trks belle dans la maison, il y a des gentilles
personnes en g@n@ral, en tous cas celles que j ai connues jusqu
pr@sent. Et on a beaucoup investi dans | appartement, on | a r@nov@
pendant 2 semaines, et je me sensvraiment la maison. Etj aime
bien la proximitd la forEt, je | apprécie beaucoup. Je peux vite
monter v@lo, faire du jogging. Ou le soir, je peux vite monter en
moto, faire une promenade. Jen pro te beaucoup. Eton est quand
mEme proche de toutes les belles places de la ville, prs du lac, de
ma copine, env@lo, duLetten. Avant j habitais Idaplatz et des fois
jaime bieny retourner.

T @tais au milieu de tout avant?

Oui.

“atain uenc@ dans ton choix, de ne plus avoir une voiture ?
Non.

Maintenant tu es prts du centre, mais est-ce que tu aurais pu
envisager de sortir plus de la ville ?

Oui, I jaurais plus mis en compte le raccordement au transport.
Surtout le temps pour arriver  la ETH, ou bien la gare.

Faire la navette aveutdire quoi pour toi? Tu disais que tu n aimais
pas a?

En principe, ¢ est quand je dois prendre la S-Bahn. [rires] J ai voyag®

Winterthur pendant un moment. Et la durfe du trajet ¢ ftait 20
minutes, mais tout ce qui | entoure ne me pla t pas beaucoup. Aller

la gare d abord, en tram ou v@lo, et puis attendre le train avec
tous les gens de mauvaise humeur, et puis dans le train avec tous
ces gens de mauvaise humeur, et puis on y est. Cest un peu un
temps vide. Avec le temps, j ai commenc@  utiliser les trajets pour
apprendre | italien et maintenant je sais assez bien | italien [rit].
Mais faire la navette cest partir d un quart d heure de S-Bahn,
si je devais le quanti er.

Alors cest la S-Bahn en soi. Mais cest aussi le changement de
di @rents modes transports? ~a serait plus agr@able pour toi de
voyager une demi-heure en moto?

Oui, des fois jai fait a pour aller Winterthur. Mais a d@pend

vraiment de la voie, | tu dois prendre | autoroute, a prendrait
trop de temps sinon. Et ce n est pas beau de rouler sur | autoroute.

Et tas pas envisag@ une voiture ?

Javais une voiture pendant cette p@riode, et oui des fois je | ai
prise. Mais c Ztait le moyen le moins praf@rd de tous.

Pourquoi?

Hm. Je crois pour chercher les places de parking [rit]. Mon record
@tait 50 minutes, ¢ ftait la n d une journg@e de travail, tu rentres
et tu cherches pendant 50 minutes. Quand j ai eu une nouvelle
voiture, j ai bien aim@ rouler en voiture, mais ce plaisir @tait vite
diminug@. Pour ces raisons : attendre dans un bouchon, laRosen-
gartenstrasse le soir, tu attends pour une @ternitd, avec la moto au
moins tu peux circuler un peu  travers, ce qu on devrait pas faire,
mais je le fais quand m&me [il le dit  voix basse].

Et og habitais-tu avant? T tais toujours dans la ville de Zurich?

Oui, depuis 15 ans, et j ai ddm@nag@ 10 fois peu prts. D abord
Kreis 4, et puis Kreis 6 assez longtemps, et puis Kreis 8, Seefeld, et
puis Kreis 3, maintenant de nouveau Kreis 6. Oui. Toujours assez
central, j ai jamais ddm@nag@ la p@riph@rie de Zurich.

Et t as toujours utilisd le v@lo, le tram, la moto ?

Oui, toujours cette combinaison. Tout au d@but quand je suis arrivd
Zurich javais un Scooter, 125, et un v@lo. Et puis oui, j avais une
voiture quand je suis venu  Zurich.

Pourquoi t avais une voiture ?

Jaivdcu Liechtenstein auparavantet| on @tait perdu sans voi-
ture. Ily a un systtme de bus, qui est beaucoup mieux aujourd hui
qu I@poque, mais a marchait pas trts bien, dans les heures
creuses, ou quand tu veux aller vite. Et c est aussi la mentalitd
| -bas que chacun a une voiture.

Alors pour toi la question ne s est mEme pas pos@e si voiture, oui
ou non. C @tait clair.

Oui. C@tait un d@sir d avoir une voiture. Je travaillais et je gagnais
un peu d argent. Aussi pour des excursions, oui.

Et pourquoi tu t es pass@ de la voiture ?

Je suis venu  Zurich, jai commenc@ une formation et la voiture
(tait vieille, trts vieille. Une Volvo, combi, elle Btait trop bien, mais
javais pas envie d investir de | argent, parce que je | utilisais de
moins en moins dans la ville. Et puis un jour, elle tait cassde.

Et tas remarqud que a allait sans voiture ?

Oui, et en fait, je | avais dj remarqu@ quand elle @tait en train
de se casser.

MEme en tant que Liechtensteinois ?

Oui. Et je me rappelle maintenant, je | ai utilisge surtout pour
rentrer au Liechtenstein.  1@poque je rentrais encore les week-
ends. J avais une copine qui habitait | -bas. Et j avais un ami qui
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D

retournait  Zurich avec moi les lundis matins. Qui n a jamais rien
payd pour | essence. Et il parlait non-stop.

[Rit] Il n est plus ton ami?

[rires]

D

M

Et puis tes allg en moto? Ce nest pas pratique pour parler en-
semble!

Ahnonnon. Mais a, ¢estun grand ddsavantage, que tu ne puisses
pas parler avec ton passager. Mais il y a des systt mes de commu-
nications pour les motos. Mais bon.

Og as-tu pr@fdr@ habiter, de tous ces lieux ?

Jaibienaim@habiter laHottingerstrasse, ¢ est vers le Kunsthaus,
| appart @tait super beau et j ai habit@ avec deux personnes que
j ai beaucoup aim@es. ~a m a vraiment fait plaisir d y habiter.

C@tait moins pour des raisons d implantation de | appart, mais
parce que c @tait cool

Oui, et le site Ptait top. C Btait juste en haut de Bellevue, et les soirs
j allais souvent faire du jogging jusqu au Z richhorn. Le Niderd r i
juste ¢ @, le cafd juste en bas, 0g je connaissais le personnel.

Cotaitunpeudi @rentau Liechtenstein? T avais des rayons d action
plus grands?

Oui, enfait oui. Iy a plus vraiment une culture de village  Triesen
comme |@poque, des points de rencontre comme le restaurant
«Tilleul». Onatoujoursjoud cache-cachel -basentantqu enfant
et tout le monde s est rencontr@ | -bas. Dans les dernitres ddcen-
nies, asest dissout. Hm aujourd hui les gens sortent de leurs
maisons, prennent la voiture et vont  Buochs, Vaduz, Sargans.
MEme Vaduz nest pas vraiment un lieu de rencontre, cest plut t
un lieu touristique og les Liechtensteinois n aiment plus aller. Ce
nest pas trks beau. Jen connaisun,  Triesen, qui habite 300 m
de son lieu de travail, et qui prend sa BMW le matin et le soir. Et
cest tout plat! Et il sest plaint de ne pas Etre t!

Il'y a des rdgularitds dans tes modes de transports? Alors si je
regarde le formulaire | , on dirait que tu prends surtout le v@lo ?

Oui. En fait je n aime pas trop les transports publics, si je peux les
Qviter.

Pourquoi?

Cest trop lent pour moi. J aime bien avancer vite. Je n aime pas si
les choses vont trop lentement. C est clair, il y a des jours 0g je suis
plus paisible et je me promt.ne en v@lo, une journde fatigude. Mais
je naime pas attendre, je suis impatient. Le temps de parcours,
c est entre deux choses que j aimerais bien faire. Cest li@ un but.
Avancer comme but peut aussi arriver, mais pas dans le quotidien.
Sinon cest un temps d attente, rien ne se passe, je ne peux pas
pro ter de ce temps.

Alors tu prifftres Etre actif dansle tra cplut tque d attendre jusqu
ce que quelquuntamktnedeA B?

Oui, je pr@ftre a. Cest moi qui peux choisir la vitesse.
part dans les bouchons

Oui, cest | horreur en voiture dans un bouchon, cest le pire. C est
tellement stupide! Clair, on n a pas le choix, mais c est tellement
triste, inhumain [rit] d attendre dans un bouchon.

Qui est ce que tu veux dire avec inhumain ?

Si tu regardes la locomotion naturelle de | homme, c est de mar-
cher. Le mouvement est rond, uide, il roule. Et quand tu conduis,
cest un colltgue qui ma dit a, qui en fait adore les voitures:
conduire c est physiquement bEte. Appuyer sur la pddale de gaz,
tourner le volant, appuyer un bouton, pour que la musique de-
vienne plus haute, physiqguement, c est stupide. Et si a navance
mCEme pas dans un bouchon [rit] c est tellement absurde.

Alors la voiture na qu un sens, si elle a la route libre ?
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[r@ @chit] Elle n aqu un senssi elle amtne un avantage. C est rare
que j aie rould pour rouler. J ai eu 3 voitures jusqu  prdsent, mais
cest rare que j aie rould juste pour le plaisir. Rouler comme nen
soi ¢ est absurde pour moi. Je ne le comprends pas.

Cest un moyen de transport.

Oui, je veux arriver de A B, mais si je nai rien transporter, je
prends le v@lo. Maintenant j ai Mobility, je pourrais aussi prendre
une voiture, et je le fais quand a a un but de transporter quelque
chose. Si je veux transporter quelque chose et que je ne peux pas
aller en v@lo ou en moto, ou bien une longue distance, ou aller
avec plusieurs personnes

Avant tu disais que tu as eu 3 voitures. Tu as parld de celle que
tu as ameng@e depuis le Liechtenstein, et entre-temps il y en avait
encore 2?

