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AVANT-PROPOS

La présente recherche a bénéficié du soutien scientifique et matériel du Bureau de
Recherche 6t, puisquelle a été réalisée dans le cadre dune convention CIFRE
(convention industrielle de formation par la recherche). Elle a de ce fait consisté en la
réinterprétation d’'un matériau rassemblé lors d'une recherche réalisée par 6t pour le
Prédit!, en partenariat avec la RATP ; recherche intitulée « Aménagement et équipement
des poéles d’échanges : quels services pour quels usages ? ».

La recherche « AMEPo6les » a donc apporté a notre travail la définition de son objet de
recherche, ainsi que celle de son corpus d’étude des cas. Surtout, elle nous a permis de
réunir et d’analyser un matériau de grande ampleur. Lorsque cela était pertinent, nous
en avons repris la premiére analyse : c’est le cas en partie de 'analyse formelle des poles
étudiés, ainsi que de différents points de l'analyse qualitative transversale. Dans
I'ensemble, le matériau d’enquéte utilisé provient de cette recherche initiale, sauf lorsque
cela est précisé explicitement.

L’ensemble de 'étude AMEPOdles peut étre consulté au centre documentation du Prédit
(Tour Pascal B - 92055 La Défense cedex).

1 Le Predit, ou « Programme de recherche et d'innovation dans les transports terrestres », est un programme
national de financement de recherches et de projets innovants dans le domaine des transports terrestres.
L’étude « Aménagement et équipement des pdles d’échanges » s’est inscrite dans le troisiéeme programme de
ce type (2002-2007).
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Introduction générale

Le territoire*2, fil conducteur autour duquel est tissé 'ensemble du document qui va
suivre, nous a semblé une clé d’analyse féconde pour trois raisons, qui tiennent tout
autant de 'expérience que de I'intuition. Cette notion a commencé par émerger des récits
de voyageurs* au sein desquels les rapports a l'espace et aux autres voyageurs
semblaient apparaitre fréquemment, de fagon conjointe, et selon une variété de
modalités. Puis il nous a semblé qu’elle permettait de comprendre un certain nombre de
phénomeénes apparemment incidents, sans liens entre eux, et pour cette raison peu
étudiés : les mouvements politiques et sociaux au sein du réseau*, tels que les
mouvements anti-pubs, actions en faveur de transports gratuits ou encore la
revendication d’espaces réservés (aux femmes) qui tous s’apparentent d'une facon ou
d'une autre a des revendications d’ordre territorial. Enfin et surtout, le territoire est
apparu comme une alternative possible au développement de prothéses technologiques
couteuses et difficiles d’accés pour résoudre le manque d’aisance* d'une partie des
voyageurs. Et si les voyageurs en coprésence devenaient les uns pour les autres des
soutiens au déplacement ? Comment favoriser 'émergence d'une familiarité qui rende
possible cette interaction au sein des espaces de mobilité ? Comment favoriser en somme
I’émergence d’une collectivité territorialisée ? Est-ce possible et est-ce souhaitable ?

2 Les principales notions utilisées au cours de ce travail sont répertoriées et définies au sein d’'un glossaire
situé a la fin du document. Ces notions seront notées d’'un astérisque au fur et a mesure de leur apparition.



Eléments de contexte : pourquoi s’intéresser a 'aisance du voyageur ?
La mobilité, dimension structurante des sociétés urbaines

La mobilité quotidienne occupe une place de plus en plus importante au sein des
systémes urbains comme au sein des emplois du temps de chacun d’entre nous
[KNOWLES et al, 2007, ORFEUIL, 2001]. De nombreux auteurs ont ainsi pointé la
nouvelle forme, le nouveau « paradigme » de la mobilité que ces mutations obligent a
prendre en compte [URRY, 2005, 2007 ; KAUFMANN, 2008], allant jusqu’a qualifier nos
sociétés « ’hypermobiles » [ASCHER, 2005].

Les facteurs qui interviennent dans cette mutation de la mobilité sont multiples : ce sont
ceux qui caractérisent la contemporanéité de notre société. Les mutations des rythmes
sociaux en particulier ont eu un impact fort sur le nombre et les horaires des
déplacements urbains. La désynchronisation des rythmes sociaux et familiaux et la
multiplication des déplacements liés aux loisirs et aux achats [BAILLY, HEURGON, 2003]
ont favorisé la hausse des déplacements en heure creuse et de nuit, sans pour autant que
les heures de pointe n’en soient allégées. La flexibilité, devenue une norme du monde du
travail, a quant a elle contribué a accroitre la mobilité professionnelle [KAUFMANN,
2004 : 58]. Si les déplacements urbains sont de plus en plus nombreux, ils portent aussi

n '

sur des distances de plus en plus importantes. En 1976, un Francilien " moyen " par
exemple effectuait dans la région et en semaine 3,8 déplacements par jour, pour un total
de 13 km quotidiens. En 2001, si son nombre de déplacements est resté identique, il
parcourt quotidiennement 16,6 km [COUREL, 2008]. De ce fait, « les territoires fréquentés

sont de plus en plus divers et éloignés » [ORFEUIL, 2002 : 73].

Les mutations récentes entrent en résonance avec des transformations plus anciennes
qui se prolongent encore aujourd’hui. I’acces des femmes au marché de 'emploi leur a
par exemple donné les moyens comme les motifs d'une mobilité accrue. Plus
généralement, les colts de déplacement ont diminué, permettant un accés généralisé aux
transports collectifs et méme a la voiture particuliére.

Les transports, au cceur d'une mobilité durable

On sait aujourd’hui que, pour favoriser un développement durable des systemes urbains,
certains modes de transport doivent étre favorisés. Les acteurs de la mobilité s’accordent
en effet a penser que l'objectif qui sous-tend 'aménagement des systémes de transport
est Paugmentation de la mobilité des populations captives des transports collectifs et la
réduction des effets externes des transports préjudiciables a I'environnement, dans des
conditions économiques satisfaisantes. L'ouvrage synthétique Géographie des transports
s’en fait d’ailleurs 1’écho [BAVOUX et al, 2005]. I1 montre que les transports collectifs
sont, a service identique rendu, les moins coliteux en énergie, en investissement, ou en
espace nécessaire aux infrastructures. Pour un méme nombre de personnes transportées,
ce sont également ceux qui produisent le moins d’effets externes négatifs (pollutions
aériennes, bruit, effets de coupure, impacts paysagers, etc.). Dans les deux cas donc, les
transports collectifs doivent étre favorisés, y compris dans leur articulation avec les
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modes individuels de transport, de facon a provoquer un report modal de la voiture
particuliére vers des modes alternatifs.

La notion de mobilité durable comporte, outre ses aspects économiques et
environnementaux, une dimension sociale. Plusieurs auteurs [ORFEUIL, 2004, DUPUY,
2004, LE BRETON, 2005] ont montré que la mobilité est une condition primordiale de
résolution de I'exclusion sociale. Cette condition n’est pas exclusive, puisqu’il existe des
précaires mobiles [JOUFFE, 2007], et que le degré de desserte d'un quartier n’est pas
révélateur de son niveau social [BEAUCIRE et al, 2004]. Il n’en reste pas moins que
Paccés aux modes de transport est reconnu comme un droit depuis la Loi d’Orientation
des Transports Intérieurs — LOTI — de 1982.

Qu’il s’agisse de favoriser I'accés de personnes défavorisées aux outils de mobilité comme
d’inciter les personnes non captives (des transports collectifs) a l'usage de modes
alternatifs a la voiture particuliere, le développement des transports collectifs apparait
aujourd’hui comme un volet incontournable d'une mobilité durable. Or, si ce
développement peut encore passer par une augmentation quantitative du service de
transport proposé (dans une métropole comme Paris, les liaisons de rocade par exemple
sont trés insuffisantes), 'enjeu actuel pour les acteurs de la mobilité est d'imaginer une
amélioration qualitative de ce mode.

L’amélioration qualitative des transports collectifs appréhendée a travers la notion
polysémique d’aisance

D’un point de vue social tout d’abord, la LOTI indique dés son deuxiéme article que la
qualité des conditions de déplacement est un droit au méme titre que leur accessibilité
tarifaire. Mais dans un contexte urbain ou les infrastructures routiéres sont de plus en
plus congestionnées et ou les performances en termes de temps de déplacement des
transports collectifs se rapprochent de celles de la voiture particuliére, il est probable
que leurs performances qualitatives feront désormais une différence pour I'usager*. Par
performances qualitatives, il est possible d’entendre tout autant le confort physique que
la facilité de compréhension, la qualité esthétique: en somme, tout ce qui favorise
I'aisance au sens large et non exclusivement les performances économiques (colt et

temps minimums).

Or, les multiples enquétes de satisfaction réalisées par les opérateurs de transport ou les
autorités organisatrices [§1.3.] font apparaitre que 15% a 25% des personnes interrogées
ne se sentent pas a leur aise lorsqu’elles empruntent les transports collectifs. Les raisons
avancées pour manifester le malaise, le manque d’aise sont principalement le manque de
confort des espaces pratiqués, mais également le manque d’accessibilité physique
(difficulté & monter les escaliers par exemple) et cognitive (difficulté a trouver son
chemin). Les réponses qui sont apportées par les opérateurs de transport, de facon
directe (pour résoudre un manque de confort déclaré sont installés des siéges plus
confortables), sont peut-étre utiles dans l'immédiat mais demeurent impuissantes a



résoudre le probléme dans sa globalité. En témoigne la persistance de manifestations de
manque d’aise dans les enquétes les plus récentes.

La variété des sources de malaise exprimées nous a conduit a écarter le terme de
« confort » le plus fréquemment utilisé pour désigner la dimension qualitative de I'usage
d’un mode, ou tout du moins a I'inclure dans la notion plus large d’aisance* Elle est une
notion pivot entre quatre dimensions : (1) le confort* qui désigne I'aisance d'un individu
statique, par exemple dans 'attente dun véhicule ; (2) accessibilité* qui concerne au
contraire un individu en action — elle peut étre physique ou cognitive ; (3) /aise” qui
peut étre définie comme la qualité de la coprésence du voyageur avec les autres
personnes pratiquant le mode ; (4) /a sociabilité* enfin, terme qui qualifie I'aisance dans
la relation avec ces autres personnes. La notion d’aisance permet ainsi d’appréhender la
qualité du déplacement pour un voyageur isolé ou dans sa relation aux autres, et ce,
dans lattente comme dans l'action.

Pour toutes ces raisons, l'aisance est apparue, au moment de la recherche AMEPoles,
comme un objet de recherche opportun. A condition de ne pas 'aborder directement, sous
la forme d’'un recensement des sources de malaise par exemple, pour lequel les enquétes
spécialisées évoquées plus haut bénéficient de moyens beaucoup plus importants ; mais
de facon indirecte et plus globale a travers I'expérience des espaces de mobilité par le
voyageur. L’analyse et la confrontation des travaux se rapportant au sujet nous conforte
et nous oriente dans ce choix.
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Cadre théorique : quelles approches de ’'aisance ont été développées ?
En quoi peuvent-elles étre renouvelées ?

Etat de la recherche sur le sujet

L’aisance du voyageur au sein des espaces de mobilité est un objet de recherche que de
nombreux travaux ont contribué a traiter selon les différents sens que peut revétir la
notion centrale « d’aisance ». Ces travaux, parce qu’ils adoptent un point de vue situé a
Iéchelle du voyageur ou du péle d’échange, se rapportent le plus fréquemment a un
cadre disciplinaire et a des méthodes sociologiques, anthropologiques ou architecturaux.
Ils ont permis de briser le monopole dont disposait la pensée technicienne sur le champ
de 'action au sein des espaces de mobilité, en montrant d’une part que le voyageur n’est
pas uniquement une particule au sein d'un flux, mais dispose d'une individualité qui lui
permet d’entrer en relation avec d’autres voyageurs [JOSEPH, 1987-1, 1987-2, 1992];
d’autre part que cet individu percoit avec acuité l'espace qui l'entoure : la dimension
esthétique de cet espace contribue donc grandement au confort du voyageur [AMAR,
PENY, 1990; CHELKOFF, THIBAUD, 1997]. La prise en compte de lindividu a aussi
conduit a la conception d’'un espace plus adapté a ses besoins comme a ses spécificités.
Les notions d’accessibilité et d’ergonomie sont alors devenues centrales dans la pensée de
I'aménagement des espaces de mobilité [JOSEPH, 1995-1, 1999].

Or, cette approche par l'individu, nécessaire dans un premier temps pour briser la
logique technicienne du flux, atteint aujourd’hui ses limites : en pratique, la place
centrale accordée a I'individu tend a occulter son appartenance a un groupe dont I'unité
est liée a la pratique d'un méme espace. Plusieurs signes laissent a priori penser qu’il y
a effectivement formation d’'un groupe a différentes échelles : I'existence d'un sentiment
de familiarité vis-a-vis des personnes ayant une pratique similaire ou le regroupement
de voyageurs d'un méme réseau ou d'une méme ligne pour faire valoir leurs droits. Les
enquétes existantes [§1.3.3.] font apparaitre une demande de « présence humaine » assez
paradoxale dans un réseau de transport collectif: il s’agit en fait d'un manque de
personnes suffisamment familiéres (donc appartenant a un méme groupe) pour étre
sollicitables et non pas de n'importe quelle personne en coprésence. Entre individu et
flux, le groupe, tantot existant tantot en puissance, se définit dans 'ensemble comme la
collectivité des personnes pratiquant un espace de mobilité, quelle que soit I'échelle
considérée. Or la formation d'une collectivité autour d’'une pratique sociale commune
peut étre lue comme la manifestation d'un territoire, comme une interaction « homme-
milieu » d’ordre territorial. C’est pourquoi il nous semble que la notion de territoire, ainsi
que le cadre disciplinaire géographique dans lequel elle s’inscrit, offre une voie nouvelle
pour le renouvellement de la pensée de I'aisance du voyageur au sein du réseau.

La thématique du réseau est loin d’étre inconnue aux géographes, qui s’y intéressent de
plus en plus, comme en témoigne la tenue du Festival International de Géographie



autour de ce théme en 20053. Que ce soit a ’échelle urbaine comme a celle de I'espace
national ou mondial, I'impact des réseaux est tel qu’il ne peut étre tenu a ’écart de la
recherche géographique.

Mais celle-ci, lorsqu’elle se concentre sur le cas des réseaux de transport, travaille
toujours a une échelle supérieure a celle du pole (le quartier, la ville, la région
métropolitaine, etc.). Pourquoi ? Parce qu'elle part du présupposé que le réseau et le
territoire sont deux formes spatiales distinctes, 'une préexistant a l'autre, et qui se
modelent réciproquement. La confrontation des deux notions a 1’échelle du voyageur
n'est de ce fait pas pertinente (le voyageur évoluant soit dans le réseau, soit dans le
territoire) sauf dans le cas bien précis du passage du seuil qui sépare le pdle du quartier
environnant, et dont la forme la plus emblématique est la bouche de métro. En fait, la
seule possibilité pour appréhender I'expérience du voyageur en termes géographiques,
c’est-a-dire en termes d’'interaction territoriale®, est de considérer, avec Gabriel Dupuy
[1987, 1991], que le territoire est une propriété pouvant affecter indifféremment deux
formes d’espace®, 'espace aréolaire®, espace en deux dimensions qui peut donner lieu a
des zonages, et 'espace réticulaire®, composé de lignes et de points, qui se surimpose a
Iespace aréolaire dont il transgresse les zonages.

Notre travail consiste en la transposition, a I'échelle du voyageur, de la notion de
territoire telle que I'envisage Gabriel Dupuy a I’échelle du systéme urbain tout entier.
Par territoire, nous désignons pour le moment l'interaction entre une entité spatiale et
une entité sociale. Le terme d’espace quant a lui est défini comme une portion limitée de
la surface terrestre sans autre caractéristique que géométrique.

Problématique, hypothéses

Nous avons donc choisi de croiser la notion d’aisance a celle de territoire, de fagon a
poser le probleme dans ces termes : dans quelle mesure l'aisance du voyageur est elle
déterminée par son degré d’interaction territoriale avec son environnement socio-
spatial ?

La résolution de cette problématique impose de mettre a 1'épreuve trois grandes
hypothéses. (H1) Tout d’abord, il nous faut montrer qu’il y a bel et bien interaction entre
le voyageur et son environnement spatial et, simultanément, social. Et que cette
Interaction n’est pas immédiate, qu’elle se développe dans le temps, qu’elle ne concerne
par conséquent pas tous les voyageurs. A cette condition, nous serons en mesure de dire
qu’il y a interaction d’ordre territorial entre le voyageur et son environnement. (H2) Il
nous faut ensuite montrer que cette interaction territoriale joue un réle dans I'aisance du
voyageur. (H3) Il nous semble enfin qu’il y a un enjeu a faire que ce roéle soit positif
puisque jusqu’ici nous avons montré qu’elle devait étre favorisée. Nous chercherons donc
a tester 'hypothése que 'interaction territoriale est facteur d’aisance.

3 L'intitulé exact de cette édition était « Le monde en réseaux. Lieux visibles, liens invisibles ». Elle a eu lieu
du 30 septembre au 2 octobre 2005 a Saint-Dié.
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Méthodologie

Délimitation et dénomination du terrain de recherche

Nous avons choisi d’aborder le cas d’espaces réticulaires au sein desquels les usagers
sont physiquement engagés: les espaces des réseaux de transports -collectifs.
Spatialement, ces espaces ont deux limites : celle de I'urbain et celle du véhicule. Bien
quappartenant stricto sensu aux espaces de mobilité, I'espace du véhicule nous a en effet
semblé induire une expérience du déplacement et des formes de malaise tout a fait
distinctes. Il était d’autant plus justifié de I'exclure de notre analyse que la question de
I'appropriation territoriale au sein de cet espace (en tout cas a I'échelle de déplacements
interurbains) a déja été abordée par le sociologue Joél Meissonnier [2001].

Notre espace de travail correspond donc a I'espace compris entre les deux seuils que
constituent l'urbain et le véhicule. Reste a le nommer: les termes « d’arrét» et de
« station » sont inadéquats, dans la mesure ou ils ne recouvrent chacun qu’en partie cet
intervalle. Le terme d’arrét désigne le point fixe sur une ligne: autant de lignes se
croisent dans une station, autant cette station comporte-t-elle d’arréts. Le terme de
station qui parait plus large n’est pas adéquat non plus puisqu’il ne convient quaux
modes ferrés et non au mode routier?.

Nous leur avons donc préféré soit le terme générique « d’espace de mobilité » soit, lorsque
ces espaces accueillent les correspondances entre plusieurs lignes (en particulier dans les
sites choisis comme études de cas), celui de « pdle d’échange ». Quoique revétant une
connotation trés technique, ce terme nous a semblé intéressant dans la mesure ou il
désigne spécifiquement 'espace de mobilité situé et circonscrit en un point de I'espace
urbain. Nous verrons par la suite que le pole d’échange est ainsi le lieu de
I'intermodalité, en méme temps que celui de la rencontre entre le réseau de transport et
lespace urbain; autant de dimensions absentes du terme générique « d’espace de
mobilité ». A I'inverse, cette notion aurait été trop restrictive pour rendre compte de la
diversité des espaces dont les voyageurs font I'expérience, au-dela des poles choisis
comme cas d’études qui sont bel et bien des poéles d’échange.

La méthode qui nous a semblé la plus adéquate pour l'appréhension du vécu des
voyageurs est 'entrée qualitative. Nous lui avons donné la plus grande place au sein de
notre étude, méme s’il nous a semblé pertinent de la compléter en fin de parcours par
une analyse quantitative plus bréve. Avant d’en détailler les orientations, il nous faut
préciser les exigences qui ont pesé sur son élaboration.

Cadres méthodologiques préalables

Il est nécessaire de revenir sur les conditions dans lesquelles cette recherche a été
effectuée pour comprendre dans quelle mesure les choix méthodologiques pris ont été, ou

4 Le « mode routier » désigne exclusivement le bus, par opposition aux modes ferrés que sont a Paris le
métro, le RER et le tramway. Lorsque nous souhaiterons évoquer la voiture particuliére, nous parlerons de
mode individuel ou mode automobile.



non, déterminés par des exigences extérieures. Nous avons réalisé cette thése en contrat
CIFRE?, au sein du Bureau de Recherche 6T qui travaillait alors sur une recherche
Prédit, en partenariat avec la RATP, sur le theme « Aménagement et équipement des
poles d’échange : quels services pour quels usages ? ». Cette inscription de notre travail
de these au sein d'un projet du Prédit a permis de bénéficier de moyens importants pour
le déploiement de notre enquéte de terrain, mais comportait en contrepartie deux
grandes exigences :

(1) L’objet de la recherche étant « I'usage », I'enquéte de terrain devait porter sur les
usagers, les personnes fréquentant effectivement les poles d’échanges. Or, l'objet de
notre recherche étant plus large, nous avons di compléter cette approche initiale en
déplacant notre regard sur les non-usagers des transports collectifs, ou du moins sur
ceux qui ont eu 'usage des transports collectifs mais y ont renoncé depuis. Leur discours
fait en effet apparaitre en creux les éléments qui desservent l'aisance du voyageur et
pourraient étre améliorés. Le theme du renoncement nous a semblé particulierement
fécond : qu’est-ce qui, dans la fréquentation d'un espace de mobilité, peut conduire une
personne a renoncer a l'utilisation d'un mode de transport ? L'usage d’'un pé6le d’échange
comporte-t-il des aspects qui peuvent sembler insupportables a certaines personnes ?
Pourquoi d’autres personnes (a priori, la majorité), parviennent-elles a les surmonter ?

(2) Le calendrier imposé par la réalisation de 1'’étude Prédit nécessitait de débuter les
entretiens en ayant formalisé exclusivement l'objet de recherche, mais pas encore la
problématique spécifique a notre travail de thése, c’est-a-dire I'entrée territoriale. Cette
contrainte a eu a la fois des conséquences positives et négatives. Négatives, parce que la
grille d’entretiens ne comporte de ce fait aucune question portant directement sur
I'interaction territoriale du voyageur, ni méme sur sa perception de I'espace, de 'autre et
du temps. Cette grille a été construite de facon a apporter une connaissance fine des
usages des poéles choisis comme études de cas. Notre travail a donc consisté en la
définition de cadres de lecture adéquats pour ce matériau. La dimension positive de cette
facon de procéder repose sur le fait que sans cette immersion immédiate dans le terrain,
nous n’aurions sans doute pas pressenti la valeur explicative de 'entrée territoriale.
Cette construction des hypothéses de travail a partir du terrain est reconnue par le
sociologue Jean-Claude Kaufmann [2007 : 35]. C’est I'approche préconisée par Anselm
Strauss [1992], dans le cadre de ce quil nomme la « grounded theory», méthode
d’analyse partant du «bas», du terrain, des faits. Pour le sociologue américain, la
construction théorique s’élabore non pas a priori mais grace au travail de terrain.
Réciproquement, les méthodes d’enquéte sont constamment révisées a mesure que
progresse I'analyse théorique. En somme, leur confrontation est le moteur de ’enquéte.

(3) Le partenariat avec la RATP imposait de choisir des cas d’étude parisiens. Cela
présente 'avantage de nous situer dans la région méme ou la majorité des recherches
produites sur les espaces de mobilité ont été menées [§2.] et oll les conséquences de ces

5 Convention industrielle de formation par la recherche, associant un doctorant, une entreprise et un
laboratoire de recherche pour une durée trois ans.
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travaux théoriques ont toutes les chances d’étre les plus lisibles. Nous n’aurions pas de
légitimité a vouloir dépasser les premiers travaux théoriques portant sur I'espace de la
mobilité en nous appuyant sur un terrain ou ces travaux n’auraient pas trouvé
d’application pratique. Il nous faudra toutefois discuter au terme de I'enquéte de terrain
[§10.3.] des conditions dans lesquelles les conclusions de notre recherche pourront étre
généralisées et des études complémentaires qui seraient éventuellement nécessaires.

Choix des études de cas

En dehors de cette contrainte de localisation géographique, le choix des poéles était libre.
Deux caractéristiques ont été privilégiées lors du choix des cas d’études : (1) I'insertion
dans le quartier environnant (séparé du tissu urbain ou « immergé » dans ce tissu). Les
enjeux de lattractivité de lieux insérés dans un quartier urbain ou au contraire
déconnectés du tissu urbain sont assez spécifiques, d’ou I'intérét de travailler sur des cas
contrastés ; (2) l'organisation spatiale (situations variées en termes d’offres de transport
collectif et de services et commerces disponibles).

Le croisement de ces deux caractéristiques a conduit au choix de quatre poles d’étude.

» Gallieni, terminus de la ligne 3 du métro, est un pole de petite taille, implanté au-
dessous de ’échangeur de 'autoroute A3, au sein d'un environnement urbain tres
éclaté, donc, et marqué par une offre commerciale dense (proximité de la galerie
commerciale Auchan — Bel’Est). La présence de la gare routiére Eurolines en son
sein lui donne sa spécificité.

» Massy-Palaiseau est au contraire un pole d’échange de grande envergure a
I'interconnexion entre deux lignes de RER et le réseau de TGV Atlantique, qui
comporte paradoxalement peu de commerces. Le faisceau de voies qui le dessert
crée une large rupture au sein du pole comme du tissu urbain.

» Pont de Sévres est un pole plus modeste, situé a 'interconnexion entre la ligne 9
du métro, une dizaine de lignes de bus, et la ligne de tramway 2. Il dispose d'une
offre commerciale fournie et, inscrit au cceur d'un échangeur routier, il est tres
nettement séparé du tissu urbain environnant.

» Villejuif Louis Aragon, terminus de la ligne 7 du métro est un pdéle de taille
moyenne, bien inséré dans son quartier, comportant en rez-de-voirie une galerie
commerciale peu dynamique.

Ces poles sont tous situés en périphérie car il a été considéré que les usagers des poles
périphériques auraient également une expérience des poles centraux qui apparaitrait au
cours des entretiens, tandis que l'inverse n’aurait pas été nécessairement vrai. Si nous
avions préféré a la méthode des entretiens compréhensifs réalisés en dehors dun
contexte de déplacement un outil méthodologique in situ tel que les itinéraires ou les
parcours commentés (cf. ci-dessous), ce choix n’aurait pas été valable.
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L’entretien comme entrée méthodologique centrale

L’entretien est le principal outil utilisé pour recueillir I'expérience du voyageur, d’abord
exclusivement appréhendée, rappelons-le, en termes dusage. Cet outil présente
lavantage majeur de donner un accés au terrain bien plus direct qu'une méthodologie
quantitative qui suppose que le chercheur connaisse trés précisément les hypothéses
qu’il souhaite tester au moment ou il rédige la grille du questionnaire. C’est la raison
pour laquelle Jean-Claude Kaufmann préconise de débuter une enquéte de terrain par
une approche qualitative, quitte a en consolider quantitativement les résultats au moyen
d’instruments complémentaires de validation [2007 : 32-33].

L’enquéte qualitative a été mise en ceuvre au moyen d’entretiens semi-directifs. Nous
aurions pu également procéder par entretiens itinérants. La méthode des itinéraires
[PETITEAU, 1987] ou des parcours commentés [THIBAUD, 2001] présente 'avantage de
saisir au plus juste l'expérience du déplacement, sans le filtre de la mémoire ou de la
sélection de l'information par la personne interviewée. L’entretien en dehors d'un
contexte de déplacement a toutefois été privilégié, de facon a pouvoir bénéficier de la
richesse qu’'un écart entre 'expérience et le discours porté sur cette expérience produit :
montée en généralité, comparaison avec d’autres expériences, éventuellement confusion
avec d’autres parcours, récit d’anecdotes, etc. Les entretiens nous ont également permis
de travailler sur un outil méthodologique complémentaire, la carte mentale du pole sur
lequel porte 'entretien.

Nous avons donc placé 'analyse transversale® des entretiens au cceur de notre analyse.
Elle constitue un matériau particulierement riche pour aborder les questions de la
perception de l'espace, d’autrui et du temps, et pour les relier a 'aisance du voyageur.
Nous larticulerons lors de chaque analyse dimensionnelle a wune approche
méthodologique complémentaire, en fonction des dimensions abordées : observation et
analyse du discours (écrit et oral) du concepteur, entretiens réalisés aupres de personnes
ayant renoncé a l'usage d’'un mode de transports collectifs, analyse longitudinale des
questionnaires. Une enquéte quantitative en validera et complétera les principales
conclusions. Les procédés méthodologiques employés seront détaillés au moment ot nous
solliciterons chacune de ces enquétes secondaires. Nous nous contenterons ici de préciser
la méthodologie mise en ceuvre pour la réalisation des entretiens aupres d'usagers des
quatre poles d’étude.

Taille de I'échantillon. Trente-six personnes ont été interrogées. Onze au Pont de
Sevres ; huit a Villejuif Louis Aragon ; neuf a Massy Palaiseau; huit a Gallieni. Une
bonne répartition par site des différenciations sociodémographiques a pu étre établie,
sauf a Gallieni ou les voyageurs occasionnels sont plus nombreux, ce qui est lié a la
présence dun hypermarché entrainant des déplacements d’achats occasionnels (une fois
par mois). Les entretiens ont durés entre 40 et 80 minutes.

6 Analyse « transversale » : qui croise les extraits de différents entretiens portant sur un méme théme. Par
opposition a 'analyse longitudinale qui aborde les entretiens un par un dans leur totalité de fagcon a rendre
compte de leur cohérence.
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FEchantillonnage. 11 était initialement prévu d’effectuer la sélection des personnes a
interroger in situ a 'aide d’une procédure par quotas. Suite a une série de refus dus a la
longueur des entretiens a réaliser — excepté de la part d’étudiants ou de personnes agées
— cette procédure a été abandonnée au profit d'une sélection par boule de neige. Pour
établir un échantillon diversifié, une attention particuliere a été portée a la présence
d’hommes et de femmes, de catégories d’ages diverses, de personnes habitant le quartier
du péle d’échange étudié et d’autres quartiers, de répondants fréquentant le pole a des
fréquences diverses. Malgré ces précautions, relevons d’emblée que 1’échantillon est
biaisé en termes de composition du ménage. Seules six personnes vivant dans un ménage
avec enfants ont pu étre interrogées, soit beaucoup moins que la part de ces répondants
dans la population (de l'ordre de 37% en Ile-de-France?). La raison de cette absence est a
rechercher dans les programmes d’activités complexes des ménages familiaux, qui leurs
laissaient peu de temps pour répondre aux entretiens.

Etablissement du guide d’entretien. Le guide d’entretien qualitatif figure en annexe 1.
Réalisé dans l'optique d’entretiens semi-directifs dans lesquels les questions ne sont que
des relances, il aborde les thématiques suivantes : le rapport des répondants au quartier
entourant le pole d’échange ; la place du péle d’échange dans le programme d’activités
quotidiennes ou occasionnelles ; 'image du péle par rapport aux autres poles fréquentés ;
les usages du pole et de ses équipements; les ambiances ressenties; les images et
représentations liées au pdle (cartographie mentale notamment). Avant la réalisation
des entretiens, le guide a été testé aupreés de deux personnes, une fréquentant Massy-
Palaiseau, et l'autre Pont de Seévres. Suite a ce test, des questions relatives a
I'imaginaire du poéle ont été retirées car elles étaient jugées difficilement
compréhensibles par les deux personnes ayant fait I'objet du pré-test.

Retranscriptions. I’ensemble des entretiens a été retranscrit en mode « mot a mot ».
Deux entretiens n’ont cependant pas pu étre intégralement couchés sur le papier, le
premier a cause d’'une défaillance technique de I’enregistreur, le second car le répondant
a refusé l'enregistrement. Dans les deux cas, une mise au net de la prise de note a
remplacé la retranscription intégrale. Les retranscriptions ont été réalisées par nous
pour vingt entretiens; treize autres ont été confiés a deux étudiants rémunérés a cet
effet.