Oui, dabord la Volvo Combi, ¢ @tait vraiment une bagnole cool,
jaime bien en parler.

Pourquoi?

Elle @tait spacieuse, une combo, un ancien modtle, une sorte de
camionnette. 740GLI. Tout marchait trts bien. | int@rieur c ftait
comme si une vache avait v@icu dedans. Et le meilleur gtait qu elle
avait une propulsion arritre. Si elle @tait mouill@e, tu pouvais la
pousser un peu dans les virages, et puis | arrit.re sortait un peu et
tu pouvais slider dans les virages. Et tu pouvais t aplatir tout en
arrit.re pour avoir un lit, on est partis en Italie avec et on a dormi
larritre  deux, c@tait top.

Alors la multifonctionnalit? gtait cool ?
Oui ama vraiment plu de | utiliser pour tout.
Quels gtaient tes crittres d achat ?

Bon marchg, et de me plaire. Me correspondre. Avoir de | espace.
Avoir une sorte de caracttre, ¢ @tait la premitre voiture et je | ai
cherch@e avec mon ptre et lui, depuis toujours acht-te des Nissan.
Parce que le garagiste vend des Nissan et il conna t le garagiste
[rit]. Et depuis toujours je les ai trouv@es connes ces voitures. Elles
sont OK. Elles roulent et tout, mais elles ne sont pas cool. Mais une
Volvo Combo est super cool ! Elle @tait bordeaux, avec une tache
de rouille, et elle avait cette forme anguleuse, et la sensation de
rouler @tait belle, un grand volant. Et pendant un aprts-midi on
a cherch@ des voitures  gauche et  droite, au Liechtenstein, en
Suisse et je me suis dit: si je trouve quelque chose, je I achtte.
Jai pay?d 2500 FR pour la vieille bo te. Et je | ai trouv@e super.

I me semble que tu Ptais un peua ectueux?

Oui. Je le suis avec tous mes vBhicules, le v@lo, je suis tout le temps
en train de bricoler avec, et peut-Etre je suis un peu un nerd, mais
jai des noms pour mes v@hicules, pas pour les voitures, mais le
v@lo est mon petit ne, la moto est mon petit cheval [rit]. Mais je
n ai jamais eu de petits noms pour mes voitures. Mais ¢ est quand
mEme une certaine liaison, quand tu tapproches et tu vois ta
bagnole, cest cool, un canon la bagnole! [rit]

Et les deux autres?

La deuxitme @tait une Ford Galaxy, un minivan. Et j ai achetd la
voiture parce qu  cette @poque, j ai commencd travailler ind@-
pendamment, mais j ai continug@ travailler dans cette entreprise
Winterthur, je faisais les aller-retour et ¢ ftait la voiture de cette
entreprise. Et j ai pu | emprunter pour des missions, des enregis-
trements et j ai mis mon studio d enregistrement dans le co re
et je suis allg vers une salle de concert, une @glise pour monter
| installation. Et pour a javais besoin d une grande voiture. Et
¢ Ptait trts gentil que j aie pu emprunter cette voiture. Un jour elle
(tait un peu vieille et| entreprise s est achet? une nouvelle et j ai pu
| avoir. Etils me lont o ert, pour rien. Il fallait investir un peu, a.
1500.- pour des r@parations, mais j ai encore pu | utiliser pendant
3, 4 ans. CQtait une voiture moche optiquement, mais super
conduire, beaucoup d espace et de la place pour 7 personnes et
une foisonestparti 5 | ledElbe. Etily avait de | espace pour
tout le monde, les bagages, ¢ @tait super. C @tait une bonne voiture.



Elle consommait moins que la Volvo, a ma d@rang@ chez elle
12 1/100 km, la Ford 10, ce qui est toujours beaucoup.

Et la troisitme voiture ?

Oui, quand | Ford na plus marchd, jai 8td inddpendant et j ai
utilis? rdgulitrement la voiture pour ce genre de commandes.
Mmh latroisitme voiture @tait une Peugeot 307 SW. J ai cherch@
longtemps pour celle-l . Surtout par internet et puis je savais
peu prts quel modtle pour diverses raisons: la spatialitd Gtait le
premier crittre, et une bonne surface de charge pour mon studio
d enregistrement roulant. Le reste @tait plut t une question de
design, est-ce qu elle me plat ou pas. Et elle ma trts bien plu,
encore aujourd hui. Bien que le modtle ait prisde | ge maisil
@tait souvent construit. Elle avait une belle couleur et une toiture
en verre, ce qui ddchirait vraiment. J ai bien aim@ conduire avec
cette voiture. En vacances aussi, des choses comme  a. Elle n ftait
pas si longue que la Volvo, on ne pouvait pas dormir dedans.

Pourquoi tu ne | as plus?

Mmh Jelai eu pendant longtemps en fait, et puis j ai chang@ de
profession, je suis de nouveau gtudiant et en temps qu @tudiant
je nai pas besoin d une voiture. Le but d avoir une voiture, ¢ ftait
pour le studio d enregistrement, et si ne | ai plus, je n ai pas besoin
d une voiture. Et puis je | ai vendue. Je savais aussi que le budget
deviendrait plus serr@ et puis ¢ @tait une des premitres ddcisions,
de me lib@rer de la voiture.

Et comment @tait ce changement pour toi?

De ne plus avoir de voiture ? Hm ¢ @tait une phase de changements
profonds et j ai commenc@ vivre sans voiture. J ai gardd la moto et
le v@lo. Bien qu on m ait vold le v@lo, et j en ai achet? un nouveau.
En tout cas que je savais que je voulais garder lamoto. Car des fois
jeromps avec larkgle que le d@placementestlig unbut [rit] etje
conduis pour le plaisir. Et ame fait vraiment du bien, quand je suis
stress@, prendre la moto et sortir, dans la verdure. Aller  la nature.
Jaigrandi la nature et si je reste en ville trop longtemps j ai de
la mauvaise humeur. Je dois sortir, dans | air frais, dans la verdure,
la forEt, monter quelques collines. J ai besoin de a quelques fois.
Et cette libertd me donne la moto. Alors le moyen de transport
signi e une sorte de libertd pour moi, pour sortir vite. En principe
cest aussi faisable en train, mais la vitesse est un facteur, et aussi
la manit.re dont on ddcouvre des choses. Dans les quinze ans que je
vis  Zurich, j ai d@couvert plein d endroits, je connais beaucoup de
ruelles, collines, chemins. Gr ce lamoto je connais beaucoup de
beaux endroits autour de la ville, que je n aurais pas pu ddcouvrir
sans moto, ou bien beaucoup moins. Et c est quelque chose qui
me fait plaisir. Qui me d@tend, qui maide lib@rer la tte.

Tu faisais aussi fait a en voiture ?

Beaucoup plus rarement. La voiture est plus lide un but que la
moto.

Il'y a des moments dans lesquels la voiture te manque ?

Elle ne m a presque jamais manqu@. Pendant une ann@e, pas du
tout. C@tait dr le, je | ai vendue et je | ai vraiment bien aim@e,
jai adord le volant, il y avait un cuir tellement n, un toucher
incroyable! Ladieu @tait un moment fort, le processus de vente
prenait un bon momentet la nj@tais content de pouvoir men
d@barrasser. Bien que ce ne soit qu un objet une voiture, j ai quand
mEme eu une a ectation avec, et | adieu a pris du temps. Et puis
je naiplus tellement pens@  la voiture et un jour j@tais |ETHZ
sur le balcon et j ai vu ma voiture passer, ¢ est la dernit.re fois que
jelaivue. Deux semaines aprts lavente. Etj ai pensd : quelle belle
voiture!

Et ¢ @tait OK pour t0i?

Oui. C@tait il y a deux ans maintenant et pendant ce temps il y
a eu peut-Etre deux trois situations dans lesquelles j aurais bien
aim@ avoir une voiture.

Quels moments?

C @tait toujours pour aller grimper, sortir vite  la montagne. "a
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va bien en moto, mais qu deux, sites trois aneva plus.

Et tu prends Mobility dans ces cas ? Ou bien tu empruntes d autres
voitures?

Non, jai peu d amis qui ont des voitures, ana pas beaucoup de
sens en ville. J ai un ami qui a une voiture et des fois je suis allg
faire du ski  peau de phoque avec lui. Il a la mEme voiture que
moi j avais, mais pas aussi belle, sans toiture en verre et couleur
moche. Mais le volant est le mEme.

Est-ce que tu as pris d autres habitudes avec tes moyens de trans-
port, comment tu sors en moto maintenant ?

Ce que j ai vraiment bien aim@ dans la voiture c est d @couter de
la musique, | installation pour la musique @tait la seule chose sur
laquelle j ai travailld dans la voiture. Le car-tuning cest quelque
chose de trts stupide pour moi, un gaspillage de temps, mais j ai
chang® la radio de la voiture et jen ai command®@ une avec une
ligne in pour le natel. Pour le systtme de navigation et un bon
sound. Et ¢ @tait pendant longtemps les seuls moments dans les-
quels j ai activement @coutd de la musique, pendant les moments
d attentes dans les bouchons

T as laiss@ conduire d autres personnes ?