Dépouillement. Les entretiens ont donné lieu a plusieurs lectures en fonction des
différentes dimensions abordées (espace, autre, temps) et de l'aisance du voyageur.
Chaque entretien a ainsi pu étre analysé a travers une grille d’analyse : le résultat de ce
dépouillement a été inscrit en annexe 2. L’analyse de ces entretiens a été réalisée de
maniere prioritairement transversale, puis longitudinale. Les entretiens ont d’abord été
rapprochés en fonction des thémes abordés, puis, les plus emblématiques d’entre eux ont
donné lieu a une lecture systématique et globale. La mise en contexte des freins ou des
catalyseurs de I'aisance du voyageur nous a semblé particulierement féconde pour l'objet
de notre recherche.

7 Source : Insee, Enquétes annuelles de recensement 2004 a 2006.
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Plan de la theése

Bien que notre démarche méthodologique ait procédé de maniére inductive, en débutant
par le terrain, puis en en recherchant les cadres de lecture les plus adéquats, et en
validant ces cadres de lecture par des enquétes de terrain complémentaires, il semble
préférable, pour plus de clarté, de présenter notre recherche de maniére déductive. De
cette facon, I’élaboration des cadres de lecture est éludée au profit d'une entrée théorique
territoriale plus approfondie. Le détail de cette élaboration des cadres théoriques est
retranscrite de maniére synthétique au sein de 'étude 6t initiale destinée au Prédit :
« Aménagement et équipement des poéles d’échanges: quels services pour quels
usages ? ».

La premiére partie de ce document est donc consacrée a la consolidation du probléme. Il
s’agit de légitimer le choix de notre objet de recherche, ’'aisance du voyageur au sein des
espaces de mobilité, puis d’en définir un angle d’approche, théorique et méthodologique.
L’approche théorique choisie est, comme nous 'avons vu, 'entrée territoriale. Il nous
faut en montrer actualité et la validité : en quoi permet-elle de renouveler 'approche de
laisance du voyageur ? Puis cette entrée théorique doit étre traduite en termes pratiques
de fagcon a pouvoir étre identifiée au sein des récits de voyageurs: comment saisir
Pexpression du territoire au sein des expériences de déplacement ?

Dans un second temps, les hypothéses qui découlent de l'entrée problématique
territoriale doivent étre confrontées au terrain, et ce, a partir des cadres
méthodologiques définis en fin de premiere partie. La deuxiéme partie est 'occasion de
présenter les différentes enquétes réalisées pour valider ou infirmer ces hypotheses. En
fin de deuxiéme partie, nous sommes en mesure de valider 'existence d'une interaction
territoriale entre le voyageur et son environnement, et de définir précisément son role
dans l'aisance du voyageur.

Ces résultats nous permettent d'imaginer une facon renouvelée de faire face au malaise
des voyageurs. L’entrée territoriale apparait au terme de notre enquéte, tout a la fois
comme une facon inédite d’appréhender le réseau d'un point de vue théorique, mais
également comme un concept opératoire permettant de proposer une approche nouvelle
de 'aménagement et plus largement de la gestion des espaces de mobilité.



PREMIERE PARTIE — POSITION DU PROBLEME

COMMENT RENOUVELER LAPPROCHE DE L’AISANCE DU
VOYAGEUR ?
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Introduction de la premiére partie

La réalité que recouvre I'expression « 'aisance du voyageur » n’a jamais été abordée en
ces termes et il est vraisemblable qu’elle aurait continué a en étre écartée. Cette notion a
en effet rarement été utilisée pour désigner I'expérience du voyageur et jamais pour en
proposer une analyse globale. L'objet de cette premiére partie est donc de répondre a la
question : qu’est-ce que l'introduction de la notion d’aisance du voyageur change au
probléme ? Pourquoi I'usage de cette notion synthétique apporte une plus-value par
rapport a I'usage de notions plurielles ? Quels sont les angles morts qu’elle permet de
mettre en lumiére ? Et quelle approche est-il possible de proposer pour combler ces
lacunes ?

Il est tout d’abord nécessaire (chap.1) de consolider cet objet de recherche. C’est-a-dire,
dans la continuité de l'introduction, de le définir ainsi que ses différentes dimensions et
d’en légitimer ’étude. Nous verrons que parmi les différentes dimensions que la notion
d’aisance recouvre, certaines, comme le confort ont été souvent abordées tandis que
d’autres sont restées lettres mortes. Quant a sa justification, elle passe a la fois par
I'identification d’enjeux et par la preuve de 'actualité du sujet.

Bien que le terme d’aisance n’ait pas été utilisé pour qualifier I'expérience du voyageur,
plusieurs auteurs, d’horizons disciplinaires variés ont travaillé directement ou
indirectement sur tout ou partie de ce théme. Une synthése de leurs travaux est
proposée au chapitre 2, nous permettant en conclusion de définir notre approche a la fois
au croisement et comme un impensé de ces travaux antérieurs.

Enfin, les hypotheses formulées de facon théoriques en conclusion du second chapitre
doivent étre décomposées en élément pratiques, de facon a étre repérables sur le terrain
ou dans le discours des personnes interrogées. Cela constitue I'objet du chapitre 3.



Chapitre 1

L’aisance : un enjeu pour une mobilité durable

Introduction

Nous nous proposons dans ce premier chapitre d’exposer et de légitimer le choix de
laisance du voyageur comme objet de recherche : qu'est-ce que l'aisance ? Pourquoi en
traiter ? Et pourquoi en traiter maintenant ?

L’aisance du voyageur n’est que rarement abordée en tant que telle, car elle recoupe une
variété de réalités, de la capacité a s’orienter et a éviter la perte, au confort physique
ressentl pendant l'attente, en passant par les relations avec les autres voyageurs. Or,
c’est cette polysémie qui justifie pour nous son emplol comme concept central de notre
objet de recherche. Nous détaillerons les différents volets sémantiques de ce terme et
nous verrons qu’ils permettent d’appréhender la situation du voyageur au sein des
espaces de mobilité dans toute sa complexité.

Nous nous focaliserons ensuite sur ’enjeu qu’il y a a aborder la question de I'aisance, et a
la traiter comme un tout. Le déplacement n’est plus vécu comme le seul changement de
place d’'un point A vers un point B. Il cristallise des attentes de la part des voyageurs en
termes de qualité : y répondre, c’est, pour les acteurs du transport collectif, prendre en
considération la population captive et attirer la population non-captive, dans une
perspective de report modal ou de concurrence entre opérateurs.

Nous nous attacherons enfin a montrer l'actualité du sujet en France. A partir de
différentes sources de données quantitatives, recueillies par des acteurs du transport
(autorités organisatrices, opérateurs de transport) ou par des instituts de sondage, nous
montrerons quune importante partie des voyageurs, aux profils trés divers, manquent
d’aisance. L’absence de données est en elle-méme éloquente : nous verrons qu’il existe un
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certain nombre « d’angles-morts », de thémes non traités, mais également de populations
non touchées par ces enquétes.
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1.1. Une notion polysémique

Pourquoi avoir choisi de parler « d’aisance » du voyageur plutét que de « confort », terme
plus usité dans ce contexte ? Avant tout parce que « 'aisance » est un terme trés riche,
polysémique, qui conduit de par son emploi a l'exploration de dimensions multiples.
L’analyse lexicale qui suit va tenter de donner la mesure de cette polysémie; elle
s’appuie sur les ressources proposées par le Centre National de Ressources Textuelles et
Lexicales8 (CNRTL) et sur I'atlas sémantique concu par I'Institut des Sciences Cognitives
(ISC)? de Lyon 1.

1.1.1. L’aisance comme état et l'aisance dans l'action

Un premier calcul des relations proxémiques du terme « aisance » a partir de cet atlas
donne un apergu des groupes sémantiques qui co-existent au sein de ce terme.
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Figure 1 - Projection de I'espace sémantique du terme "aisance'. Axes 1 & 2.

La projection de l'espace sémantique total du terme « aisance » sur les deux premiéres
dimensions (axes 1 & 2) privilégie les distinctions principales. Celles-ci font apparaitre
trois grands groupes sémantiques. (1) En haut a droite du graphique sont rassemblés les
termes « abondance », « opulence », « prospérité» et «richesse», ce dernier englobant
sémantiquement les précédents. Ce groupe correspond au sens matériel, financier, de
l'aisance. Il recoupe, mais en partie seulement, la notion de « bien-étre ». (2) En bas du
graphique se situe un petit groupe sémantique constitué des termes « assurance » et

8 Celles-ci sont disponibles sur le site du CNRTL, www.cnrtl.fr.

9 A partir de la méme base de données de synonymiques que celle proposée par le CNRTL, a savoir la base
de données construite par le laboratoire du CRISCO, Centre de Recherche Inter-langues sur la Signification
en COntexte. L’atlas sémantique est disponible sur le site : http://dico.isc.cnrs.fr. Une note d’information
relative a cet outil, proposée par I'ISC, a été reproduite en annexe 3.
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« audace ». Ce groupe recoupe (en partie) le terme « d’aise ». Il correspond a la part
minoritaire du champ sémantique d’aisance qui suppose une contrainte extérieure et se
place en réaction a cette contrainte. Pas d’audace sans danger, pas d’assurance sans
dommages potentiels. Cette spécificité est d’autant plus nette lorsque l'on place le
troisiéme groupe sémantique en regard. (3) Celui-ci est le plus nombreux. Il comprend
les termes relatifs a l'aisance dans ce qu’elle suppose de naturel, d’absence d’appréts
(« naturel », « simplicité », « spontanéité », « décontraction »), ainsi que I'aisance physique
et technique (« adresse», «agilité», «habileté », «talent», «souplesse», «légéreté »,
« prestesse »), et laisance en société (« élégance», «brio», «distinction», «chic»,
« désinvolture », «grace»). Le terme «facilité» les englobe tous: le groupe
majoritairement représenté dans cette premiere projection sémantique de « I'aisance »
rassemble ainsi les termes ayant une connotation de facilité dans l'action, c’est-a-dire
une absence de contrainte extérieure.

Malgré le déséquilibre qui existe entre les différents groupes sémantiques, il est possible
de remarquer quiils se distinguent horizontalement (c’est-a-dire le long de laxe des
abscisses, axel) selon qulils se rapportent a une action ou a un état. A gauche du
graphique se situent les termes relatifs a 'aisance dans I’'action : le « brio », « 'habileté »,
la « grace », etc. A droite au contraire, sont rassemblés les termes qui se rapportent a
Paisance comme état: la «richesse», le «Dbien-étre», «lopulence». Nous avons
également vu que le groupe situé au centre-bas du graphique trouvait une unité dans le
fait qu’il se rapportait systématiquement a une réaction face a une contrainte
extérieure : il ne concerne ni un état, ni tout a fait une action, mais posséde un statut
intermédiaire. Si « 'aisance », donc, peut étre employée pour désigner a la fois une action
ou un état, son antonyme doit étre distingué selon les cas. Lorsque «l’aisance» se
rapporte a un état, son antonyme étymologique, celui qui posséde la méme racine, c’est-
a-dire le « malaise », peut étre employé. Le CNRTL propose en effet de définir ce terme
comme « état ou sensation pénible ». En revanche, lorsque I'aisance désigne une action,
son antonyme sera plus volontiers le terme de « maladresse ». Celui-ci est ainsi défini par
le CNRTL : « manifestation d'un manque de savoir-faire, de savoir-vivre, dhabileté ;
action maladroite. »

Les synonymes qui auraient pu, a priori, étre utilisés a la place du terme d’aisance, a
savoir « I'aise » (qui posséde la méme racine) et le « confort », se situent quant a eux du
coté de I'état. Quoiqu’ayant une position centrale au sein de la projection, ce qui prouve
leur proximité avec le terme d’aisance, ils sont situés sur la partie droite de I'axe des
abscisses : ils désignent donc un état bien plus qu’une action. Or, dans le cas des poéles
d’échange, il est intéressant voire nécessaire de distinguer I'aisance dans l'attente, qui
peut étre apparentée au « confort», de laisance dans la déambulation au sein des
espaces de confort, et qui regroupe a la fois la notion d’habileté dans l'utilisation d’outils
et de codes spécifiques, et la facilité a évoluer dans un groupe social spécifique, celui des
personnes en déplacement. La projection de 'espace sémantique total de I'aisance sur les
deux dimensions suivantes (axes 3 & 4) permet de revenir sur cette distinction qui
traverse le groupe sémantique pour le moment trés compact de la « facilité ».
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1.1.2. Laisance pour l'individu 1solé et I'aisance en société

Une seconde projection de I'espace sémantique total du terme « aisance » fait apparaitre
deux nouveaux axes de distinction sémantique qui offrent une lecture tout a fait
différente de la premiére projection.
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Figure 2 - Projection de I'espace sémantique du terme "aisance". Axes 3 & 4.

Les deux groupes minoritaires se distinguent toujours des autres termes: le groupe
« audace » / « assurance » et le groupe de termes se rapportant a I'aisance financiere sont
excentrés et se trouvent tous deux en bas a gauche du graphique. Le groupe relatif a la
facilité est beaucoup plus dispersé et se répartit sur 'ensemble des autres divisions. En
haut a gauche se concentrent les termes relatifs a une aisance en société : « distinction »,
« chic», «élégance», etc. A l'opposé, cest-a-dire en bas a droite du graphique sont
rassemblés les termes relatifs a l'aisance physique (« souplesse », « agilité », etc.) et a
I'aspect naturel de cette aisance (« spontanéité, », « simplicité », etc.). En haut a droite se
regroupent les termes généraux, tels que le « confort», le « bien-étre», ou encore la
« commodité ».

L’axe des abscisses (axe 3) est & nouveau la principale clé de lecture de ce graphique. La
partie droite de cet axe se rapporte a la dimension physique, individuelle, naturelle de
laisance. Le « confort » se rapporte au bien-étre du corps, tout autant que « 'agilité » ou
la « souplesse ». De méme, la « commodité » comme « qualité d'une chose qui satisfait
pleinement aux services qu'on en attend »° suppose une relation physique, ergonomique,
a cette chose. Dans la partie gauche de 'axe des abscisses au contraire, les termes font
bien plus nettement référence a une aisance sociale. La « distinction » désigne ainsi,
toujours selon le CNRTL, les « manieres élégantes dans le langage, la tenue qui

10 Selon la définition du CNRTL
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distinguent une personne des autres». Les autres termes se rapportent tous, dune
maniere ou d’'une autre, a cette position d'une personne parmi les autres, a cette relation
a autrui. Dans le cas de « I’'assurance » ou de « 'audace », cette altérité est menacante,
dans les autres cas, elle est plus neutre. A I'idée de naturel, présente sur la partie droite
du graphique, s’oppose celle d’artifice, a gauche. Le «chic» par exemple, désigne
« I’élégance volontiers affectée, cachet d'originalité »! ; le « brio », « ’élégance » possedent
cette méme connotation d’appreét, d’affectation.

Cette distinction est fondamentale pour I'étude du vécu des poles d’échange. Elle invite a
lanalyse conjointe des rapports qu’entretient un voyageur non seulement avec l'espace
physique qui l'environne, mais également avec le corps social des personnes en
déplacement.

1.1.3. Quatre formes d'aisance

Si 'on écarte de notre analyse les groupes sémantiques relatifs a la « richesse» et a
« Paudace », qui nous semblent assez éloignés de la question de 'aisance du voyageur au
sein des espaces de mobilité, il nous reste le corpus de la « facilité », qui, comme nous
I'avons, vu, est abondant (24 termes), et deux grandes distinctions : I'aisance d’état et
celle d’action, I'aisance individuelle et I'aisance en société. La répartition du corpus au
sein d’'un tableau croisant les deux couples antinomiques permet de distinguer quatre
types « d’aisance ».

INDIVIDU SOCIETE
Agrément Aise
Bien-étre
& | Commodité
& | Confort
Décontraction
Liberté
Agilité Souplesse Adresse
Désinvolture Brio
Facilité Chic
E Grace Distinction
3 Légereté Elégance
< Naturel Habileté
Simplicité Prestesse
Spontanéité Talent

Chaque groupe nous a semblé pouvoir étre qualifié par son composant le plus général.
Celui-ci a été indiqué en gras. Nous avons répété I'exercice, en Iappliquant au cas du
voyageur. Dans le cas des termes relatifs a I'état, le terme qualificateur a pu étre
conservé ; dans le cas des termes impliquant une action au contraire, il a di étre adapté
a la spécificité de notre recherche.

11 Tdem.
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INDIVIDU SOCIETE

Confort Aise
2 Dans T'attente, sur les quais ou dans le | Qualité de la coprésence avec les autres
[ , , . )
m | hall dentrée (un voyageur vient en | personnes pratiquant le mode.

chercher un autre).
- Accessibilité Sociabilité
g Physique (escaliers, longs couloirs) ou | Aisance dans la relation avec les autres
jﬂ’ cognitive (orientation) personnes pratiquant le mode.

La mutation lexicale de la « facilité » a « ’accessibilité » s’explique surtout par I'existence
d’'un courant de recherche spécifique a ce theme dans le domaine des transports collectifs
[AMAR, 1993-2; JOSEPH, 1995-1]. Nous verrons ultérieurement [§2.2.2.] pourquoi ce
terme « d’accessibilité » a semblé le plus adéquat a ces auteurs pour désigner I'aisance du
voyageur comme individu en termes d’action. En revanche, le terme « d’élégance » ne
pouvait étre utilisé pour désigner la situation du voyageur au sein du groupe des
personnes en déplacement parce que la problématique de la distinction est inexistante.
Aucun voyageur ne songe a se distinguer par son éloquence au sein d’'une hypothétique
société mondaine formée par les autres voyageurs. Seule subsiste 'idée d’aisance dans la
relation a 'autre que nous avons traduite par le terme « sociabilité ».

Dans la suite de notre étude nous utiliserons selon les cas le terme général d’aisance!?,
qui désigne donc a la fois un confort physique et mental, en relation avec
I'environnement au sens large (espace et autres personnes), et ce dans 'attente comme
dans laction, ou les termes plus spécifiques de confort, d’accessibilité, d’aise ou de
sociabilité. Mais quels enjeux y a-t-il a s’intéresser a l'aisance du voyageur ? Pourquoi
lopérateur de transport doit-il garantir cette aisance au voyageur ?

12 Nous lui opposerons 'antonyme « mal-aise», qui comprend a la fois le manque d’aisance dans 1'état
(malaise) et dans I'action (maladresse).
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1.2. Un droit pour le voyageur, un atout pour 'opérateur de transport

L’amélioration de l'aisance comporte avant toute chose un enjeu social, car celle-ci est
reconnue depuis 1982 comme un droit pour le voyageur qu’il soit captif des transports
collectifs ou qu’il ait accés a d’autres modes de transport. Mais I'amélioration de la
qualité du déplacement en transports collectifs est également une maniére d’attirer une
population non captive, et, dans la perspective d’'un report modal, de la détourner de
l'usage de 'automobile. Pour l'opérateur de transport historique, garantir un certain
niveau de qualité des espaces (comme des véhicules empruntés), cest lutter avec des
moyens qualitatifs face a une concurrence qui sera toujours plus performante d’'un point
de vue quantitatif : en termes de nombre de voyageurs transportés par heure et de
finesse de la desserte (concurrence de I'automobile) ou en termes de prix (concurrence de
nouveaux opérateurs de transport).

1.2.1. Le droit a un déplacement de qualité

La loi d’Orientation des Transports Intérieurs du 30 décembre 1982 énonce, dans son
article 2, le « droit au transport» de chaque citoyen. Ce droit « n’est nullement une
simple actualisation arbitraire et redondante de la liberté d’aller et de venir définie par
les Constituants de la Révolution» [CETUR, 1994 : 43]. II définit les conditions
nécessaires pour rendre effective cette liberté fondamentale, et dépasse l'idée dun
déplacement comme pur mouvement (jai la possibilité d’aller d'un point A a un point B)
en posant comme principe le fait que ce déplacement doit s’inscrire dans un cadre de
qualité. Ainsi, « la mise en ceuvre progressive du droit au transport permet aux usagers
de se déplacer dans des conditions raisonnables d’accés, de qualité et de prix.» [LOTI,
art.2, souligné par nous].

Pourquoi cette notion de « qualité » est-elle aussi tardivement inscrite dans la loi ? La
lecture de l'ouvrage d’Olivier Le Goff [LE GOFF, 1994] permet de faire un retour
historique sur cette notion en partant de celle de « confort ».

Le confort comme valeur est né au milieu du XIX siecle. « L’apparition du mot confort au
sens de bien-étre matériel date de 1842 et se trouve dans le dictionnaire de I’Académie
francaise. » [LE GOFF, 1994 : 25]. Cette émergence est conjointe de la révolution
industrielle qui traverse tout 'Occident au cours de ce siécle, d'une part parce qu’elle
permet le développement de réseaux urbains d’adduction d’eau, d’évacuation des eaux
usées, d’énergie (gaz, puis électricité), d’autre part parce qu’elle place le progrés et
I’hygiéne au coeur des valeurs de la société. Avoir un logement confortable, c’est étre relié
aux nouveaux réseaux urbains, donc avoir la possibilité de se laver et de tenir propre son
logement : or, la propreté et le soin apporté au corps deviennent des marques de
distinction sociale au XIXe siécle. Le confort, cest la possibilité d’étre propre,
physiquement donc moralement. Ce premier développement de la notion de confort,
circonscrit aux populations les plus aisées, est déja caractérisé par une relation forte au
progrés et a la sphére privée (le logement), voire intime (le corps).



24 Chap 1 — Une question d'actualité

Dans un second temps, le confort comme valeur s’est étendu a toutes les strates de la
société. A la faveur d’'un nouvel essor du progrés technologique, a la fin de la seconde
guerre mondiale, le confort pénétre dans tous les logements, non seulement grace a une
industrialisation de la construction, mais également par le biais d'une production de
masse des appareils électroménagers. De nouveau, le progrés permet le confort, et ce
dans la sphére privée du logement. « La période des "Trente Glorieuses" peut apparaitre
comme une période charniere puisqu’elle marque l'entrée de la France dans la
modernité... et dans le confort. La modernité impose ainsi certaines de ses évidences,
parmi lesquelles celle d’'une technique toute-puissante qui, peu a peu, prend a sa charge
de régir notre univers quotidien. I’avenement de la société de consommation conduit de
méme a une diffusion rapide de biens de confort dont certains possédaient jusque-la un
caractére hautement distinctif. » [LE GOFF, 1994 : 18]. Pendant toute cette période, le
progres économique est directement relié au progres social, et ce, autour de la notion de
confort. Ce progres social est, sinon individuel, tout au moins privé : dans le secteur des
transports, il est caractérisé par une démocratisation de la voiture et une amélioration
tres rapide de ses performances, comme de son confort intérieur.

A partir des années soixante-dix, la société moderne entre dans une crise durable. Le
progres cesse d’étre une valeur positive: son colt en termes énergétiques apparait
soudain bien trop élevé, et ses effets négatifs se font sentir. L'individualisation et la
perte de lien social liées aux nouvelles formes d’habitat commencent a étre remises en
cause. La perte d’espace (le jardin individuel n’est plus la norme) est considérée comme
un cout finalement trop important pour le gain de confort occasionné. L’automobile,
symbole de cette période de «technique toute-puissante », suscite de plus en plus de
critiques : trop gourmande en hydrocarbures comme en espace, elle est celle qui a détruit
la vie des centres-villes en les rendant fonctionnels [GUILLERME, 1987], et qui a isolé les
individus dans leur sphére privée, sans plus leur permettre de communiquer [HALL,
1978 : 214-217]. Ses performances en termes de vitesse, jusqu’alors considérées trés
positivement, font 'objet de vives critiques en raison du grand nombre de morts qu’elles
induisent!3. Des pics de morbidité de l'ordre de 16 000 tués sur les routes par an sont
atteints en France!*; les premieres limitation de vitesse sont fixées en conséquence.

En contre-pied du confort comme valeur, émerge la notion de « qualité de vie ». Celle-ci
témoigne d’'une attention portée au cadre de vie de facon plus collective et moins
exclusivement technique. « La qualité de la vie semble ainsi devoir raviver une certaine
"conscience collective" — liée a la terre, a 'eau et a leur sauvegarde — tandis que le
confort, défini comme bien-étre matériel, semble devoir nécessiter un "toujours plus
industriel”" qui est un des facteurs de détérioration de 'environnement et des contraintes
nouvelles qui pésent sur la quotidienneté. Le confort individuel s’oppose ainsi, d’'une
certaine maniére, a la qualité de vie. » [LE GOFF, 1994 : 132]. L’émergence de la notion de
qualité de vie est corrélative d'une extension de la problématique du confort a la sphere
publique. Dans le domaine des transports, cette mutation se traduit par une importance

13 D’apres entretien avec Sabine Barles, maitre de conférence a 'Université Paris 8, du 4 juillet 2005.
14 16 545 tués en 1972 pour 4 942 en 2006. Source : Observatoire national de la Sécurité Routiére.
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accrue accordée aux modes alternatifs a la voiture particuliére, moins polluants, moins
dangereux, et, pour une partie d’entre eux, moins individualistes. Elle explique que la
« qualité » du service offert par les opérateurs de transport ait été inscrite dans la LOTI
en 1982 comme participant du droit au transport.

1.2.2. La qualité des transports collectifs comme levier de report modal

Si les effets négatifs de Pautomobile, qui viennent d’étre succinctement présentés, se sont
ajoutés aux dérives de la société moderne pour susciter des revendications de « qualité de
vie » de la part du public, ils ont plus directement donné lieu a I'’émergence de politiques
de report modal de la part des pouvoirs politiques.

Quelques chiffres suffisent pour montrer I'urgence de la nécessité de diminuer le trafic
automobile. Le premier probléme lié a ’'automobile est sa consommation énergétique. Le
secteur des transports dans son ensemble occupe une place trés importante dans le bilan
énergétique d’un pays [BAVOUX et al, 2005 : 177]15. 1l représente aujourd’hui 25% a 30%
de la consommation d’énergie de la plupart des pays européens. Dans les zones urbaines
cette part est encore supérieure: en France, elle séleve a 43 %. Or, les transports
collectifs ont une meilleure efficacité énergétique que lautomobile (2 a 2,5 fois
supérieure), puisquiils transportent un plus grand nombre de personnes par véhicule.
Surtout, 'automobile utilise aujourd’hui encore trés majoritairement une énergie non
renouvelable et trés polluante, le pétrole. Celle-ci est responsable de pollutions de l'air a
trois échelles [CETUR, 1994 : 64]. A I'échelle locale, la pollution de l'air est directement
ressentie par la population, elle est responsable de fumées noires, de poussieres
irritantes pour les yeux et les voies respiratoires, de salissures. A I'échelle régionale, des
nappes de pollution se forment, qui peuvent étre toxiques pour les populations sensibles
telles que les personnes agées ou les enfants. A I'échelle globale, la pollution automobile
a un impact sur le long terme (pluies acides, contribution a l'effet de serre). En cas
d’accidents de la circulation ou de simple fuites, le déversement d’essence dans les
réseaux d’évacuation des eaux de pluie est également source de pollution.

En dehors des pollutions liées a I'utilisation du pétrole, les transports ont d'importants
impacts environnementaux en termes d’émission de bruit (la circulation routiére est
source de géne chez 20 a 25% des francais [BAVOUX et al, 2005: 178]) et de
consommation d’espace. La circulation et le stationnement sont en effet grands
consommateurs despace de facon directe, (inscription spatiale des grandes
infrastructures — effets de coupure [HERAN, 2000]) et indirectement : 'amélioration des
performances des transports favorise le développement d’'un habitat périurbain [ZAHAVI,
TALVITIE, 1980] d’autant plus diffus que la part modale de la voiture est importante
[MERLIN, 1992]. Les transports collectifs ont bien entendu leur part de responsabilité
dans la production de ces nuisances, mais 'automobile, mode individuel de déplacement,

est toujours plus nuisible pour un nombre de personnes déplacées équivalent.

15 Les chiffres qui suivent dans ce paragraphe sont issus de la méme source.
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A ces nuisances quantitatives, il faut ajouter les impacts négatifs qualitatifs évoqués
rapidement plus haut. Le premier d’entre eux est le fait que le développement du trafic
automobile s’est traduit par une perte de sens de la forme urbaine. Il s’est en effet inscrit
dans une pensée fonctionnelle de 'urbain, que Francoise Choay, historienne des théories
urbaines, désigne par le terme « progressiste » [CHOAY, 1965], et qui n’hésitait pas a
faire «table rase» de l'histoire urbaine pour favoriser la réalisation des grandes
fonctions de ’homme moderne. Celles-ci étaient au nombre de quatre : habiter,
travailler, se cultiver le corps et I'esprit, et, celle qui nous intéresse le plus ici, circuler.
Ces fonctions devaient donner lieu a des aménagements distincts, isolées les uns des
autres. Ainsi, « Le Corbusier et les CIAM avaient fait de la disparition de la rue
traditionnelle le symbole du changement qu’ils prénaient» [CHARMES, 2005: 115].
L’autoroute urbaine a peu a peu remplacé cette rue indésirable et les places urbaines ont
été affectées au stationnement ou occupées par de vastes ronds-points, l'urbaniste
moderniste comblant ainsi un vide qui n’en était un que sur le plan.

Un mouvement de « retour a la rue» s’est développé en réaction a cette conception de
I'urbanisme : il s’est d’abord focalisé sur les avantages paysagers de la rue, pour ensuite
lui reconnaitre une valeur comme lieu de vie. Le colloque « La rue n’est pas une route »
[GUILLERME, 1987] a marqué I'avénement de cette conception de la rue comme lieu du
lien social. Il a permis de montrer que la rue, comme la place, est support dune
multiplicité d’'usages qui dépassent largement la simple fonction de circulation. Second
impact négatif qualitatif de I'usage de la voiture, plus fréquemment pris en compte aux
Etats-Unis qu’'en Europe sans doute parce qu’il y est plus marqué : il isole les citadins les
uns des autres et favorise un affaiblissement des liens sociaux. Cest le constat tres
négatif que dresse 'anthropologue Edward T. Hall au terme d'une étude des relations
proxémiques!® qu’entretiennent les individus selon leurs cultures: « La voiture isole
I'homme de son environnement comme aussi des contacts sociaux. Elle ne permet que les
types de rapport les plus élémentaires, qui mettent le plus souvent en jeu la compétition,
Pagressivité et les instincts destructeurs. Si nous voulons retrouver le contact perdu a la
fois avec les humains et avec la nature, il nous faudra trouver une solution radicale aux
problémes posés par 'automobile. » [HALL, 1978 : 217].

L’enjeu du report modal de la voiture vers les transports alternatifs est donc un enjeu
majeur des politiques urbaines en matiere de déplacement, et ce depuis les années 1970.
De nombreuses mesures ont été prises, incitatives comme coercitives, mais sans que la
part modale de la voiture n’ait été diminuée. Cest le constat que dresse Jean-Marie
Guidez, expert en mobilité urbaine au CERTU, a partir des résultats des Enquétes
Ménage Déplacement menées depuis le milieu des années 1970 dans les grandes villes
de France : « La mobilité en voiture croit partout. Si I'on regarde les parts de marchés
(sur 100 déplacements mécanisés, combien sont faits en voiture ?), on arrive
actuellement & une part de automobile située entre 75% et 90%. [...] Il faut bien voir

16 « Le terme de "proxémie" est un néologisme que jai créée pour désigner I'ensemble des observations et
théories concernant I'usage que 'homme fait de l'espace en tant que produit culturel spécifique.» [Hall,
1978]
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que ce chiffre est une moyenne sur toute la population. Si 'on enlevait les personnes ne
pouvant accéder a une voiture (enfants, handicapés, personnes malades, personnes
précaires financiérement, etc.), le chiffre serait bien plus élevé, peu éloigné des 100 %. »
[GUIDEZ, 2003 : 6]. Le graphique ci-dessous montre que depuis 1975 la part modale de la
voiture ne cesse d’augmenter. La différence de couleur entre I’évolution des années
quatre-vingt (en noir) et celle des années quatre-vingt dix (en gris) permet de distinguer
I'inflexion de tendance qui se produit a la fin des années quatre-vingt. Mais cette
inflexion est sans doute autant liée a un épuisement des populations pouvant accéder a
une voiture qu’elle est une conséquence des politiques de report modal menées par les
pouvoirs publics.
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Figure 3 - Evolution de la part de marché de la voiture dans les principales villes de France. 1975-2000.
Source : Certu [GUIDEZ, 2003].