Ouioui.Mas ur, desamis. Oui, si je n enai pas besoin, quelqu un
d autre peut | utiliser. Je peux dire lamEme chose avec la moto. Avec
le v@lo un peu moins | , parce que j ai passd beaucoup de temps

le pr@parer [pour un voyage en v@lo de 3 semaines  Vienne en
septembre]. Et si quelque chose arrive une fois je suis assez easy.
Mas urlavait charg@e tellement un jour avec mon ptre que a
acassd le ratroviseur, heureusement an a pas touch? les deux. Et
mCEme le pare-brise tait cassd. On a tout laiss@ rdparer et ¢ ftait
bon.

Alors | objet en soi est plus que de la matitre ? Ce que tu as vdcu
avec

Oui. Mais quand mEme, j aime bien | esth@tique, j aime bien voir
quelque chose de beau, toucher quelque chose de beau.

Temmenais des autostoppeurs ?

Oui, apouvaitarriver, ad@pend de la situation. Si je suis seul en
route j aime bien avoir la compagnie.

“a te prend combien de temps d entretenir tes v@hicules? De les
nettoyer ?

Pas beaucoup. La voiture, je la lavais quand c Ztait sale et j allais
lalaverie de voitures, passer | aspirateur. Faire le service, ¢ est clair.
Maintenir en tat, pas que a perde de valeur. Et une @gratignure
me d@range pas. Une voiture est pour | utiliser, pas de symbole
statuaire. Ce n est pas un hobby. Sile sound marche et si elle roule,
tout est bien. Une fois, j ai installd des haut-parleurs dans la voiture,
¢ Ptait top. [rit]

Iy a des choses qui te plaisent pas dans | objet voiture ? Des limites
dans | usage de voiture ? Comme le bouchon, chercher des places
de parking, ne pas pouvoir dormir dedans comme tu disais

Je dois rg @chir. Si cest trop petit, et oui on a jamais la mEme
sensation de libertd comme en moto. Jamais. Pas de mouches
entre les dents, pas de vent autour des oreilles. Cest une autre
sensation de conduire. On est d@pendant des rues. Et en Suisse le
tra cestfortement rdglementd ce qui est aussi bien, mais souvent
des accks de beaux endroits ne sont pas permis. On peut pas
atteindre beaucoup de belles places en voiture en Suisse. En moto
pas non plus, mais on peut plus facilement faire des exceptions.
Cest quand mEme rare que je fasse a. Maisenvdlo et piedily
a beaucoup. “a, cest une certaine limite de la voiture.

Tableau 2 [commente le tableau 2]

M

Je voulais encore ajouter quelque chose. Un de mes amis disait une
fois que conduire en soi ¢ est une activitd stupide physiquement.
Mais a a encore un autre aspect. Le v@hicule cest un prolonge-
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ment de son corps. Et puis il y a un facteur de plaisir, on | a dj
entendu avec le sliding de la Volvo que j ai racont@ avant, le plaisir
vient dans la man uvre. “a a commenc@ avec le Go-Kart dans
mon enfance. Quatre roues et une transmission par cha ne. Avec
lui, jai rould sur la rue devant notre maison et j ai df3 essayer si
je pouvais descendre le bord et je suis tombg, je me suis fait mal,
aussi en v@lo, le mountainbike ¢ @tait dgj plus sauvage travers
les prairies et for€ts, jai montd le v@lo sur le dos pour pouvoir
descendre, crazy. Et quand j avais 14 ans je voulais tout de suite
faire le permit de conduire de moto et je me suis entran@ fond,

16 ans j avais une copine avec une moto 50 et j ai conduit avec et

18 ans tout de suite le permis de conduire, le permis de scooter.
Je voulais apprendre  pouvoir avancer avec ces machines. Et en
moto jementrane rouler sur du gravier, faire du sliding, j essaie
quoi. Aussi pour me sentir sécure dans n importe quelle situation
et parce que cest fun.

Pour tester les limites de la machine ?

Oui, qu est-ce qui est possible. Et j ai jamais eu un accident en moto,
mEme pas dans la forkt travers les chemins pleins de racines.
Des fois, j ai di3 la poser par terre. Mais c est du plaisir ! ArrEter de
@ @chir  partir d un certain moment, a roule, le corps fait les
bons mouvements automatiquement, en accord avec la machine.
Cest des beaux moments.

Lattachement tes vBhicules c est aussi physique, tu deviens un
avec ta machine, cest a?

Oui, un prolongement du corps. Une unitd. Comme chez les
conducteurs de pelles m@caniques hydrauliques. Des fois quand
tu observes quelqu un qui sait bien son travail, ¢ est fascinant | har-
monie dans les mouvements et ¢ est quelque chose de beau. Aussi
env@lo, t esvite, mais c est ton corps qui d@clenche le mouvement.

ATTENTES

Passons la partie 2. Comment on pourrait am@liorer ta situation
actuelle.

Est-ce qu il y a des choses que tu aimerais bien changer dans ta situa-
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tion actuelle, | og tu habites, og tu fais tes Gtudes, tes moyens
de transport?

Lhabitation c est bon, les @tudes c est bon. Mais je crois que si j ai

ni mes @tudes, je vais changer d endroit d habitation. Peut-Etre
jaurai une famille [rit]. Pour les moyens de transport, il y a deux
choses, une que jaimerais vraiment bien changer. Ma moto va
bient t voir la n de ces journ@es et j ai jamais pris la d@cision
de vouloir avoir une moto par d@faut, ¢ est venu ce dernier mois
quand je suis all@ au Valais en moto et ¢ ftait tellement beau, a
m a tellement plu que j ai pris la d@cision de toujours vouloir une
moto, tant et si bien que je gkre. Mais je nai pas forcdment le
budget pour une nouvelle, mais on verra. Et | autre c est que des
fois, rarement, j utilise Mobility et ils ont un trts grand d@savantage,
cest de devoir retourner la voiture au mEme endroit. C est panible.
Des fois quand je vais au Liechtenstein pour grimper et il y a encore
quelqu unquivientavec, aseraitiddal de pouvoir laisser lavoiture

Buchs et prendre le bus, encore plusid@al Triesen, s ily a avait
une station. ~a devient trks cher de devoir payer la voiture pour
un week-end entier, si on en a besoin que pour aller, retour. “a
serait mieux de pouvoir laisser la voiture et prendre une autre le
lendemain. " a serait super.

Plus exible alors.

Chez moi autour de ma maison il y a beaucoup de voitures Mobility,
une distance de 2 minutes pied, ¢ est g@nial. Mais c est la seule
chose qui me d@range.

Alorsily a pas vraiment quelque chose  am@liorer de ta part dans
tamobilitd, partla moto?

Non, en g@n@ral je suis trts content.

Est-ce que tu vois des alternatives que tu pourrais utiliser ?
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Alors jutilise lo re compltte de transports publics, pas souvent
le bateau, mais le bus, train, tram, chemin de fer de montagne,
j utilise tout. Et Mobility, mon v@lo, ma moto, je ne vois plus d alter-
natives.

Tu prends ce qui est ad@quat.
Oui exactement.
As-tu un smartphone? “aain uencd tes habitudes?

Oui, j achtte le billet CFF sur le natel, je contr le les passages les plus
courts avec les apps, systtme de navigation aussi dans la voiture
I@poque, consulter les horaires de train, les rdservations Mobility,
hm, je commande des pit.ces de rechange [rit], j appelle le taxi en
natel, c est rare que j en aie besoin. Alors an arien chang? dans
mes moyens de d@placement, mais je peux avoir les informations
pluse caces.

Est-ceque atestddj arrivdque tun aiespas pu utiliser tes moyens
de transport, toi tu es un cas spdci que avec le v@lo, la moto, le
trametc. cause d une panne, d un vol, d une tempCte...

Oui, aujourd hui mEme je n ai pas trouv les cl@s de la moto et  ai
dRB aller en v@lo, mEme que j aurais prafdrd aller en moto. Mais
sinon

Ce nest pas une sorte de restriction pour toi dans le sens que tu
devrais changer de lieux de destination ?

Jirais plus souvent au Tessin si j avais une voiture, avec des amis.
Aller boire un cafd Locarno, aller grimper. Je faisais a quand
javais une voiture.

Mais dans ton quotidien ? Tu irais faire du jogging dans la forEt sans
v@lo? Pour aller la Polyterrasse [un lieu de sport universitaire
Zurich] ? Tu changerais de lieux de destination sans moto, v@lo ?

Oui je crois.
Tu aurais un rayon d action plus petit?

Je ne pourrais plus d@couvrir autant de beaux endroits. Je pren-
drais plus le tram sans v@lo. Quand j avais encore la voiture, j avais
d autres destinations, j avais une régularitd de traverser les Alpes,
le Tessin. J allais plus souvent.

“ate manque de temps en temps?

Jaibienaim@ a.Allervite Milano. Sans voiture ¢ est plus incom-
mode. Je vais bient ty aller. En train, peut-Etre quand mEme en
moto.

PROJECTIONS

Passons la partie 3. “a devient intdressant | parce qu on va voir
le futur. Qu est-ce que tu crois, comment a va changer, @voluer,
la mobilitd ?

Certainement je crois que | essence va Etre nie un jour et il y
aura plut t des impulsions @lectriques. Ce n est pas forcdment un
grand changement dans | utilisation quotidienne. Il y a des motos
@lectriques, et je n ai aucun probltme avec, si la technologie tient,
jenachtte une. “aprend encore un peu de temps, jusqu  ce que ce
soit aussi cool qu avec ma moto. [rit] Les voitures electro de toute
fa on, je suis alld tester une Tesla, trop bien, am a persuad@ que

a tient, trop cher, mais il y aura bient t un nouveau modtle. Et
on a vu pendant ces dernitres ann@es, 10, 15, que les routes sont
trop remplies et je crois que les gens vont atteindre un seuil de
tolgrance nerveux et qu ils nauront plus envie d aller se mettre
dans les bouchons. Ils vont utiliser plus le train.

Alors, tu crois que le transport individuel se transftrera sur les TP
cause de la densitd?

Oui, lamobilit? g@n@rale grandie et le systtme routier d aujourd hui
des limites. Et ce qui est de trop change sur les TP. Mais mEme,
a peut Etre d@sagrdablement plein aujourd hui. Les pendulaires



se plaignent sur certaines routes. La mobilit? grandira encore dans
tous les domaines.

Tucroisqu il y aura d autres moyens de transport qui vont se d@ve-
lopper?

Oui, ce qui ne va pas arriver cest que les gens vont circuler en
voitures volantes, anaaucun sens.

Pourquoi pas?

Au niveau de | @nergie, a exige trop. “a ne va pas. Mais il y a
des concepts: circuler autonome, a va venir. Que les voitures
man uvrent elles-mEmes, ce nest plus loin. Et il y aura certaine-
ment une d@congestion dans les rues parce qu elles seront utilisdes
pluse cacement. Ce seraplusconnectd, letra cseramieux reparti
dans les rdseaux routiers. Et la densitd sera moins @tou ante. Mais,
le seuil de tol@rance restera. Je trouve que a pourrait Etre trks
intdressant.

Tu crois qu il y aura des moyens de transport qui vont dispara tre ?
Og qui seront moins utilis?s ? [Raconte | exemple du cheval]

Le systtme de transport ferroviaire va certainement rester. Les
avions aussi. Je crois que aseraplut tune @volution dans les dif-
f@rents domaines, pas de grandes rdvolutions. Dumoteur  essence

moteur @lectrique, ce n est pas une r@volution, les deux existent
depuis longtemps. Les manikres de se d@placer ne changent pas
fortement. Circuler autonome est le plus grand pas  faire, je crois.

Il'y aura une di @rence da la mobilitd entre ici et le point du vue
global?

Les pays en voie d @mergence comme la Chine, | Afrique, ont des
mobilitds comme nous il y a 100 ans. Les chevaux, etc. Il y a cette
id@e @conomique de devoir sauter de pas dans le dgveloppement.
Lindustrialisation, motorisation, | aire digitale et gentiment des
1@ exions @cologiques que, peut-Etre, ane va pas aussi bien quon
sel@taitimaging dans les annges 50. Et les pays en voie d @mergence
devraient essayer de ne pas faire la mEme boue pour arriver au
mCEme statut de prosp@ritd. Alors de ne pas faire les mEmes erreurs.

Tescon ant?

Bof, mitig®. C est des belles visions. Certaines choses vont marcher,
d autres pas. Mais jessaie d Etre con ant. Je crois en | humanitd
malgrg tout.

Passons dans la partie ou tout est souhaitable, possible, qu est-ce
tu aimerais en tant que citoyen ? Citoyen dans le sens, pour toi et
la communaut??

Ce qui serait en n g@nial, cest de pouvoir se tI@porter. Des pla-
teformes au lieu des stations et tu y vas avec ta voiture @lectrique,
v@lo, moto @lectrique, et schwups tu arrives sur une autre pla-
teforme dans une autre ville avec ton vohicule individuel. Et ce
v@hicule est construit id@alement selon tes besoins imm@diats.

Pourquoi avec un v@hicule ?

La mobilitd ¢ est un besoin Zldmentaire de | humanitd. S il y avait
des systt mes de t@lgportation individuelle, il n y aurait plus le plaisir
de conduire. [rires]

Et aseraitdommage?

Oui, aseraitune perte. Mais peut-Etre la manikre la plus naturelle
de bouger appara trait plus: cest daller pied. Mais je ne peux
pas m imaginer une de ces plateformes dans toutes les maisons,
dans une distance pied. Pour les longues distances il y aurait ces
plateformes. ~a serait multimodal, t aurais toujours le v@hicule
juste etad@quat tes besoins. J aimerais trop circuler en v@lo dans
le Sahara. Mais c est trop chiant de le lamener | -bas.

Tuparlesd un systtme similaire - Mobility og tu aurais le choix entre
pleindedi @rentsv@hicules? Tu ne posst.derais plus forcdment de
v@hicule?

Oui, poss@der peut-Etre le v@lo oui, parce que | ergonomie doit
(Etre juste. Mais il devrait y avoir un grand choix. Je trouve a g@nial

chez Mobility de pouvoir choisir la voiture utile pour la journge. Et
jaime bien pouvoir tester di @rents modtles. C est top. Quand les
transports seront d@privatisds : le transport collectif aura beaucoup
d avantages. Lindividualitd serait perdue, mais je trouve que la
voiture, en tout cas pour moi, ana jamais 2t une expression de
ma personnalitd, mEme si on choisit une voiture. Mais je ne me sens
pasdi @rent sije conduis une Mobility micro, budget ou le combo.

Og aimerais-tu vivre ? Si tout @tait possible ?

Dans laverdure, avec de | espace. Une colonie avec des gens qu on
aime bien, pas forcdment une commune, mais 4-5 familles, des
enfants qui courent, peut-Etre des poules, un mouton.

Avec une certaine proximit@ de tes activit@s quotidiennes?

Oui, et un jardin pour les Idgumes, un paysan voisin pour le lait, a
serait trt-s beau. Clair, un supermarch@ proche serait aussi agrable.

Et au niveau de ta mobilit@ ?

“a serait bien d avoir une place de travail proche. J aimerais bien
ne pas devoir bouger trop dans mon quotidien. Je n aime pas faire
la navette. Et si je peux habiter un endroit 0g je me sens bien, a
serait top.

Alors cette habitation dans la verdure n est pas forc@ment un endroit
perdu ? Avec une propre plateforme de tdl@portation ? On est dans
| @tape de l id7al, | .

Ahbon, ily aura une propre plateforme. Et | endroit serait quelque
parten Suisse, ma copine n est pas trop attirde par le Liechtenstein
et c est bien pour moi. Berne peut-Etre. Les montagnes  proximitd.
Des fois, j irais voyager. Je suis plut t dans la r#alitd, | , cest un
plan, pas une utopie.

Lutopie, a serait la mEme chose. Avoir de | espace, quelques
personnes. J aime bien laville, mais pour plus tard, pour me sgden-
tariser je pr@ftrerais avoir plus d espace.

Dans | utopie?

Cestdi cile. Tout devient plus dense dans ce monde, on devrait
plut tsaccoler. Mon utopie serait peut-Etre des solutions trts belles
pour a. Des solutions humaines.

“aveutdire?

Sijen connaissais, des solutions, je le dirais tout de suite ! Mais le
vertical gardening, plus de nature en ville, tout en restant compact.
ArrCter avec ces grands blocs immondes. Plani er les arbres, qui
appartiennent  des maisons, plani er des jardins. En ce moment
on a une manitre de construire peu naturelle. On a des blocse -
caces, prs des supermarchg@s. J aime pas, ¢ estinhumain. Lhomme
s@panouit dans la nature, alors le plus de nature dans une ville, le
mieux c est.

Pour les v@hicules de nos jours on a besoin d asphalte.

Oui pour la voiture, mais pas pour le v@lo. On na pas besoin de
beaucoup d espace pour le v@lo.

Ta ville id@ale ferait quoi avec les voitures ?

De pouvoir @liminer les embouteillages serait trop bien ! Imaginons
Zurich, sionavaitdgj invent? une autre solution pour les voitures
et quon pouvait laisser les voies de tram, mais cest tellement
beaucoup de surface, des kilomttres carr@s qui seraient lib@rds pour
la nature, des jardins, pour ci et a! Mais il faut faire attention de
ne pas restreindre la mobilitd.

Sous terre ?

Par exemple. Lair est une utopie ddmod@e, celle qu on voit dans
tousles Imsde science- ction. Sous terre, tout de suite, je trouve

a cool. Et peut-Etre des tapis roulants sous terre. Il faudrait faire
breveter cette idde!

D@solde, tu nes pas le premier avoir cette idde. [rires]
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Imagine, au lieu de voies, on aurait des tapis roulants qui roulent
constamment, alimentds par une @norme centrale d @nergie, dans
| id@al renouvelable, et en haut il y aurait des cheminements
travers la ville, et les accts seraient tels qu il y aurait des rampes,
et si on y allait, on serait acc@I@rds jusqu a ce qu on ait atteint la
vitesse du tapis et voil .

“aserait individuel ou avec un v@hicule ?

Comme tuveux ! Multimodal! lectrov@lo, @lectromoto, Zlectrovoi-
ture. Les voitures plus minces que celles de nos jours. Devenir plus
petit dans le tra c. Mais ce dont on aura toujours besoin, c est les
grands transports de marchandises. Mais il faudrait rendre tout
plus petit. Pas de concentrations d institutions gdantissimes, pas
de centres commerciaux. Tout serait plus rdparti. Et plus d @change
serait possible, plus de vie. ArrEter avec le zoning. Des magasins
plus petits, plus privds. Du petit entrepreneuriat. Et moins de grands
transports seraient utilisgs. Plus de petits vBhicules. Et puis sur
ces tapis, on pourrait en n Etre aussi proche, comme dans un
bouchon!

Et t aimerais bien Etre dans ce bouchon-l ?

Hm, je crois que pas trop, pas trop intdressant. Prendre le subway

Londresnestpastrtsdr le. Mais prendre le tram  Zurich n est pas
tresdr le non plus. Je peux lire 20 minutes dans mon smartphone,
cest la mEme chose. Mais les avantages dans | am@nagement de
I espace public d une ville seraient @normes. Toutes ces possibilitds !