Dans son ouvrage Mobilité quotidienne et dynamiques urbaines. La question du report
modal, Vincent Kaufmann [2000] propose une lecture de cette incapacité des politiques
de déplacement a provoquer un report modal conséquent de 'automobile vers les modes
de transport alternatifs. Il montre que les politiques de report modal se fondent sur des
présupposés théoriques faux concernant le comportement des usagers. Elles considérent
que le voyageur effectue son choix modal en confrontant exclusivement le colt et le
temps qu’exigent un mode par rapport a un autre, et en sélectionnant le mode le plus
avantageux. Ce choix prétendu «rationnel» privilégie en réalité la rationalité
économique de l'usager qu’il érige en logique d’action unique. Kaufmann montre qu’il
existe trois rationalités alternatives a cette logique d’action économique, qui contribuent
tout autant au choix modal [KAUFMANN, 2000 : 80-87]. Une premiére est reliée aux
valeurs de l'individu qui effectue le choix modal. Chaque individu s’inscrit dans un
systéme de représentations qui le conduit a préférer le mode de transport qui
symboliquement le rapproche de ses valeurs. Ainsi, 'automobile est symbole de liberté,
de puissance, de distinction sociale. Les transports collectifs, eux, se rapportent aux
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valeurs écologistes de protection de 'environnement. La seconde rationalité alternative
qui sous-tend le choix modal est liée aux biais de perception qui viennent interférer dans
le choix économique. Ces biais sont liés a une adaptation des représentations aux
conduites : un automobiliste aura tendance a surestimer le temps qu’il mettrait en
transports collectifs pour effectuer le méme déplacement que celui qu’il réalise avec son
véhicule particulier. Enfin, une derniére logique d’action est liée aux habitudes : le choix
modal demande un effort qu’il peut étre rationnel d’éviter en effectuant ce choix une fois
pour toutes. Quelles que soient ensuite les évolutions de l'offre de transport, l'usager
n’aura pas tendance a rechercher I'information ni a modifier son comportement modal.

Le sociologue fonde ainsi sa démarche sur le constat de l'insuffisance des logiques
techniciennes dans 'analyse du comportement modal. « L’enjeu du report modal dépasse
largement les sciences de l'ingénieur pour interroger les sciences sociales, et en
particulier la sociologie » [KAUFMANN, 2000 : XI]. Transposé du moment du choix modal
(antérieur au déplacement) a celui de I'expérience du déplacement, le constat reste de le
meéme : une analyse purement technicienne serait insuffisante pour comprendre ce qui
conduit un individu a préférer un mode a un autre. Comment expliquer la préférence
générale pour 'automobile si I'on ne se concentre que sur la fluidité des parcours ? Les
infrastructures routiéres sont en effet bien plus congestionnées que les infrastructures
ferrées qui constituent une bonne part des réseaux de transports collectifs. Pour rendre
les transports en commun compétitifs par rapport a lautomobile, les autorités
compétentes doivent nécessairement prendre en compte la qualité du déplacement, c’est-
a-dire 'aisance dans toutes ses dimensions. C’est ce qu’'a bien compris le STIF — Syndicat
des Transports en Ile-de-France!?, en orientant les contrats passés avec les deux grands
opérateurs de transport en Ile-de-France (la SNCF et la RATP) depuis 2000 sur la
question de la qualité : « Les transports collectifs doivent offrir une alternative crédible a
la voiture particuliéere pour gagner des parts de marché. La qualité de service des
transports collectifs est un facteur important du partage modal sur lequel les acteurs du
transport disposent de fortes marges de manceuvre. »'8

1.2.3. La qualité, un atout pour l'exploitant historique dans un contexte
d'ouverture 4 la concurrence

Si la qualité du déplacement est un atout des transports publics vis-a-vis de autres
modes de transport, elle représente également un avantage pour les opérateurs de
transport historiques qui, dans un contexte d’ouverture a la concurrence, auront toujours
plus de difficultés que les nouveaux venus a proposer des tarifs concurrentiels.

L’ouverture des services de transports publics a la concurrence est une tendance qui a
émergé dans les années soixante-dix dans le domaine anglo-saxon. Cette ouverture se
traduit par un « remaniement du cadre réglementaire de la gestion et du développement
des réseaux» [ZEMBRI, 2005: 21] visant a briser les situations de monopole des

17 C’est-a-dire Pautorité organisatrice des transports en Ile-de-France.
18 Extrait du site du STIF présentant au public sa démarche de contractualisation avec les deux opérateurs.
Cf. Ressources Internet « STIF ».
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opérateurs historiques et a introduire de la concurrence dans lattribution des
délégations de service public. L'introduction de mécanismes de marché a pour objectif la
réduction des colts opérationnels et/ou 'accroissement de la qualité du service. Mais la
concurrence ne supprime pas la nécessité de réguler le secteur. « D’aprés la Commission
européenne [CCE, 2002], les villes ayant introduit de la concurrence régulée dans le
transport urbain ont un taux de croissance du nombre de passagers supérieur (+ 3,1 %) a
celui des villes n’ayant pas introduit de concurrence (- 0,7 %) et a celui des villes ayant
introduit de la concurrence sans 'accompagner d’'une régulation significative (- 3,1 %). »
[COPPE, GAUTIER, 2004 : 67]. Aujourd’hui, « le marché mondial de la mobilité urbaine,
qui est évalué a plus de 300 milliards d’euros, connait une ouverture a la concurrence, en
moyenne de +5 % par an. » [AMAR, 2007].

En Europe, 'ouverture des services de transports urbains a la concurrence s’est faite
selon deux grands schémas. (1) L’autorité organisatrice peut choisir d’accorder un droit
d’exploitation exclusif a un opérateur : elle signe avec lui un contrat de service public. La
mise en concurrence des opérateurs que suppose I'appel d’offre ne donne pas d’avantage
particulier a 'opérateur historique. L’attribution du marché va le plus fréquemment a
lopérateur proposant les prix les plus compétitifs : ce fut le cas a Lyon en novembre

2004, lors de l'attribution de la convention de délégation de service public a 'opérateur
Kéolis.

« Le Président du SYTRAL a indiqué que l'offre de la société Kéolis était la moins disante. Cest
pourquoi il a proposé aux élus du Comité Syndical, en fonction de leur libre appréciation, et apres en
avoir débattu, de se prononcer sur le choix de Kéolis comme délégataire de la gestion du réseau TCL.
Le vote a bulletin secret a été demandé par plus d’un tiers des élus du comité syndical. Dépouillement
des votes : 19 « oui » ; 6 « non » ; 1 « vote blanc ». La société Kéolis se voit attribuer la convention de
délégation de service public pour la gestion du réseau TCL a compter du ler janvier 2005. [...] Les
intéréts du SYTRAL ont été non seulement sauvegardés mais aussi considérablement améliorés
puisque ce sont plus de 300 millions d’euros qui ont été économisés au terme des discussions
conduites. Bernard Rivalta a rappelé qu’ainsi ce sont les intéréts des contribuables de notre
agglomération qui ont été défendus. »9.

(2) L’autorité organisatrice peut également choisir de ne pas remettre en cause la place
de l'opérateur historique en ne modifiant que son statut : celui-ci n’est plus en position
de monopole. D’autres opérateurs peuvent alors entrer sur le marché s’ils respectent un
certain nombre de régles communes édictées par I'autorité organisatrice. Ces obligations
ont trait « au matériel roulant (technologie, aspect extérieur), a la participation a des
systemes intégrés dhoraire, de billetterie et d'information et a des obligations
tarifaires. » [COPPE, GAUTIER, 2004 : 70]. Ce systéme passe par une « désintégration (au
sens littéral du terme) des opérateurs jusque-la en position de monopole : il s’agit de
faire correspondre I'organisation des opérateurs de réseau avec le découpage fonctionnel
souhaité, en découplant par exemple la gestion du réseau-support de celle des réseaux-
services. » [ZEMBRI, 2005 : 22]. Cest pourquoi la Communauté Economique Européenne,
dans le but de donner la priorité a ce mode de déréglementation favorisant les

19 D’apres le communiqué de presse publié par le Sytral —Syndicat mixte des transports pour le Rhone et
lagglomération lyonnaise- le 15 novembre 2004. cf. Ressources Internet « SYTRAL ».
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opérateurs historiques, a rendu obligatoire par la directive n°91/440/CEE la
désintégration des chemins de fer nationaux : les exploitants de services (appelés a étre
concurrencé par de nouveaux entrants ou des compagnies tierces) doivent étre distingués
des gestionnaires d’'infrastructure. Ces derniers doivent attribuer des « sillons» sans
favoritisme, tout en percevant un droit de péage, ce dernier leur permettant d’entretenir
et de développer leurs infrastructures. En France, la loi du 13 février 1997, votée six ans
apres la promulgation de la directive 91/440/CEE qu’elle transcrit en droit francais, a
ainsi créé un gestionnaire d’infrastructure distinct de la SNCF, RFF — Réseau Ferré de
France. Toutes les zones urbaines des réseaux ferrés initialement exploités par la SNCF
(& commencer par le vaste réseau de trains de banlieue franciliens) sont ainsi destinées a
moyen terme a étre ouvertes a la concurrence, comme c’est déja le cas depuis le ler
janvier 2007 pour 'ensemble des services ferroviaires de transport de marchandises.

RFF a, en plus des infrastructures, hérité de la majeure partie des dettes de la SNCF.
Celle-ci «conserve certes la partie de dette qui n’est pas liée a la construction
d’infrastructures nouvelles (68 milliards de francs, soit un peu plus de 10 milliards
d’euros) mais la plus grande partie a été transférée au nouveau gestionnaire de réseau.
De ce fait, elle regagne des marges de manceuvre financiéres pour mener une politique
commerciale plus dynamique.» [ZEMBRI, 2007 : 75]. Malgré cela, sa compétitivité
financiére sera toujours moindre que celle de groupes nouvellement arrivés sur le
marché : la qualité devient un argument de poids quand le prix du billet reste élevé.
Ainsi peut-on lire dans une revue interne de 'entreprise?’ : « La SNCF lie [...] confort et
services pour en faire des leviers commerciaux privilégiés. En situation de concurrence,
1ls devraient contribuer a faire la différence entre les marques. ». Or, si le développement
de la grande vitesse a permis une nette amélioration de la qualité a bord des trains,
Iécart s’est creusé avec la qualité en gare. C’est ce qui explique que 'amélioration de la
qualité des gares soit aujourd’hui devenue une priorité pour la SNCF : elle s'impose en
effet des objectifs supérieurs a ceux qu'exige le STIF (en Ile-de-France). Elle réalise a
cette intention, deux types d’enquétes?! :

e Les enquétes «clients mysteres ». Celles-ci sont réalisées par des enquéteurs
professionnels. Elles ont lieu une fois par trimestre et portent sur l'attitude de
service (port de la tenue, qualité des réponses aux questions, « discours client »,
etc.).

e Les indices de satisfaction clientéle. Ils sont réalisés une fois par an a partir de
questionnaires soumis a des voyageurs. Ils portent sur un nombre beaucoup plus
large de critéres (ambiance architecturale, propreté, etc.). Ils ne sont réalisés que
dans les grandes gares.

L’opérateur se fixe pour chacune de ces enquétes des degrés de satisfaction a atteindre.

20 Cf. Rail et Recherche, n°26, jan-mars 2003, pp.9-18. (extrait : p.10).
21 D’apres entretien avec Muriel Vossart, Responsable Travaux et Coordinatrice locale environnement de la
gare de Paris Montparnasse, du 30 octobre 2007.
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De nombreux autres opérateurs, historiques dans leurs communes d’origine ont été ou
seront confrontés a I'ouverture a la concurrence. En Ile-de-France, la RATP sera soumise
a la concurrence d’autres opérateurs a partir de 2012 (d’abord exclusivement pour le
mode routier??). Pour les opérateurs historiques, donc, favoriser I'aisance du voyageur est
un moyen de concurrencer les autres opérateurs en opposant au « moins disant»
financier un « mieux disant» qualitatif. Pour les autorités organisatrices, elle est
également un moyen de concurrencer l'automobile et de rétablir une certaine équité
entre les voyageurs captifs des transports collectifs et les autres. Cette multiplicité
d’arguments en faveur de l'aisance peut laisser supposer que suffisamment de mesures
ont été prises pour que le voyageur vive aujourd’hui ses déplacements en transports
collectifs avec aisance. Nous avons vu que le STIF a imposé aux deux grands opérateurs
de transport de la région parisienne des normes de qualité; d’autres autorités
organisatrices auraient pu étre citées pour leurs politiques en matiere de qualité de
service dans les transports collectifs. Pour autant, les déplacements urbains se font-ils
effectivement avec aisance ? Les résultats des enquétes de satisfaction confirment-ils ce
présupposé ?

** D’aprés Dominique Laousse, chargé de recherche prospective RATP.
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1.3. Actualité du probléeme: constat quantitatif d'un manque
d’aisance des voyageurs

Il est possible de se faire une idée du degré d’aisance du voyageur au sein des espaces de
transport en sollicitant les différentes enquétes de satisfaction réalisées par les
opérateurs de transport, les autorités organisatrices ou des instituts de sondage. Nous
les avons rassemblées et traitées par theme, selon qu’elles traitent de l'aisance en
général [§1.3.2.] ou des différentes divisions lexicales de ce terme [§1.3.3.]. Rappelons en
effet que I'aisance désigne un ensemble de quatre termes synthétisés dans le tableau ci-

dessous.
INDIVIDU SOCIETE
Confort Aise
E Dans T'attente, sur les quais ou dans le | Qualité de la coprésence avec les autres
E hall d’entrée (un voyageur vient en | personnes pratiquant le mode.

chercher un autre).

Accessibilité Sociabilité
Corporelle (escaliers, longs couloirs) ou | Aisance dans la relation avec les autres

ACTION

cognitive (orientation) personnes pratiquant le mode.

L’enjeu de cette démarche thématique est a la fois de montrer que l'aisance est loin
d’étre partagée par tous les voyageurs et que 'approche des opérationnels sur le sujet
comporte des « angles morts » thématiques que I'analyse systématique a I'avantage de
mettre en évidence.

1.3.1. Recensement des bases de données exploitées

Trois grandes sources d’information ont été mobilisées pour appréhender le degré
d’aisance du voyageur émanant d’institutions treés diverses: le STIF, autorité
organisatrice des transports en Ile-de-France, Kéolis, ainsi que dans une moindre
mesure la RATP, tous deux opérateurs de transport, et différents instituts de sondage
dont les études ont été rassemblées et synthétisées a I'initiative du GART.