Etsil ny avait plus de voitures du tout?

“a serait trop de r@duction de la mobilitd. Si on peut plus bouger,
ouh lala.

Essayons, s il n y avait plus de voitures du tout, tu peux t imaginer
notre environnement sans voitures ?

Di cile.
Qu est-ce qui changerait ?

Pas de voitures du tout, j ai pas. Rien de similaire. Si tu regardes
les besoins quotidiens d un Etre humain, il dort, dois manger,
les besoins essentiels, il doit bouger, faire une activitd, avoir des
contacts sociaux, des interactions. Et la mobilitd est un moyen de
pouvoir faire tout a. Je crois que la mobilitd en soi nest pas un
besoin essentiel, mais ¢ est un moyen pour pouvoir combler les
besoins essentiels. Et on peut pas enlever a. Je ne veux pas dire
quon peut pas enlever la voiture.

Des alternatives ?
Oui, le tapis roulant.
Et que les choses se rapprochent, comme tu disais.

“aseraitun adieu lavoiture en tant qu objet culte, ce qu elle est
depuis qu elle existe. C est peut-Etre la publicit? qui a bien nourri

a,quonsidenti e autantavec sa voiture, lavaleur quelle a. Elle
est clairement sur@valu@e, sur@valude @motionnellement.

On pourrait tout faire avec des chevaux, avec des drones

Les drones seraient trop bien pour les petits transports en ville, a
serait trks utile. Je ne veux pas enlever du boulot aux messagers
en v@lo, mais cest en train d Etre testd en ce moment. La poste
allemande le fait, la poste suisse Je crois que ava venir.

Mais tu as peur que sans voiture, | homme ne puisse pas assez
bouger?

Iy a plusieurs types de gens, ceux qui peuvent rester un endroit
pendant toute leur vie

Disons qu il n y a plus de voiture.

On devrait trouver d autres solutions pour pouvoir garantir la mobi-
itd dont les gens ont besoin pour pouvoir combler leurs besoins
essentiels. ~a ne va pas sans remplacement. Mais avec des solutions
intelligentes, tout de suite ! [Pause] Une solution pourrait aussi Etre
que les gens aient moins besoin de mobilitd. En approchant tout,
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onseraitd@j prts.Un petit magasin d informatique, de Idgumes.
Moins concentrfs, plus repartis.

Qu est-ce qui s am@liorerait dans ta vie ?

La nature serait plus proche de moi, elle serait plus intdgrde, tout
le monde serait de meilleure humeur.

Alors c est souhaitable ?
Absolument! " a serait un pas @norme!
Iy aurait des choses qui se d@t@rioreraient ?

Seulement si on trouve des mauvaises solutions, sinon pas. Lair
serait mieux, les catalysateurs @taientd@j untrtsgrand pas, ima-
ginecomment apuaitavantet aputoujours!Moinsde bruit. Les
autoroutes, un bruit inimaginable, eh oui, toute la surface qu on
pourrait gagner. Beaucoup d arguments pour prendre ce chemin.
Mais la mobilitd de | Etre humain est un besoin essentiel, a doit
Etre comblg.

Qu est-ce qui devrait arriver pour que tu aies de nouveau une
voiture ?

Hm, oui, si je vivais en dehors, dans la verdure, je crois qu il y
aurait quand mEme des grandes distances  franchir. En voiture.
Cest la seule solution, | . Sily a d autres solutions, super. Mettre
le chariot de marchg sur la plateforme ou le tapis roulant, oui, et
arriver devant la porte avec un chariot rempli.

Pourrais-tu t imaginer de changer tes habitudes?
Oui bien sRr!

Iy a encore quelque chose dire?

Oui, j ai faim!

Encore une chose : quel est ton v@hicule prgfgrd ?
Uhdi cile, tous, chacun a son but.

Je demande pour la photo

Ah OK, alors c est un des meilleurs moments de conduite, de tra-
verser les cols en moto.

Tu as une photo?
Oui!



1.5.4. ENTRETIEN AVEC LX28

Date de I entretien: 0710.2015

Lieu: domicile de | interrogde

“ge:28ans

Genre:F

Lieu de r@sidence : Zurich Kreis 5

Activit@(-s) : @ducatrice

Commentaire: LX28 a grandi dans un foyer sans voiture. Elle a @td@ contrainte den
acheter une pour se rendre sur son lieu de travail, et a nalement apprdcid les pos-
sibilitds o ertes par la possession d un vghicule. D@sormais, elle se prdsente comme
ddpendante la voiture, qui constitue pour elle la contrepartie pour vivre en ville, car
elle lui permet d en sortir rapidement pour s @vader.

1- CONTEXTE L Non, aallait vite. Et tous les collaborateurs avaient une voiture,

Depuis quand habites-tu  la Heinrichstrasse ?
Depuis 1 an et demi, oui.
C @tait un choix pour des raisons concrt.tes ?

Oui, avant jai ddj habitd Zurich Kreis 7, cest vers | uni, ETH.
Aussi dans une collocation, aussi une grande, mais ¢ @tait un peu
di cile entre les gens et le quartier ne m a pas beaucoup plu. C est
un peu, oui, par exemple quand on @tait encore assis en dehors
22 heures, il y avait la police qui est venue.

C @tait si strict?

Et tous les voisins - on se sentait contr 1d. On n a pas vraiment pu

vivre comme  a. Et puis j ai cherch@ un peu, pas trks activement et

puis j ai entendu qu ils cherchaient quelqu un  la Heinrichstrasse

et je connaissais dgj quelqu undel -bas. Je suis allde voir et puis
aa marchd.

Et tu voulais rester en ville ou tu aurais aussi pu t imaginer de sortir
un peu plus?

Non, en ce moment c est important pour moi d habiter en ville.
Etje trouve abeau, d habiter aussi central. Des fois ¢ est vrai que
cest un peu trop... agitd, trop de bruit j aimerais du calme, mais
cest bien comme a en ce moment, du fait que j aime bien Etre
au milieu de tout, avoir toutes ces possibilitds, mEme si je nen
b@n@ cie pas. J exploite pas beaucoup [rit], mais je me sens gardd
d une certaine manitre dans cette espace ville.

Que tu puisses sortir de la maison et Etre dedans ?

Oui et je suis en plein dedans avec beaucoup d autres. Mais des
fois c est trop et j aimerais bien habiter la campagne ou bien un
peu en dehors de la ville, ou bien un endroit plus calme en ville.
Jaimerais aun jour, mais je ne sais pas encore 0g et quand, avec

qui.
Ettasddj eu une voiture quand tu habitais Kreis 7?

Oui.J ai achet? une voiture parce que je travaillaisau T sstal. J habi-
tais Kreis 6. C@tait en 2010 et jai commencd travailler dans
un foyer d enfants. J avais des horaires de travail irrdgulier. C gtait
vraiment au bout du monde, j ai d@cid@ que j avais besoin d une
voiture. Je savais, soit j arr€te de travailler | -bas ou sinon, oui,
a prenait une heure et demie jusqu Saland et puis 15 minutes
de marche et samedi, dimanche les correspondances @taient si
mauvaises que je devais passer par Winterthur et des fois a prenait
presque 2 heures. Mais je voulais absolument travailler | .

Et ¢ ftait un long trajet avec la voiture ?

¢ ftait assez clair.
Et depuis| , tas une voiture ?

Depuis| , jai une voiture et j ai cru que je ne | utiliserais que pour
le travail. Normalement, je ne voulais pas avoir une voiture, j ai
aussi grandi sans voiture, on a jamais eu de voiture. Mes parents
ont consciemment fait ce choix. Oui, mamkre enavaitune partir
d un certain moment pour le travail, mais | j@tais dgj partidela
maison.

Og as-tu grandi en fait?

Zurich Oerlikon la premitre partie, puis au canton de Zug,
Cham.

Central Cham?

C gtait assez en dehors, dire campagne serait exag@rd, mais ¢ ftait
au bord de | endroit, Cham n est pas vraiment une ville. C @tait un
quartier de maisons familiales avec un trks bon rdseau de trans-
ports en commun.

Alors ce n @tait jamais p@nible sans voiture ?
Non.
Iy avait encore d autres gens sans voiture autour de vous ?

Oui, nos voisins, mais les autres avaient une ou deux voitures. On
(tait un peu une exception.

Et vous louiez des voitures quelquefois ?

Oui, on @tait chez Mobilty, si on devait ddm@nager quelque chose,
ou pour aller rendre visite  quelqu un. Sinon on n a jamais eu
besoin d une voiture. En vacances on allait en train avec tout,
mEme avec les chats, vraiment avec tout. Toujours en train.

Avec les chats?
On avait deux chats et ils venaient partout.
Alors c est une sorte de grand pas pour toi d avoir une voiture ?

Oui, j aurais jamais pens@ que j allais poss@der une voiture. Vrai-
ment, cette id@e ne me serait mEme pas venue | esprit. Et tout
coup c @tait tellement clair. Cest assez bizarre. Oui, dans cette
situation, c @tait le plus logique. Cest bEte de rd @chir sur ce qui
aurait pu Etre sinon. “a aurait @td une clause. Ou bien quelque
chose que je ne pouvais pas faire. Mais | ¢ ftait tellement clair.

Et pour tes parents c @tait pour des raisons pratiques ?
Plut tune question de conviction. Aussi que ¢ ftait pas ndcessaire.

Cest pour | environnement ?
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lls sont trts @cologiques. On na jamais pris | avion. On avait un
appartement de vacances au Valais et on allait toujours | -bas en
vacances. J ai grandi avec du bio. Mes parents ont aussi construit
une maison @cologique.

C est quoi comme maison ?
Cest en bois.
Et depuis 5 ans t as une voiture ?

Oui exactement. Et puis quand j ai eu cette voiture j ai commencd

grimper et j ai constatd que c @tait super pratique. On peut aller
partout, on peut amener tout ce qu on veut, on peut amener tout
pour dormir. Il ne faut plus r@ @chir og est-ce que je vais aller
dormir, on peut justement aller n importe og.

Cest une sorte de libertd alors ?

Oui, cest de la trk.s grande libertd. J ai tout ce dont j ai besoin dans
cette voiture. Il me faut rien en plus. Des fois j ai | impression de
pouvoir aller partout sur ce monde et j ai tout ce dont j ai besoin
dans cette voiture. Et je suis capable de survivre.

Cest ta petite maison ?
Oui exactement.
Et c est quoi comme voiture ?

Alors, je peux te montrer une photo. Cest une VW polo. Et ma
premit.re voiture c @tait la mEme. Elle est vieille, n a pas besoin de
beaucoup d essence et il y a juste le ndcessaire. On doit tout faire
soi-mEme, il faut fermer toutes les portes | une aprts | autre, faut
descendre toutes les fenCtres | une aprts | autre. Oui. C est simple.
Mais elle a tout.

Quels Ptaient tes crittres d achat ?

Elle doit rouler, ne pas col3ter trop cher, ¢ @tait 2500., les deux.
Mais elle doit Etre s@curitaire.

Quest-ce que aveutdire?

Elle doit Etre test@e, pas trop rouille. Elle doit Etre en forme pour
qu elle roule, moi je n ai aucune id@e sur les voitures, tout ce qui
concerne rgparer et tout. S@curitaire, oui sécuritaire ¢ est une nou-
velle voiture avec airbag et tout. Celle-ci  airbag. Hm. Quoi d autre
comme crittre d achat? Elle doit marcher.

Doit-elle te plaire ?

Oui. Plaire dans le sens que je ne conduirais jamais une voiture
qui lair chire. [R2 @chit] Elle doit Etre comme tu disais une
vraie voiture, qui donne la sensation de conduire une voiture. Pas
de sensation d avion. Et aussi, je savais que je | utiliserais pour le
home d enfants, elle allait Etre sale. Et avec une, j ai fait une bosse
et je men foutais, je le trouvais pas tragique.

Cest pour Etre utilisd.

Oui exactement.

Tu ne polis pas les jantes tous les dimanches?
Non.

Mais tu | aimes bien?

Oui, d une certaine manit.re. “a me donne beaucoup de possibili-
s. Cestpour aque, oui, je | aime bien. Cette sensation de libertd.

Et comment ressens-tu cette sensation en ville? T en as besoin en
ville?

Non. Alors peut-Etre pour aller faire les commissions une fois ou
aller la d@chtterie, je la prends. Mais sinon pas. Je trouve aussi
trks p@nible de conduire en ville, je ne voudrais pas le faire volon-
tairement. Oui.

Combien de fois tu ten sers?
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Di cile dire en moyenne. Ce printemps, elle est restde immobile
pendant 2-3 mois. Et maintenant en @t@ aussi en fait. En septembre,
je lai utilisg quelques fois parce que je suis souvent alld  la mon-
tagne. Ah des fois je la prends aussi pour aller  Cham, chez ma
mtre. Oui, c estassez pratique. Je | utilise quand je gagne beaucoup
de temps. Et des fois je constate que, oh oui, maintenant a serait
agrfable de conduire, mais j essaie de ne pas la faire.

Tu rdussis ?

“ad@pend. Si je ne vais pas trks bien je la prends plus facilement.
Sinon je peux aussi aller en train. Mais pour aller travailler j irais
jamais en voiture.

Trop loin?

Si- aprend le mEme temps.

Tu proftres les trains dans ces moments?
Oui.

Pourquoi?

Oui, aussi pour des raisons @cologiques. Je trouverais tellement
bEte de se mettre dans les bouchons les matins si chacun est seul
danssavoiture, attendre. “aoui, anevapaspourmoi.Etjaime
bien prendre le train. Cest quelque chose d int@ressant de faire
partie de ce mouvement «on va tous au travail maintenant » et
tout le monde est dans le train et c est rempli. Et oui je le trouve
int@ressant. Si on va en voiture on est toujours pour soi. C est aussi
agrgable d Etre en voiture, si ¢ est trop stressant de se mettre dans la
foule, on est plus dans son monde en voiture. Mais je trouve beau,
deprendreletrain 8 heures du matin comme tous les autres, c est
rempli  la gare principale et partout, et aprts on s assoit. Sinon
j ai tellement | impression de tout faire di @remment de tous les
autres. Si je fais comme tous les autres, a me donne | impression
d Etre normale.

Normalement les gens se plaignent de a! Et toi tu vas avec le
mouvement des travailleurs.

Des fois je trouve a aussi ennuyant et p@nible, mais peut-Etre je
peux dire a comme a parce que je vais Winterthur 2 3 fois
par semaine, pas tous les jours.

Ouicestdi @rent de cing fois par semaine.
Oui, et des fois je peux aussi prendre le train 9 heures.

As-tu des rdgularitds dans tes mouvements? 2 3fois Winterthur
la semaine ?

En ce moment je n ai que peu de rdgularitds dans mavie en g@ndral.
Hm quand j ai fait mes @tudes c gtait beaucoup plus clair. J allais

Olten en train  des journdes xes. Maintenant, il ny a pas de
rggularitd. Non en fait non. Pour aller travailler, mais ¢ est en train
de changer. En t@ c ftait di @rent et au printemps aussi quand
jOtais la cabane Concordia.

Au printemps, tu y @tais trois mois ?
Finalement, un mois et demi.
Eten 0tg?
peu prts la mEme chose.
Et combien de fois t es descendue pendant ce temps?

De la Concordia? J y @tais 3 fois en tout, oui, 3 fois une semaine
et demie.

Et entre temps, tes revenue  Zurich?

Oui exactement. Le principe @tait : s il fait beau tout le monde est
en haut, sinon il faut @conomiser des frais de personnel. Et puis
c@tait un peu pdnible, j @tais en train d @crire ma tht-se de bachelor
et «oh peut-Etre il fait beau, uh peut-Etre il faut que je monte »...
je ne pouvais pas trks bien plani er. Mais ¢ @tait OK.

Et | autre cabane ?



L jesuis toujours en haut. C est un autre principe. Si tes en haut,
tes en haut. Cest clair, si tu as quelque chose tu peux descendre,
mais c est assez loin et incommode.

Comment tu arrives | -bas?

Le plus vite cest d aller  Disentis en train, et puis de monter. Iy
a encore un t@I@phdrique, puis il faut marcher 4 heures.

Et comment c ftait, d Etre partie pendant 1 mois et demi? C gtait
agrgable?

Oui beaucoup. Il'y avait peu qui me manquait. C est plus clair, ce
quon a et ce quon na pas, avec ces possibilitds rdduites, mais je
trouve aussi que c est une libertd assez grande. Il ne faut pas faire
plus que possible.

Cest un peu le contraire de ce que tu disais de la ville qui laissait
des possibilitds ouvertes.

Oui, cest vrai. Cest tout fait le contraire. Alors en fait, c est trop
pour moi en ville. J aimerais moins de a. Je crois que a ne peut
que marcher parce que j ai les deux.

Tu supportes avec les deux.

Oui, je crois. Et1 basc est aussi clair que ce n est que pour un temps
limitd. Cest di @rent que si on savait que ¢ ftait pour toujours.

Et six mois? Tu le ferais?

Oui je pourrais me | imaginer. Non, peut-Etre pas six mois. Plus
longtemps qu un mois oui, mais plus, six mais, je crois pas, ¢ est
trop. Mais plut t parce que jaimerais encore faire beaucoup de
choses ici.

Alors c est cool de t enfuir du tourhillon.

Oui, maisil y aencore beaucoup de choses que j aimerais faire dans
ce tourbillon, une formation continue, des possibilitds d apprendre
quelque chose.

Jai encore une question. Pourquoi as-tu passd ton permis en fait ?

[R@ @chit] Cest vrai. Je lai pass? 18 ans, assez t t, parce que
tous mes bons potes | ont fait. Et je savais que j allais pas entrer
dans la nouvelle rdglementation si je le passais maintenant. C est
pour a.Jai pris toutes mes @pargnes et je | ai fait tout de suite. Et
pendant cette pdriode ma mt.re avait achetd une voiture et j ai pu
mentra ner avec elle.

Vous vous Etes in uenc mutuellement?

Je crois, oui. Sinon j aurais jamais pu me le payer. Et je n aurais
pas eu d occasion pour m entrainer.

Et le fait qu elle achtte une voiture exactement ce moment?

[R@ @chit] Non, je ne crois pas au niveau de la motivation, pour
moi c Ztait clair que je voulais savoir conduire. Comme possibilitd.

Etily a des habitudes que tu as prises avec ta voiture ? De chanter
par exemple, de descendre la fen€tre et sentir le vent?

Oui, j aime bien @couter de la musique. Des fois aussi fort, je ne
peux pas faire a la maison. Jaime bien descendre la fen€tre,
en @td, j aime bien si tout est ouvert et quand je sens le vent. Et
jaime bien les routes sinueuses.

Alors tu aimes bien conduire ?

Oui, en fait oui, mais pas sur | autoroute, surtout s il y a beaucoup
detra c. |@tranger parfois pas non plus, si je ne connais pas les
manitres de conduire des gens. Et des fois, j ai aussi assez peur,
en tout cas du manque de respect des autres.