Base de données émanant de 'autorité organisatrice

Le STIF publie tous les deux ans environ depuis 1993 les résultats d'une enquéte
d’opinion réalisée aupres des Franciliens a propos de leurs déplacements, nommée
Barométre de Satisfaction. Nous utiliserons la version 2005 de ce barométre [BS05]. Elle
comporte deux volets : une premiere enquéte téléphonique permet d’approcher 'opinion
générale (image et satisfaction) des franciliens sur leurs déplacements, tandis qu'une
seconde enquéte de terrain recueille — depuis 2004 — Topinion des personnes en
déplacement. Les échantillons sont chaque fois de grande taille : 3000 personnes ont été
interrogées par téléphone, 5000 dans les espaces de mobilité. Ces échantillons sont
représentatifs en termes sociodémographiques (age, sexe) et géographiques (répartition
sur le territoire francilien). Une premiére partie de I'enquéte téléphonique apporte une
vision globale de I'image qu’ont les franciliens des principaux modes de transport, les
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« correspondances » étant isolées au méme titre qu'un mode de transport. Elle permet de
se faire une idée générale de l'aisance au sein des poles d’échange. Dans un second
temps, une section relative a la satisfaction des usagers se concentre sur des points plus
précis de l'expérience du voyageur: ceux-ci peuvent étre reliés a laccessibilité
(information, signalisation, horaires, information en situation perturbée), au confort
(propreté, odeurs, bruit, etc.) et a l'aise (sécurité, convivialité). L'enquéte de terrain
apporte un surcroit de données sur des questions similaires (confort, sécurité).

Bases de données émanant des opérateurs de transport

Kéolis, opérateur de transports publics de voyageurs appartenant au groupe SNCF, a
publié en 2007 une synthése de différentes enquétes menées en collaboration avec des
équipes de recherche publiques ou privées, sur le theme trés large des « mutations de la
société francaise », avec l'objectif de « mieux comprendre la mobilité d’aujourd’hui »23
[KO7]. Un des chapitres de cette vaste enquéte nous intéresse plus particuliérement,
puisqu’il se focalise sur l'accessibilité des transport collectifs en termes d’information :
« De l'illettré a I'e-voyageur ». Différentes enquétes ont été menées a Lille, Nimes, Dijon
et Cherbourg. Elles sont a la fois qualitatives (entretiens, mises en situation, itinéraires
commentés) et quantitatives, mais la synthése ne présente les résultats que sous la
forme quantitative : par exemple, « 40% des enquétés (60% des jeunes) consultent le site
Internet du réseau pour s'informer; 10 % ont recours aux services de renseignement
téléphoniques. ». Au total, une centaine de personnes ont été interrogées de facon
qualitative, et un peu moins de 2500 ont répondu a un questionnaire.

En ce qui concerne la sociabilité au sein des espaces de mobilité, la seule source
d’information disponible est I'enquéte « Nos clients dans nos espaces» conduite par
Héléne Laborie de la Direction du Marketing [RA06]. Nous I'avons donc utilisée, avec
précautions, malgré le peu d’informations disponibles quant aux conditions de sa
réalisation.

Bases de données émanant des instituts de sondage

De nombreux sondages sont réalisés par des instituts spécialisés sur le theme des
déplacements urbains. Ils ont été synthétisés a la demande du GART, dans un ouvrage
intitulé Mobiscopie. Opinions des frangais sur les déplacements urbains [GART, 2001]
sur lequel nous nous appuierons ici [MO1]. Trente-trois sondages ont été dépouillés,
datant de 1990 a 2001. Ils ont été commandités par une variété d’entreprises privées
(revues, opérateurs de transport) et d’institutions publiques (locales ou nationales). Les
plus petits échantillons concernent 400 personnes ; le plus grand, 6000 personnes. Les
sites choisis se répartissent sur la France entiére. La synthése de ces sondages débute
sur un état des lieux général de I'opinion des francais sur leurs déplacements, qui nous
renseigne sur I'image qu’ils se font des transports publics, donc indirectement, sur leur
aisance a l'utilisation de ce mode. Surtout, la synthese aborde ensuite le theme plus
précis de l'insécurité et de la fraude dans les transports publics, qui nous permet
d’évaluer le degré d’aise dans les transports collectifs.

23 Cette synthese est en téléchargement sur le site de l'opérateur. Cf. Ressources Internet « Kéolis ».
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1.3.2. Un cinquiéme des voyageurs environ manque daisance

Le Baromeétre de Satisfaction du STIF est la base de données qui donne les informations
les plus précises concernant l'aisance du voyageur au sein des espaces de mobilité. En
effet, elle est la seule a distinguer 'image des transports de celle des correspondances.
En Ile-de-France?*, les transports collectifs ferrés (Métro, RER) sont ceux qui obtiennent
les meilleures notes de satisfaction (respectivement 43% et 33% de notes supérieures
a 7). A I'inverse, les modes collectifs routiers sont ceux qui obtiennent les notes les plus
basses, y compris vis-a-vis des modes routiers individuels (22% d’opinions positives pour
les bus parisiens, seulement 14% pour les bus de banlieue). Les notes obtenues par les
correspondances font partie de cette tranche la plus basse (17% de notes supérieures
a 7). La note moyenne obtenue par les correspondances est identique a celle des bus de
banlieue (5,7); elle est plus faible encore chez les habitants de grande couronne
interrogés : 5,5.

Il est toutefois nécessaire de préciser que la satisfaction a 1'égard des correspondances
est meilleure que leur image. 80% des voyageurs interrogés sont satisfaits des
correspondances. Cela signifie que les voyageurs qui empruntent effectivement ces
correspondances sont plus satisfaits que les personnes qui les jugent sans
nécessairement les pratiquer. Sans doute est-ce lié a un a priorr négatif des non-
utilisateurs vis-a-vis des transports collectifs ; mais les personnes interrogées n’utilisant
pas les transports collectifs sont peut-étre également des personnes qui les ont un jour
utilisés et ont y renoncé. Etant donné leur jugement tres négatif, le manque d’aisance au
sein des espaces d’échange aurait alors fortement contribué a leur décision de ne plus
emprunter ce mode.

La synthese de sondages « Mobiscopie » permet d’étendre ces conclusions a I'échelle de la
France. A la question, « S’il n’y avait plus de voiture dans votre foyer, cela aurait-il ou
non pour vous les conséquences suivantes ? », 85% de personnes répondent qu’elles « se
déplaceraient moins confortablement». Le terme « confortablement» semble ici se
rapporter a une expérience générale positive des transports collectifs. D’autant qu'une
autre réponse proposée utilise au titre de terme antonyme, celui de « géne ». Ainsi, 87%
des personnes interrogées répondent qu’elles « seraient génées pour faire leur courses »
si elles ne disposaient plus de leur véhicule particulier.

L’aisance des voyageurs au sein des espaces de mobilité semble donc précaire pour 15 a
20%. Un constat que confirme en le détaillant I'étude des différents registres d’aisance
pour ces voyageurs.

24 Les chiffres qui suivent sont extraits de la premiére partie du baromeétre de satisfaction, « Image » : ils ont
donc été obtenus a partir d'une enquéte téléphonique auprées de personnes sans distinction de mode de
prédilection : elles n’ont donc pas nécessairement 'usage du mode sur lequel elles s’expriment.
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1.8.8. Un manque daise et daccessibilité qui pourrait étre compensé par
une plus grande sociabilité

Un confort particuliérement insuffisant dans les espaces souterrains

Le confort correspond a la qualité des sensations physiques ressenties par l'usager de
facon passive. Il s’agit donc précisément des éléments de 'environnement qu’il percoit
par le biais de quatre de ses cing sens:@ bruits et sons, odeurs, couleurs et décors,
ergonomie des sieges et des barres.

Ici encore, le Barometre de Satisfaction édité par le STIF apporte les résultats les plus
précis. Il détaille en effet I'image et le degré de satisfaction des personnes interrogées
vis-a-vis des modes de transport mécanisés (cependant les correspondances ne sont plus
abordées en tant que telles).

VOITUR BUS BUS DE BUS TRAIN
% SATISFAITS PAIITICUIJEI!E DE PARIS |BANLIEUE RATP| OPTILE mn DE BANLIEUE
79 - 80 = 72 = 71+

Confort 78 ++
Propraté 70 ++ 64 ++ 70 ++
Odeurs 72 - - 66 — — 42 - 48 = 61 +
Bruit 76 - - 76 - 7 - 60 - 63 - 72 +
Environnement agréable 60 + 59 = 72 ++
—— Variation & la balsse (plus de & points) - Variation & la balsse (de 3 4 6 points)

= Variation stable (+/— 2 points) + \Varlation 3 la hausse (entre 3 et 6 points) ++ Variation & |a hausse (plus de & paints)

Figure 4 - Satisfaction du voyageur a I'égard de l'environnement de déplacement
Source : Barometre de satisfaction 2005 - STIF.

La satisfaction moyenne a I’égard du confort au sein des transports collectifs (77%) fait
apparaitre un quart d’insatisfaits. Dans le cas de I'automobile, cette part d’'insatisfaits
est négligeable (4%). Dans le détail, c’est la propreté qui satisfait le mieux les usagers de
transports collectifs, puis I'environnement (visuel). L'odeur laisse 38% des personnes
interrogées insatisfaites. Les résultats obtenus par les différents modes collectifs sont
assez différents, ce qui montre que le confort ne dépend pas uniquement de la nature
individuelle ou collective du mode. Les différences de notation ne sont pas non plus liées
au fait que le mode soit routier ou ferré puisque le train de banlieue obtient des notes
bien supérieures au métro et au RER, mais assez proches de celles obtenues par les bus.
C’est donc plutot 'aspect souterrain du mode qui semble favoriser un manque de confort
chez les voyageurs.

Ici encore, la différence observée entre la satisfaction et I'image est nette : les personnes
interrogées accordent de meilleures notes au confort dans les transports collectifs
lorsqu’elles les pratiquent effectivement que lorsqu’elles n’en ont pas nécessairement
I'usage. 66% des personnes interrogées en moyenne estiment que les transports collectifs
sont confortables (contre 77% dusagers satisfaits), et 57% quils offrent un
environnement de déplacement agréable.
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Un manque d’accessibilité qui peut étre compensé par la sociabilité

L’accessibilité d'un espace désigne sa plus ou moins grande résistance pour un usager
qui tente d’y avoir acces. Cette accessibilité peut étre physique ou cognitive. Physique,
elle désigne la capacité pour des personnes a mobilité réduite, mais également
lourdement chargées, ou accompagnées d’enfants, d’accéder a un espace. Cela peut
passer par la présence d’ascenseurs permettant d’éviter les escaliers, de bus a plancher
bas réduisant 1’écart entre le trottoir et 'entrée du bus, d’annonces vocales délivrant des
informations aux personnes malvoyantes, ou a l'inverse de signaux visuels redoublant
les signaux sonores de fermeture de portes, etc. L’accessibilité cognitive désigne
I'intelligibilité des espaces pour les usagers quels que soit leur niveau de formation ou
leurs capacités d’orientation. Cette accessibilité doit étre évaluée en temps normal et en
situation perturbée, deux temps pendant lesquels la nature de I'information nécessaire
est tout a fait différente.

Peu de données statistiques permettent d’évaluer I'accessibilité physique. Le barometre
de satisfaction édité par le STIF indique qu’a la question « Quelles raisons pourraient
vous amener a davantage utiliser les transports en commun en Ile-de-France pour vos
déplacements ? », 2% des personnes interrogées répondent « Une meilleure accessibilité
aux transports en commun. ». Dans la mesure ou cette question est posée in situ, c’est-a-
dire a des personnes en train d'utiliser les transports collectifs, on peut supposer qu’elle
ne touche pas la catégorie d'usagers potentiels la plus fortement freinée dans ses
déplacements par un manque d’accessibilité. A ces mémes usagers a également été posée
la question des améliorations qui devaient étre prioritairement réalisées dans les
transports collectifs : 33% d’entre eux répondent « une meilleure accessibilité aux
transports en commun». Cela donne une idée des personnes sensibilisées a cette
question, mais ne permet pas de dire précisément combien de personnes sont
directement confrontées a ce probléme.

Ce manque de données n’est pas signe d'un manque de prise en compte du probléeme par
les autorités compétentes, mais au contraire d'une grande sensibilité a ce probléme :
I'heure n’est plus a I’évaluation du probleme, mais a la mise en place d’équipements
répondant a 'ensemble des handicaps physiques identifiés, sans distinction quantitative.
Ces autorités sont d’ailleurs tenues par la loi du 11 février 2005 « pour ’égalité des droits
et des chances, la participation et la citoyenneté des personnes handicapées », d’établir
un schéma directeur de mise en accessibilité des services de transports collectifs dont
elles sont responsables. Les mesures décidées au sein de ce schéma doivent ensuite étre
réalisées dans un délai de dix ans. L’extrait qui suit, issu du schéma directeur
d’accessibilité de Grenoble, montre que ce probleme était connu des autorités
organisatrices de transports publics avant qu’il ne soit inscrit dans la loi, et qu’il donnait
lieu 4 une mise en accessibilité « totale » : « Bien avant la loi de février 2005, le SMTC,
autorité organisatrice des transports urbains, a fait des choix pour prendre en compte
tous les handicaps dans une accessibilité qui se veut totale par ligne de tramway et plus
progressive pour les bus, avec un objectif prioritaire de lien social et culturel. » [CERTU,
2006].



Position du probleme 37

L’accessibilité cognitive est moins bien prise en compte, parce qu’elle est plus complexe
et peut toucher tout le monde. Les voyageurs illettrés sont bien sirs ceux qui ont le plus
de mal a se repérer dans un réseau, mais des redoublements oraux de l'information
écrite peuvent étre mis en place au méme titre que pour des personnes malvoyantes. Le
probléme réside moins dans I'accés a I'information, que dans sa lisibilité, sa capacité a
étre comprise.

Ainsi, 'étude menée par l'opérateur de transport Kéolis [KO1] identifie cinq profils de
voyageurs face a I'information délivrée dans des conditions de transport non perturbées.

Les deux premiéres catégories font partie du cinquiéme de la clientéle des transports
collectifs qui « déclare rencontrer de réelles difficultés pour comprendre l'information
transport disponible ». Les « laissés pour compte » représentent 6% des voyageurs. Ce
chiffre est inférieur a celui des illettrés vivant en France annoncé en 2006 par 'INSEE
qui est de 12% : une grande partie de ces derniers doit donc renoncer a l'utilisation des
transports collectifs, soit en raison de leur illettrisme, soit pour d’autres raisons,
financiéres par exemple. Parmi ces «laissés pour compte », 58% ont en tout cas déja
renoncé a un déplacement jugé trop compliqué. La seconde catégorie de voyageurs en
difficulté concerne les « dépendants », soit 14% des usagers. Ils éprouvent beaucoup de
difficultés eux aussi & comprendre I'information transport (50% la trouvent « complexe »,
75% ne lisent pas le plan de réseau), mais étant de langue maternelle francaise, ils
« vivent moins d’échecs que les laissés pour compte dans leurs déplacements en raison
d’une plus grande facilité a demander un renseignement ». On voit ici que la sociabilité,
la capacité a entrer en contact avec un autre voyageur, vient suppléer les difficultés
rencontrées en termes d’accessibilité.

Parmi les 80% de la clientéle des transports qui ne rencontrent pas de facon
systématique de difficulté a accéder a l'information transport, trois catégories se
distinguent. Les « sereins » tout d’abord, sont les seuls a ne pas rencontrer de difficultés
au cours de leurs déplacements: ils représentent 30% du total des voyageurs. Les
« étourdis » maitrisent eux aussi bien l'information mais se trompent fréquemment de
lignes, d’arréts ou de direction; 22% des usagers sont des « étourdis ». Enfin, 28% des
mémes usagers peuvent étre qualifiés de « prudents»:@ ils ont besoin d’anticiper
longtemps a l'avance leurs trajets et de partir avec une marge de temps importante
lorsqu’ils s’apprétent a réaliser un trajet inhabituel.

Le baromeétre de satisfaction édité par le STIF montre que la satisfaction des personnes
interrogées (par téléphone, donc disposant du téléphone?’) a I’égard de I'information dans
les transports collectifs est en moyenne de 85%. Qu’il s’agisse de modes routiers ou
ferrés, c’est toujours le plus loin du centre de Paris qu’elle est considérée comme la moins

25 Rappelons que I’échantillon choisit par le STIF pour évaluer la satisfaction des usagers était cohérent en
termes d’age, de sexe et de localisation géographique, mais pas en termes de revenu ni de catégorie
socioprofessionnelle. Il est donc possible qu'un biais ait été introduit expliquant la différence de part de
personnes rencontrant des difficultés a accéder a l'offre de transport entre ’étude de Kéolis et I'enquéte du
STIF.
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satisfaisante. Les bus Optile sont ceux qui obtiennent la part la plus faible d’'usagers
satisfaits : 77%.