La s@curitd est importante pour toi ?

Oui. Etj ai jamais eu d accident, des petits oui 0@ ai touch@ quelque
chose, mais| jaibeaucoup de respect. Et mes habitudes? Jamt.ne
trop de choses. On peut tout amener dont on pourrait avoir besoin.
Hm.
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Est-ce que | utilisation de la voiture a des limites ? Des choses que
tu aimerais bien faire avec elle, qui ne marchent pas?

Oui, je ne peux pas dormir dans la mienne. Je peux tout amener
et puis dormir en dehors. Mais a serait top une voiture dans
laquelle on pourrait dormir. Et des fois, je ne suis pas trts siire de
pouvoir rouler loin avec ma voiture. Je sais qu elle roule. Mais des
fois, surtout avec | ancienne, si j allais trop loin je n @tais pas sfire
de pouvoir rentrer. Ou  quelle vitesse. Je me rappelle la premikre
fois que je suis all?e en Italie, oui non... Mais tout est bien alld.

“a se peut que des fois, tu ne conduises pas?

Oui, des distances plus longues. Je vais souvent en Allemagne
pour un cours et on va toujours en voiture, mais avec celle de mon
colltgue. Cest clair. Je ne vais pas si loin avec la mienne, surtout
pas s il faut aller vite.

Tu pr@fLres les routes de montagne sinueuses ?

Oui.

Iy a des jours 0g tu n aimes pas conduire ?

Oui, quand je ne vais pas trts bien, je pr@ftre ne pas conduire. Oui.
Et 0@ est cette voiture ?

Dans le quartier, en zone bleue.

Cest chiant de trouver des places de parking ?

Oui, des fois il faut chercher un peu. Oui. Des fois, je fais trois fois
le tour, mais je trouve a OK. Je connais des gens qui s @nervent
mort s ils ne trouvent pas de place. Mais je trouve a bte.

On n a quand mEme pas tant d espace en ville.

Complttement, et cest du sol public. Une voiture prend quand
mEme beaucoup d espace je trouve. Ce n est pas @vident. Je peux
aussi m imaginer qu il ny aura plus a un jour.

On en parlera plus tard! [Introduction du tableau]
[commente]

[@crit] L @tait pendulaire entre 12 et 19 ansde Cham  Zurich au lycge,
tous les jours, des fois mEme 2 fois par jour. A fait ses @tudes  Olten
entre 22 et 26 ans, tait pendulaire depuis Zurich. Travaille depuis
unan Winterthur. Na plus d abonnement g@n@ral, | avait entre
12 et 26 ans. Si elle avait plus d argent, elle aimerait bien | avoir de
nouveau et prendre plus le train. Elle ne prend pas souvent | avion.
Un grand voyage aprts la matu avec beaucoup de vols. Depuis une
fois par an, mais elle essaye de ne pas trop voler. Son ptre habite

New York, elle aurait beaucoup de raison de prendre | avion, mais
elle ne veut pas le faire pour une semaine. Elle proftre prendre sa
voiture pour aller  la montagne que de prendre | avion. Son ptre
vient deux fois par an. Elleva  New York tous lestroisans peu prts.

ATTENTES

Est-ce qu il y a quelque chose que tu aimerais am@liorer dans ta
situation actuelle ? Au niveau de | emplacement de ton apparte-
ment, ton lieu de travail, tes moyens de d@placement ?

Hm oui. Jaimerais bien travailler plus, pour gagner plus, pour
pouvoir faire plus de choses. En ce moment, je me sens limitde
pour faire des excursions et aller en vacances. Oui, j aimerais aussi
travailler plus.

Tu pourrais t imaginer d aller  Winterthur 4 fois par semaine ?

L, anemarche pas, il ny a pas assez de travail pour. Sinon pour
autre chose. Mais il y a encore des empEchements. Toujours. Mais
un jour je serai prEte. Oui. Merde. Mais je crois que le temps og a
arriveras approche, oui. Et je ne sais pas combien de temps j aimerais
encore habiter | . De toute fa on on doit ddm@nager, dansun an je
crois, et je ne crois pas que j aimerais encore vivre dans un endroit si
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central. D une certaine manitre cest bien d Etre au milieu de tout,
je me sentirais coupd de tout si j @tais trop en dehors. Mais peut-Etre
pas, apeutaussi changer. En fait j aimerais bien vivre quelque part
0g je suis vite en dehors. Une for€t, une prairie.

Et dans une autre ville qui est plus proche de la montagne ? Ou
bien tu adores quand mEme Zurich?

Jaime bien Zurich, c est mon berceau. Tous les gens proches sont
Zurich, quelques-uns  Winterthur, mais sinon tous  Zurich. C est
aussi pour aque je me sens lidle avec Zurich. Je ne sais pas quelle
distance j oserais prendre par rapport  Zurich.

“aseraitplut ttonlieude travail alors, qui pourrait Etre en dehors?
Si faire la navette ne te g€ne pas forcdment comme tu disais.

Et travailler en dehors, hm.

Quand j ai fait mon apprentissage, j ai v@cu en ville, mais j ai tra-
vailld  la campagne.

Cest aque jaiapprdci@ T sstal. Oui, je peux mimaginer a,
aussi. Quelque part je dois avoir cette compensation, je ne peux pas
vivre et travailler en ville tout le temps. Je pourrais aussi m imaginer
de faire un travail qui se d@roule | ext@rieur, ou partiellement

| ext@rieur. Oui, il me faut une sorte de compensation.

Et tu pourrais t imaginer d aller travailler en voiture ? En train ?

En principe j aimerais avoir une distance courte pour aller au travail
[rit]. Une longue distance est assez fatigante et prend quand mEme
beaucoup de temps dans la journ@e. Ce nest pas tragique 2, 3,
4 fois la semaine, a d@pend, je ne peux pas imaginer plus d une
heure de trajet de travail. Ma pr@f@rence serait le trajet en train,
oui. Mais sile lieu, comme celui de ce foyer d enfants est tellement
en dehors, pourquoi pas.

Tu as un smartphone ?
Oui.
A-t-ilin uencd tes habitudes dans la mobilitg ?

Oui quand mEme. En n, peut-Etre pas les habitudes, mais mes
attitudes. Parce qu | @poque c @tait clair qu on prenait le train ou
le tram qu on avait dit. Maintenant je pars et je regarde, on peut
toujours dire « je suis en retard » ou on peut encore regarder quand
et og il y a encore un tram. Ou alors je pars n importe og, mEme
si je nai aucune idfe de quand il y aura un train de retour, parce
que je sais que je peux toujours v@ri er. Oui. Plus titre indicatif,
je ne trouve pas a top, mais le fait de pouvoir partir comme a
jaime bien.

Qu est-ce qui arrive quand ta voiture ne marche plus ? Une panne ?
Iy a des choses que tu ne peux plus faire ?

Oui, cest plut t le ressenti. Je sais que je ne peux pas faire ci et

a, je ne suis plus trts libre. Je suis d@pendante de quelqu un qui
a une voiture. En principe, ce nest pas tragique. C est intdressant
de voir sur quoi on s est appuy®, pour que a marche. Mais ce n est
pas tragique. Le plus bCte, c est quand mon v@lo ne marche plus.
L je suis complttement immobile.

Qu est-ce que tu fais dans ces situations ?

Je suis toujours en retard, parce que tout prend le double du temps,
je dois attendre le tram, prendre un ticket, il faut r@ @chir plus, c est
compliqud, et on ne peut pas contr ler la vitesse soi-mEme, et a
me stresse. Cest ce qui est cool en v@lo, et aussi en voiture, en
voiture peut-Etre un peu moins. Le fait de pouvoir avoir sa propre
vitesse, je sais combien de temps les choses prennent. En tram,
tune peuxpas|in uencer, peut-Etre un tram vient, peut-Etre pas,
peut-Etre plus tard...

Il'y a des choses que tu ne fais plus sans v@lo ?

Oui, des choses que je fais peut-Etre un peu moins. Les soirs, je ne
vais plus vite fait| oul .

Parce que cest pnible ?

Oui.

274

Et si je tenltve ta voiture ? Comment tu te sens?
[r@ @chit] Et je ne la rdcuptre plus?
Non.

Hm. “ame prendrait une partie de ma libertd. Cest agrant, je ne
| utilise pas trks souvent, mais ¢ est important pour mon ressenti.
Je penserais «oh non, je ne pourrai plus faire ci et a, concrt.te-
ment: partir tout de suite. Des fois, am arrive et je dois vraiment
partir, sinon je ne vais pas bien. Oui, et dans ces moments c est
trks important, sinon je me sens r@duite. Ou pour aller faire du
ski en peau de phoque. Ou si je voulais aller | et que j aimerais
juste partir, je ne pourrais pas le faire, a me r@duit beaucoup. Je
me sentirais moins ind@pendante. Plus emprisonn@e en ville. Je
ne supporte la ville que... cest bizarre, d un ¢ t@ je la veux, d un
autre je ne la supporte que parce que je sais que je peux en partir,
vite. Et on me prendrait la possibilitd de pouvoir partir, et a serait
bEte pour moi. Oui. [Rigole] En fait ¢ est une question trts raliste.
Bient tje dois aller faire le contr le avec elle, et je ne suis pas siire
quelle le passe. Et je ne peux pas le payer, de la rdparer. Peut-Etre
que les jours sont compt@s.

Quest-ce que asigni erait pour toi, si elle ne passait pas?

Je me suis pos@ la question. Peut-Etre que j emprunterai de | argent
ma mkre parce que c est vraiment siimportant. C est une question
que je dois me poser dans les semaines ou les mois qui viennent.

- PROJECTIONS

[Introduction de la partie 3] Comment va @voluer la mobilitd dans
notre monde ton avis? C est une vaste question.

Hm, en principe je crois qu on va devenir encore plus mobiles et
d une certaine manitre plus ind@pendants. Que le lieu og on se
retrouve sera moins important parce qu on seraconnectgs di @rem-
ment. Plus mobile dans le sens og il y aura moins d empEchements
de pouvoir aller par cietpar| , prendre | avion, le train etc. Mais a
seraun peu@gal, ogonest, caused internet. Avec la dropbox, le
cloud... pouvoir travailler ensemble sans Etre au mEme endroit. Des
chosescomme  a. Mais je peux m imaginer... [R& @chit] comment
peut-ondire a?Qu on seraencore plus partout, moins s@dentaire,
qu on perdra encore plus la s@dentarisation et qu on sera plus en
route. Mais il y aura peut Etre un contre mouvement qu on dira «
non, je veux vraiment Etre ici, je suis ici, je fais tout ici et je reste
dans mon rayon ». Mais il y aura aussi | autre, d Etre partout, par
cietpar| ,unmeetingl ,voler dansle monde entier. Je croisqu il
y aura les deux mouvements.

Quiily aura les extrEmes.
Oui.

Tu peux timaginer que les gens en g@n@ral deviendront plus
s@dentaires dans ce contre mouvement, ou qu on deviendra plus
s@dentaire avec | ge?

Je crois que les deux extrEmes appara tront plus. Ou peut-Etre
dans une vie ? Que la confrontation avec cette question sera plus
importante.

Que ce seront des d@cisions conscientes ?
Pour | une ou l autre.
Tu crois qu il y aura d autres moyens de transport ?

Hm. [rit] Je ne sais pas. Qu ils se d@veloppent, qu il y ait des nou-
velles technologies, plus @cologiques oui. Ou qu on voit la mobilit?
encore plus vaste, un ddveloppement dans | air, des vaisseaux
spatiaux, qu il y aura des trucs dans cette direction, je peux m ima-
giner a. Pour aller vite sur une autre plantte. Sinon d autres nou-
veautds... que les voitures se conduisent elles-mEmes, de manitre
ind@pendante, plus de chau eurs, plus de sitges.

Tu crois qu il y aura des moyens de transport qui vont dispara tre ?
[Exemple du cheval]



Je ne sais pas. Oui, | utilisation peut changer. Je peux m imaginer
que lavoiture en tant que telle n existera plus trt.s longtemps, d une
certaine manitre. Ou qu un moyen de transport soit poss@d@ par
quelqu un, soit dans sa possession. Je crois que tout appartiendra

tout le monde et tout le monde utilisera tout. Que les ressources
seront utilisdes di remment.

Une d@privatisation ? T aurais la mEme sensation avec une voiture
que tout le monde utilise ?

Non, probablement non. Probablement non.

Et si tout @tait possible, qu est-ce que tu souhaiterais en tant que
citoyenne ? Quoi comme moyen de transport? “a n a plus besoin
d Etre rdaliste. Comment aimerais-tu Etre mobile ?

Avec un tapis volant ou un balai. Oui, a serait cool, oui! [Rit].
Tu irais vite avec ? Pour vite aller en Afrique par exemple ?
Non, aserait plut tlocal.

Comme la voiture ?

Oui, comme une voiture. " a serait le mieux.

Alors, dans | air.

Mais c est clair qu il n y aurait pas tout le monde qui pourrait faire
a, pas tout le monde pourrait aller en | air.

Dans les Ims futuristes, on voit des rues dans | air.

Je ne sais pas comment a va se d@velopper, avec la gravitation
dans le futur [rit]. Il y aura beaucoup d espace et ici, on est si serrd
etilyapas despace pourciet a.

Alors tu aimerais avoir plus d espace ici?

Oui, je veux dire que le tra ¢ et la mobilitd, les moyens de trans-
ports, prennent beaucoup d espace. Mais il y a beaucoup d espace.

Og aimerais-tu habiter avec ton balai et ton tapis?

Hm. Og pourrais-je habiter? Je ne sais pas. L je nai pas d idde.
Cestdr le et bCte, je nai pas d id@e. " a fait aussi un peu peur si
tout est possible. Mais en principe j aimerais bien habiter quelque
part og il y a des montagnes, et des gens, et de la vie. Oui. De la
verdure. Du culturel, un ensemble oui.

Tu crois qu il faut une certaine densit@ pour que certaines choses
deviennent possibles?

Oui, etje trouve aaussibeaud Etre | int@rieur de quelque chose
09 beaucoup de choses se forment. Si je suis quelque part toute
seule, je ne sais pas si japprendrais assez de ce qui occupe les
autres. S il y avait d autres moyens pour se sentir plus connectg,
jen aurais pas autant besoin spatialement.

Internet?

Oui, mais c est trop abstrait. Ce n est pas mon truc.
Tu aimes bien la prdsence physique ?

Oui.Cest a.

Cesttrts beau de s imaginer le d@placement en tapis. C est comme
une voiture, mais tu n as pas besoin d espace, tu le roules et le mets
dans un coin et tu le sors quand tu en as besoin. Tu peux aussi
| utiliser pour autre chose.

Etil n a pas besoin d @nergie. Ou alors si, mais une de celles dont
il y a assez dans ce monde. Je ne sais pas.

Venons-en ladernitre partie. Pourrais-tu t imaginer notre monde
sans voitures?

Comme c est maintenant, mais sans voitures? Qu est-ce que a
veut dire, que je le trouve possible ou...?

Comment a serait pour toi s il n y en avait plus?

Je doisrd @chir. La question est : qu est-ce qui pourrait prendre la
place de la voiture ? Qu est-ce qui arriverait? Qu elles seraient les
autres possibilitds pour se ddplacer siindividuellement, og bien est-
ce que ce n est pas ndcessaire de se ddplacer si individuellement?
Maintenant non, je ne pourrais pas imaginer a non. Et aussi par
rapport mes propres sentiments, parce que aaautant de valeur
pour moi, je ne voudrais pas abandonner la mienne. S il n y avait
pas a, je pourrais plus facilement dire oui.

La condition serait une alternative pour pouvoir vite sortir de la ville ?

De pouvoir se d@placer individuellement. Iy a quand mEme beau-
coup de situations og j ai | impression que a devient moins facile
de faire ciou a.

Et si on disait qu il ny avait plus de voitures du tout, qu est ce
que tu voudrais changer pour toi? Pour que tu puisses garder ce
sentiment de libertd?

Hm. Je crois qu il faudrait que je d@m@nage. Ou bien j aurais besoin
de, oui, d une certitude que je puisse me payer un ticket n importe
og, nimporte quel prix. Peut-Etre un abonnement g@ndral. LAG
aaussi un peude a. Oui. Qu est-ce que tu as demand@ ? De quoi
jaurais besoin?

Og irais-tu habiter s il n y avait plus de voiture ? Une solution serait de
tout rapprocher, une ville en montagne ? Une taille qui permettrait
d avoir assez de culture, ou qui serait proche d une plus grande ville.

Oui. Oui. Mais je ne sais pas exactement, il faut que j y i@ @chisse,
qu est-ce que j aime dans la ville ? Est-ce que ce sont les gens? Les
0 res? Quest-ce que cest? Peut-Etre ce nest mEme pas la ville,
mais le fait que mes amis soient | . Je pourrais aussi habiter dans
un village avec eux. Et peut-Etre je naurais pas besoin de sortir.
Cest Zurich. Parce que cest Zurich depuis toujours. Mais je crois
que je n ai pas besoin de la ville en soi.

Elle a quand mEme quelque chose d activant.
Et j ai besoin de a des fois.
Tu te r@jouis de revenir en ville quand tu @tais en dehors?

Oui, un peu. Mais jesptre qu un jour je naurais plus besoin de
cette activation-| . En fait c est quelque chose que j aimerais bien
avoir en moi.

Tu peux t imaginer un lieu og il ne faudrait plus aller loin?

Oui. Jaime bien voyager, aller quelque part. Mais j aimerais bien
(Etre quelque part og je n ai plus cette impression og tout est trop, 0@
jesens que je dois partir. Simplement rester inconditionnellement.

Quelle alternative pourrait-il y avoir  la voiture ? Des drones, che-
vaux, moins de distance, ouverture de la ville. Plus de transport
en commun? Plus de connexions?

Oui a, et que tout soit plus local. D avoir la possibilitd de pouvoir
aller partout, mais sans ndcessitd. “tre quelque part og on a tout,
og il ne faudrait plus aller en ville pour faire ci et a. Og on aurait
tout ce dont on a besoin autour de soi.

Un endroit de grimpe og tu aimerais toujours aller ? [Rit]

Non, [rit], je ne ferais pas a. Mais cest di @rent parce que cest
un choix libre. Sije veux y aller ou pas. Si je dois acheter a, et que
jedoisaller| . Mais a existe d?j . Dans les villages. Mais je nen
Suis pas encore au point og je pourrais faire ce pas. Mais j aimerais
bien d une certaine manit.re.

Alors tu peux t imaginer un monde sans voitures ?
Oui.
Merci ! Est-ce qu il y a quelque chose tu aimerais encore dire ?

Non. Mais c est super intdressant de voir que pour moi tellement
de choses d@pendent de cette putain de voiture. [Rigole]

Tu pourrais encore m envoyer une photo de ta voiture dans une
situation dans laquelle tu | aimes vraiment bien?

Oui.
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