Dans le cas de perturbations, la satisfaction a I'égard de la signalétique est bien plus
faible qu’en situation normale. En moyenne, seules 62% des personnes interrogées en
sont satisfaites. Dans ce cas, ce sont les transports routiers qui laissent le plus grand
nombre d’insatisfaits (taux de satisfaction moyen de 58%, contre 66% pour les transports
ferrés). On peut imaginer qu’en situation perturbée en effet, les voyageurs identifiés par
Ienquéte Kéolis comme « laissés pour compte », « dépendants » et « prudents » sont les
premiers touchés, puisque leurs moyens précaires d’accés a linformation sont
bouleversés par lincident. Or, ces voyageurs représentent presque la moitié de la
clientéle des transports collectifs (48%). De fait, I'enquéte de terrain réalisée par le STIF
[BSO5] montre que 45% des voyageurs interrogés considérent qu'une « meilleure
information en cas de perturbation du trafic » fait partie des « améliorations a apporter
concernant les transports en Ile-de-France ».

Encore une fois, 'image que se font les franciliens de l'information transport est
inférieure a leur satisfaction. L’accessibilité cognitive est donc sans doute tout autant un
frein a [l'utilisation des transports collectifs que I'accessibilité physique.
Malheureusement, les études opérationnelles sur le sujet se focalisent sur les personnes
en déplacement et négligent les personnes exclues du déplacement, ou qui ont renoncé a
emprunter les transports collectifs.

Un mal-aise qui peut aussi bien naitre d’une trop forte densité que d’'une situation
d’isolement.

L’aise correspond a la qualité de la coprésence avec les autres personnes pratiquant le
mode. Le manque d’aise peut naitre de deux situations antithétiques : d'une trop grande
densité comme d’une situation de solitude faisant naitre un sentiment d’insécurité.

La trop forte densité rencontrée dans les transports collectifs est reconnue comme un
probléme majeur par un grand nombre de personnes. A la question : « Pouvez-vous citer
les trois mots les plus pertinents pour qualifier les transports publics en ville ? »,
I'adjectif « bondé » est le sixiéme adjectif le plus cité par les francais (quel que soit leur
mode de déplacement privilégié) [MO1]. C’est le seul adjectif parmi les sept premiers
cités qui fasse référence a une expérience du mode et non pas a un jugement ex nihilo. Le
précédent en effet (dans lordre) les adjectifs « pratique », « contraignant», « rapide »,
« économique » et « lent ». Apres lui vient 'adjectif « cher ». Les résultats de I'enquéte de
terrain réalisée par le STIF [BS05] montrent que 5% des personnes interrogées
considérent que les « conditions de transport plus difficiles aux heures de pointe » sont
une des « raisons qui pourraient [les] amener a ne plus utiliser ou & moins utiliser les
transports en commun en Ile-de-France ».

Une trop grande densité de personnes au sein des transports collectifs en heure de pointe
est donc un probléme majeur rencontré par les usagers ; mais 'isolement vécu en heure
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de pointe est également problématique dans la mesure ou il favorise le sentiment
d’insécurité.

Les sondages synthétisés par 1'étude « Mobiscopie » montrent en effet que le sentiment
d’insécurité est plus vivement ressenti pendant les heures creuses. Si les francais
considérent en grand majorité (77%) que le fait de se déplacer en transports collectifs ne
présente pas de risque, « l'affirmation "les transports en commun ne sont pas sars la
nuit" [...] recueille [...] une majorité d’'opinions en accord, et les réponses en sont trés
diversifiées suivant les pratiques de déplacement des personnes interrogées : les plus
convaincus en sont les utilisateurs exclusifs des transports collectifs (80% d’accord),
devant les utilisateurs exclusifs de la voiture (75%), alors que les usagers des deux
modes ont une position plus nuancée (57%) » [MO1 : 55].

Face a ce sentiment d’insécurité, la nécessité d’'une plus grande « présence humaine » est
souvent avancée. Les mesures les plus remarquées, parmi celles prises par les
entreprises de transport pour améliorer la sécurité des personnes, sont d’ailleurs celles
qui impliquent une présence accrue de personnel. La premiére mesure citée est « plus de
personnel de sécurité dans les bus, les trains et les gares. Viennent ensuite les réponses
« mise en place de personnel d’aide sociale et d’agents d’ambiance » (18%) et « taux de
controle plus élevé » (14%). Les mesures impliquant un dispositif technique sont citées
en dernier, qu’il s’agisse d'un systéme de vidéosurveillance (11%), de bornes d’appel (5%),
de poubelles antidéflagration (4%), et de dispositifs d’obturation des dessous de
siéges (2%). Les agents* sont percus comme plus fiables que les autres passagers, trés
probablement pour deux raisons. D’'une part parce qu’ils sont les référents de 'autorité
au sein du réseau. Ce sont eux qui peuvent verbaliser les fraudeurs et prévenir les
secours en cas d'urgence. L’existence de services de sécurité propres aux entreprises de
transport contribue a placer 'autorité du c6té des agents du réseau. Mais ces agents sont
aussl les personnes avec qui il est le plus aisé d’entrer en contact en cas de besoin.
L’agent signale par son costume sa « disponibilité a la relation » [Joseph, 1988 : 73]. Les
autres voyageurs sont moins, voire pas du tout disponibles a la relation, méme en cas de
probléeme. Le degré d’aise est donc tres lié a la sociabilité, la capacité d’entrer en relation
avec ’Autre.

La sociabilité : une réponse potentielle aux faiblesses de l'aise et de l’accessibilité
pourtant treés mal étudiée

Cet aspect de l'aisance est celui auquel les autorités organisatrices et entreprises de
transport accordent le mois d’attention. La seule source de données sur le sujet est
Iétude de la RATP « Nos clients dans nos espaces ». Elle montre que la majorité des
voyageurs interrogés n’échangent que rarement « quelques mots avec les autres
voyageurs ». 15% de ces usagers n’échangent méme jamais la moindre parole avec les
autres. Cette proportion est plus forte dans les modes ferrés (le maximum est atteint
dans le métro : 19%) et moindre dans les modes ferrés (minimum de 11% pour les bus de
Paris). Un tiers seulement des voyageurs interrogés ont déja fait connaissance avec
quelqu’un au cours d'un déplacement (pour des temps moyens de déplacement de
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83 minutes par jour en ile-de-France, selon les données de 'EGT 2001), et parmi eux,
moins de la moitié ont été amenés a revoir cette personne.

Pourtant, une majorité des personnes interrogées souhaiteraient avoir plus souvent
Poccasion d’échanger quelques mots avec les gens qui les entourent. 57% des voyageurs
déclarent qu’ils souhaiteraient plus spécifiquement aborder une personne qu’ils ont
Poccasion de croiser réguliéerement.

Nous avons vu précédemment que la sociabilité pouvait suppléer aux faiblesses de l'aise
et de I'accessibilité. Les personnes en présence au sein du réseau peuvent en effet étre un
secours pour un voyageur désorienté ou qui rencontre un probléme de sécurité. Le
manque de sociabilité que nous venons de constater devrait donc étre au centre des
études des responsables du transport public qui se rapportent a I'aisance du voyageur.
Pourtant, il n’est traité qu’a la marge, voire pas du tout abordé. Ce théme constitue un
« angle-mort » de Pappréhension opérationnelle de I'aisance.

Ce premier apercu quantitatif de 'aisance du voyageur telle qu’elle est mesurée par les
acteurs du transport collectif nous conduit a faire le constat dune situation
problématique : il est possible d’avancer les chiffres d’'une personne sur cing touchée par
un manque d’aisance (entre 15 et 25% de voyageurs), et d'une personne sur vingt
renoncant a se déplacer ponctuellement, voire a utiliser les transports collectifs du fait
d’'un manque d’aisance. Ces chiffres sont toutefois trés approximatifs car il existe une
multiplicité de types de génes, qui peuvent se cumuler ou au contraire s’annuler.
Certains voyageurs manquent d’aisance du fait d'une peur de l'insécurité, d’autres parce
qu’ils ne parviennent pas a s’'orienter dans les espaces de mobilité, d’autres encore parce
que les équipements proposés ne sont pas adaptés de facon ergonomique a leur
morphologie. Beaucoup de situations de tensions sont résolues par 1'échange entre
voyageurs ou avec un agent. D’autres sont accentuées par le fait que personne ne soit
disponible pour y répondre.
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Conclusion : l'aisance du voyageur, un enjeu pour les transports
collectifs

L’aisance est un terme trés polysémique, qui désigne a la fois un confort physique et
cognitif, en relation avec I'environnement au sens large (espace et autres personnes), et
ce dans lattente comme dans l'action. D’autres termes plus spécifiques permettent d’en
saisir les différents aspects :

» le «confort», aisance physique dans l'attente, sur les quais ou dans le hall
d’entrée.

Y

« Paccessibilité », possibilité physique ou cognitive d’accéder au réseau.

Y

« l'aise », qualité de la coprésence avec les autres personnes pratiquant le mode.

A\

«la sociabilité », aisance dans la relation « active» avec les autres personnes
pratiquant le mode.

L’amélioration de I'aisance comporte avant toute chose un enjeu social, car la qualité du
déplacement est reconnue depuis 1982 comme un droit pour le voyageur qu’il soit captif
des transports collectifs ou qu’il ait accés a d’autres modes de transport. Mais elle est
également une fagon de capter une population non captive, et, dans la perspective d’'un
report modal, de la détourner de I'usage de 'automobile. Pour l'opérateur de transport
historique, cela signifie lutter avec des moyens qualitatifs face a une concurrence qui
sera toujours plus performante d'un point de vue quantitatif : en termes de nombre de
voyageurs transportés par heure et de finesse de la desserte (concurrence de
I'automobile) ou en termes de prix (concurrence de nouveaux opérateurs).

L’actualité du sujet est démontrée par le manque d’aisance qui ressort des diverses
sources de données recueillies par les acteurs du transport (autorités organisatrices,
opérateurs de transport) ou par des instituts de sondage. L’absence de données est
éloquente en tant que telle: elle montre que la question de la sociabilité, aisance
relationnelle entre les voyageurs n’est pas un sujet qui préoccupe les acteurs du
transport. Elle permet également d’identifier un biais méthodologique : seules les
populations qui utilisent effectivement les transports collectifs sont interrogées, mais pas
les personnes qui ne l'utilisent pas ou plus. Celles qui ont renoncé a leur usage seraient
pourtant de riches sources d’information.

Aprés avoir défini les contours de notre objet de recherche, nous nous proposons de
réaliser une revue des recherches précédemment réalisées sur le sujet, de facon a mieux
connaitre cet objet, et a identifier des failles théoriques qui nous permettraient d’adopter
un regard nouveau sur le sujet.



Chapitre 2

Le territoire, une nouvelle entrée théorique

Introduction

Différents courants de recherche ont été amenés a traiter, directement ou dans le cadre
de questions plus vastes, de l'aisance du voyageur au sein du poéle d’échange ou, plus
globalement, au sein des espaces de transport. Trois grandes approches se distinguent
selon leurs échelles de travail, le type d’espaces sur lequel elles fondent leurs analyses et
les champs disciplinaires auxquels elles se rattachent. Ces approches ne sont pas des
écoles dans le sens ou elles n'ont pas nécessairement émergé au sein d’'une institution
unique, ni méme a l'intérieur d'un méme pays. De plus, dans certains cas, une méme
approche a pu susciter des théses divergentes voire antithétiques: c’est le cas de
Popposition anthropologique autour de la possibilité d’attribuer aux espaces de mobilité
la propriété de lieu (ou de non-lieu).

Ainsi la question de l'aisance du voyageur a été abordée selon trois grandes échelles :
Iéchelle du réseau, celle du pdle, et celle du voyageur lui-méme. Dans chaque cas, ce
n'est pas le méme type d’espace qui a été privilégié : tandis que la premiére approche
(échelle du réseau) se focalise sur l'espace construit, physique, aménagé, la deuxiéme
(échelle du poble) privilégie I'espace symbolique, et la troisiéme (échelle du voyageur),
I'espace sensible (perceptions) et vécu (pratiques). Chacune de ces approches a émergé au
sein de champs disciplinaires distincts : la premiére (échelle du réseau / espace aménagé)
se rapporte plutét a 'aménagement et aux sciences de I'ingénieur, tandis que la seconde
(échelle du pole / espace symbolique) émane de I'anthropologie et de la sociologie urbaine,
et la troisiéme (échelle du voyageur / espace percu et vécu) de larchitecture et de
Panalyse des ambiances.

42
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L’ordre selon lequel ces approches sont ici énoncées n’est ni historique, ni, évidemment,
hiérarchique. Il reproduit le cheminement du raisonnement suivant. (1) L’approche
géographique a fait émerger, sans 'exploiter en termes d’expérience de I'espace, la notion
de territoire comme propriété applicable a I'espace réticulaire. Celle-ci permet de penser
une relation conditionnelle du voyageur a l'espace de transport qui passe par la
formation d’'une collectivité territorialisée. En cela, elle est un levier pour (2) résoudre
lopposition qui divise 'approche socio-anthropologique entre le pole d’échange comme
non-lieu ou comme espace public (aucune relation entre le voyageur et 'espace ou au
contraire une relation systématique et immédiate) et (3) combler un des manques de
I'analyse de I'espace de mobilité comme espace sensible (vécu et percu), a savoir le statut
de lautre et de la collectivité dans la relation entre l'individu percevant et la forme
percue.

L’enjeu de la revue critique de la littérature réalisée au cours de ce chapitre est triple. Il
s’agit en premier lieu de donner un apergu historique de I’évolution qu'ont connue les
espaces de mobilité et conjointement de cette des regards théoriques qui ont été portés
sur ces espaces. Un deuxiéme niveau de lecture permet d’identifier les champs qui n’ont
pas été abordés par les penseurs de 'espace réticulaire dans sa forme actuelle, et qui
nous semblent fructueux: en loccurrence, il s’agit de /lapproche territoriale de
l'expérience du voyageur. Mais, dans la mesure ou notre approche, loin d’étre
radialement différente de celles évoquées au cours de ce chapitre, se concoit bien plus au
croisement de ces différents domaines, notre lecture nous permet en outre de thésauriser
les éléments théoriques et méthodologiques qui nous permettent de consolider notre
approche.
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2.1. Le couple «réseau et territoire » en aménagement et dans les
sciences de I'ingénieur

Toute une pensée des réseaux dit « techniques» (par opposition aux réseaux d’acteurs,
aux réseaux de villes, etc.) a été développée par le collectif Réseaux26 auquel ont été
associées différentes institutions et entreprises de réseau telles que le LATTS
(Laboratoire Techniques, Territoires et Sociétés), la Mission Prospective de la RATP,
France Telecom ou EDF. Le travail a porté a la fois sur la « genése » et les « modéles de
développement » [REVAUX, SANDER, 2000 : 22]27 des réseaux. Ce collectif a notamment
mis en évidence I'importance au sein du réseau des nceuds par rapport aux lignes, des
connexions, des points d’accés au réseau, cest-a-dire, dans le cas des réseaux de
transport, des poles d’échanges.

Cette notion de « réseau technique » a été confrontée des les débuts du collectif?8 4 I'un
des concepts fondamentaux de la géographie : celui de « territoire ». Malgré la diversité
des définitions, ce concept se rapporte toujours peu ou prou aux interactions entre une
entité humaine (individu ou société) et un espace. Méme dans son acception ordinaire, il
contient lidée d’appropriation dun espace par un (groupe) humain, de création
d’'identité(s) et de valeurs de facon située, éventuellement de liens affectifs qui naissent
entre 'espace et son / ses habitant(s), d'un « attachement a la terre », autant d’éléments
qui semblent 'opposer en tout point au réseau en tant qu'outil technique.

Le collectif Réseaux a donc choisi d’interroger cette opposition: une confrontation
générale des deux concepts fut menée par une premiere génération de chercheurs. Deux
grands axes de recherche ont été développés au sein du collectif Réseaux, qui ont donné
lieu a la publication de deux ouvrages synthétiques: Réseaux territoriaux, dirigé par
Gabriel Dupuy [1988] et Réseaux et territoires, codirigé par Jean-Marc Offner et Denise
Pumain [1996]. Leurs titres dénotent d'une évolution dans la définition du concept de
territoire qui sous-tend leurs analyses : dans le premier cas, le réseau peut étre affecté
d’'une territorialité ; dans le second, réseau et territoire sont de nature différente (et
incompatible ?). Nous verrons que le collectif Réseaux s’est par la suite plus
spécifiquement attaché aux questions d’interconnexion entre réseau et territoire,
entérinant ainsi 'idée d’une irréductible distinction entre les deux notions.

26 Nous désignerons, a la suite de Gabriel Dupuy et Jean-Marc Offner [2005 : 38], par le terme « collectif
Réseaux » le Groupe Réseaux, issu en 1983 d'une convergence d’intérét de l'équipe CERTES (Centre
d’Enseignement et de Recherches Techniques et Sociétés) de 'ENPC (Ecole Nationale des Ponts et
Chaussées) et des spécialistes de 'histoire urbaine et des réseaux urbains, institutionnalisé en 1988 par le
CNRS sous la forme d'un GDR (Groupement de Recherche) éponyme. [D’aprés entretien réalisé le 9 aotit
2007 auprés de Jean-Marc Offner, directeur du LATTS].

27 Cet ouvrage synthétique sera a de multiples reprises sollicité dans la suite de ce chapitre. Une confiance
particuliére lui a été accordée dans la mesure ou I'un de ses auteurs, Agnes Sander, a elle-méme pris part au
courant de recherches initié par le collectif Réseaux.

28 Cf. I'article « De I'espace, de la territorialité et des réseaux. » d’Iskender Goklap publié dans le premier
numéro des Cahiers du Groupe Réseaux [GOKLAP, 1985].



Position du probleme 45

2.1.1. Réticularité du territoire et territorialité du réseau

Réticularité du territoire : les deux notions ne sont déja plus incompatibles

Chronologiquement, I'interprétation de la confrontation entre réseau et territoire par
Gabriel Dupuy est premiére. Le passage du simple constat de la proximité des deux
notions vers I'interprétation de leur relation s’opére au moment ou il formule sa « théorie
territoriale des réseaux » [DUPUY, 1987]. De quoi s’agit-il ? Celle-ci consiste & distinguer,
dans la continuité des travaux du chercheur américain Peter Haggett [1973], et de ceux
des géographes francais Claude Raffestin [1980] et Paul Claval [1981], un réseau virtuel
du réseau réel. Le réseau virtuel, que Gabriel Dupuy nomme également « territorial »,
correspond a l'ensemble des points qui peuvent potentiellement étre reliés dans un
espace donné. Il ne s’agit pas de la totalité des points de I'espace géométrique, mais de
points géographiques, dans le sens ou ils ont une réalité sociale : les logements, les villes,
les usines, centrales électriques, etc., ont une valeur sociale puisque des individus
peuvent vouloir les relier. Par exemple, un individu peut vouloir relier son logement a la
centrale électrique la plus proche en vue de se chauffer. Cette intention de liaison relie
bel et bien deux points ayant une valeur géographique.

L’intention de liaison d'un acteur situé avec un autre point est nommée « projet
transactionnel ». Ce projet de liaison est toujours le plus direct possible ! sans autre
contrainte, I'acteur souhaite étre relié le plus immédiatement possible aux points qui
forment son territoire. On imagine aisément que la virtualité de ce réseau pourrait
conduire les individus a souhaiter étre reliés a I'ensemble des points géographiques
situés dans un espace donné. Or, les projets que peuvent formuler des individus sont déja
dans leur forme virtuelle, limités par des facteurs historiques, sociaux, etc. Le réseau
formé par la somme de ces projets dans un espace donné n’est donc pas maximal, dans la
mesure ou il ne correspond pas a I'ensemble des liaisons possibles entre les points
géographiques. La forme d’'un réseau de projets transactionnels n’est pas universelle,
mais propre a chaque territoire. Or, dire que ce réseau de projets transactionnels est
I'expression d’'une territorialité revient a admettre que le territoire peut étre traduit en
réseau, donc a poser la réticularité du territoire.

Territorialité du réseau : 'aboutissement de la « théorie territoriale des réseaux »

Une fois le réseau virtuel bien défini, il peut étre traduit en réseau réel. Mais cette
réalisation suppose un « pouvoir » dont ne dispose pas, dans la majorité des cas, 'acteur :
«le pouvoir de faire entrer un autre lieu, un autre point dans le territoire de I'acteur,
d’établir la relation voulu, projetée, dans 'espace et dans le temps » [DUPUY, 1987 : 661].
Le développement du réseau repose sur la capacité des acteurs individuels a rassembler
leurs moyens pour le mettre en ceuvre. Sa réalisation est du pouvoir d'un acteur collectif,
lopérateur.

Ainsi, le réseau réel correspond au « compromis réalisé par I'opérateur a partir du réseau
virtuel que concrétise le réseau technique» [DUPUY, 1987 : 663]. Ce compromis est
d’ordre technique, mais également politique et économique. Surtout, il n’est jamais
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définitif, pas plus que ne le sont les réseaux virtuels et réels : ceux-ci sont engagés dans
un processus complexe dans lequel ils se déterminent I'un l'autre. En particulier, le
réseau réel « parait parfois vouloir créer son propre territoire ». Cette autre territorialité
qui émerge est bel et bien une territorialité du réseau. Ce résultat nous semble
constituer la clé de voute de la théorie territoriale proposée par Dupuy pour expliquer la
genése des réseaux. Le constat de l'existence d'une propriété territoriale du réseau le
conduit a penser qu’il y a une légitimité a penser un urbanisme des réseaux. Ce résultat,
qui sera développé dans un ouvrage de 1991 est déja dit comme tel dans une note de
Particle de 1987 : « La difficulté provient en partie de I'inadaptation des juridictions
territoriales a la nature des transactions dans la société actuelle » [DUPUY, 1987 : 666].

L'urbanisme des réseaux: conséquence de la reconnaissance d'une territorialité du
réseau

Dans Lurbanisme des réseaux [1991] en effet, Dupuy s’appuie sur différentes doctrines
urbanistiques favorables aux réseaux mais peu entendues au moment de leur
formulation (chap. 5) pour proposer de nouveaux outils et méthodes (chap. 7) propices a
Pavenement d'un urbanisme des réseaux. Ceux-ci peuvent étre regroupés en cingq
grandes familles : (1) les outils favorisant une meilleure connaissance de I'histoire des
réseaux et des logiques présidant a leur développement ; (2) une cartographie intégrant
les spécificités du réseau (connexions, densité des lignes, etc.) ; (3) des outils d’évaluation
d’un réseau qui tiennent moins compte de ses performances techniques — qui intéressent
leurs gestionnaires plus que les urbanistes — que de la répartition équitable sur un
territoire donné et de la qualité des relations avec un autre territoire; (4) des outils
d’aide & la conception des réseaux; (5) une pensée cohérente de la sémiologie des
réseaux, de « I'inscription spatiale de la connexion urbaine » [DUPUY, 1991 : 143].

L’auteur ne part dans son ouvrage du constat formulé dans l'article de 1987 de la
nécessité de fonder un nouvel urbanisme autour de 'organisation réticulaire, mais prend
le temps de prouver a nouveau cette nécessité en montrant successivement les difficultés
de T'urbanisme contemporain, ’étendue du développement des réseaux et I'absence de
prise en compte de ce développement dans l'urbanisme classique. Or, le chapitre
consacré au développement des réseaux (chap.2), est porteur de différents résultats
majeurs ; ce qui explique I'insistance de Dupuy sur la nécessité de produire des outils de
connaissance des réseaux. Lune d’entre elles est particulierement intéressante pour
nous. L’auteur montre [DUPUY, 1991 : 35-36] que si les réseaux techniques urbains sont
pour la plupart aujourd’hui controlés par la puissance publique??, leur genese est
essentiellement le fait d’'initiatives privées, soumises donc a la concurrence. Ceux-ci ne se
sont donc pas étendus selon une logique de besoins, mais selon une logique économique,
desservant d’abord les populations les plus solvables. Ici, les intéréts privés ont prévalu a

29 C’est d’ailleurs un des rares éléments qui lui semblent suffisamment partagés par les réseaux techniques
urbains pour étre intégrée a la définition qu’il en propose au début du chapitre 2 : « la seule caractéristique
commune des dispositifs mis en place dans les villes depuis un siecle et demi, et regroupés sous le terme
générique de réseaux techniques urbains, est qu’ils fournissent de fagon permanente, grace a une technologie
adéquate et a une organisation collective contréolée par la puissance publique, des services de transfert et de
communication répartis sur un grand nombre de points de 'espace urbain. » [Dupuy, 1991 : 26, souligné par
nous].
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I'intérét collectif, la logique économique a supplanté la logique politique. De plus, la
logique des entreprises créatrices de réseaux, en plus de reposer sur des fondements
économiques, est d’ordre « machinique », technicienne. « Le réseau est pensé d’abord et
essentiellement comme machine a faire circuler : des personnes, de I'eau, du gaz, de
I’électricité, de la voix, des signaux, etc. Au départ au moins, la dimension topologique,
Porganisation de la desserte dans un espace urbain considéré comme un tout, est percue
de facon tout a fait secondaire.» [DUPUY, 1991 : 38]. Une nouvelle fois, la dimension
politique, collective, qui préside théoriquement a la genése des réseaux, a été diminuée
au profit cette fois d'un avantage donné aux logiques techniques, et que la persistance du
terme de « réseau technique » tend d’ailleurs a pérenniser aujourd’hui. Cette occultation
systématique de la dimension politique du réseau explique pourquoi son impact n’a été
percu en termes de territoire, c’est-a-dire en termes sociaux.

La portée sociale du réseau

Le fait que le réseau posséde sa propre territorialité est porteur d'une conséquence
majeure pour notre travail : le réseau a une « portée sociale ». Dupuy se fonde sur les
travaux de Pierre Sansot [SANSOT, 1984] pour montrer que « le dispositif technique du
réseau de distribution d’eau sous pression a domicile peut [...] produire une signification
correspondant a un nouvel espace topologique, celui des "sociétaires" du réseau [...] avec
lequel l'abonné du service des eaux peut entrer en relation » [DUPUY, 1991: 48].
L’abonné du service des eaux a-t-il conscience de ce nouvel espace topologique ? Xavier
Lacoste, également cité par Dupuy, répond par Paffirmative, mais a propos du cas bien
particulier de la ville de Rabat, o au moment de I'enquéte (fin des années 1980), le
raccordement au réseau n’est pas effectif pour tous ni depuis longtemps. Ainsi, il montre
que « la matérialité de I'acces a I'eau potable — le réseau — ne fonctionne pas seulement
comme lien physique joignant entre eux tous les raccordés mais aussi comme lien
symbolique d’appartenance a une méme communauté, a un méme territoire organisé : la
ville du service, ville officielle, ville 1égale. » [LACOSTE, 1991, cité par DUPUY, 1991 : 48].
Toutefois, les mémes conclusions peuvent étre tirées a propos des réseaux de transport
urbains parisiens, bien plus anciens que le réseau d’eau potable de Rabat. « Pour
Dekindt [1986], [...] 1a conscience que I'on a des réseaux n’est plus essentiellement celle
d’organisation d’aires extérieures a eux, par exemple de desserte d’'une ville, mais une
conscience du réseau pour lui-méme. Il en déduit la signification nouvelle des rites et
protocoles d’entrée dans un réseau devenu territoire en soi. » [DUPUY, 1991 : 49].

Le chapitre concernant la portée sociale des réseaux aurait été particuliérement
intéressant a développer dans le cas des réseaux de transport de voyageurs, c’est-a-dire
dans le cas de réseaux au sein desquels circulent des voyageurs, qui peuvent étre vécus,
expérimentés par des personnes. Or ce point, qui ne constitue qu'une étape dans
Pargumentaire de Gabriel Dupuy??, situé dans sa globalité a I'échelle du systéme urbain,
n’a pas été développé par les autres membres du collectif Réseaux, ni par les
anthropologues et sociologues qui se sont intéressés aux voyageurs [§2.2.], bien que leurs

30 L’existence d’'une portée sociale des réseaux justifie que soit fondé un urbanisme réticulaire.
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approches respectives aient eu des impacts forts sur la pensée du voyageur au sein des
espaces de mobilité, comme nous nous proposons de le voir a présent.

2.1.2. Deux notions irréductibles ou I'impossible territorialité du réseau

Le réseau et le territoire en interaction

Tandis que les causes et conséquences de la « genése » des réseaux furent au centre des
premiéres recherches du collectif Réseaux, celui-ci s’est attaché dans un second temps a
étudier la « forme du réseau » et son « évolution ». « Francois Plassard dans son étude sur
le Creusot [1989] et Jean-Marc Offner [1993-1], de maniére plus transversale, ont
formalisé un modéele de développement distinguant plusieurs phases au cours desquelles
différents réseaux techniques ou différents modes se trouvent en situation de
complémentarité puis de concurrence [...]. Ces investigations présentent l'intérét de
s'intéresser aux réseaux sur la longue durée, en tentant la difficile synthése entre
facteurs de développement endogénes et exogénes ; entre histoire (micro)événementielle
et grands paradigmes ; entre vision incrémentale de I'évolution et analyse des ruptures
majeures ; entre acteurs et systémes. » [REVAUX, SANDER, 2000 : 22].

Le territoire n’est plus appréhendé que comme source de facteurs de développement
exogénes. Le territoire est ce qui est « en dehors » du réseau. Les deux systémes sont de
nature radicalement différente. Ils sont incompatibles et de ce fait, peuvent interagir. S’il
fallait traduire cette notion a partir du vocabulaire formalisé par Gabriel Dupuy, le
territoire serait ce qui organise l'espace aréolaire, ou en encore /'espace aréolaire en tant
que systéme. Le réseau (espace réticulaire”) interagit avec le territoire (espace
aréolaire™.

Le travail effectué autour de ces deux notions par le collectif Réseaux a de ce fait pris
une orientation toute a fait distincte de celle poursuivie dans un premier temps. Il ne
s'agit plus alors de déceler les conséquences du changement de nature qui affecte le
réseau (territorialisation), mais de se concentrer sur une question déja en germe dans la
réflexion de Dupuy : en quoi le développement des réseaux affecte-t-il les autres types
d’espaces ? Le cceur problématique de cette réflexion est détaillé en introduction de
Pouvrage synthétique HRéseaux et territoires en ces termes: « En quoi les réseaux
contribuent-ils a fabriquer du territoire ? Quelle est la participation des réseaux aux
différentes expressions de la territorialité ? Comment établir des correspondances entre
des types de réseaux et des types de territoires ? Au cours du temps, sont-ce les réseaux
qui s’adaptent aux territoires ou les territoires qui sont créés par les réseaux ? Va-t-on
vers une "déterritorialisation" du fait de I'extension des modes de communication en
réseau ? » [OFFNER, PUMAIN, 1996 : 14].

En ce qui concerne les réseaux techniques, I’enjeu de ce travail repose sur la résolution
d’'une ambiguité apparente : le réseau semble a la fois étre ’élément qui donne son unité
au territoire, qui en homogénéise les différentes aires, et celui qui rend les divisions
institutionnelles obsolétes en leur opposant ses propres spatialités. Cette ambiguité est
résolue des lors que l'on appréhende cette confrontation réseau-territoire a différentes
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échelles : le réseau ne crée pas de territoire, il lui impose son échelle de fonctionnement.
«1Il faut [...] voir dans les réseaux techniques moins un facteur de localisation des
activités quun élément de définition (parmi d’autres) de 1’échelle de référence.» Les
divisions institutionnelles ne sont pas obsolétes du fait de leurs tracés mais du fait des
échelles d’action qu’elles instaurent.

De cette conception du réseau et du territoire, les sociétaires (du réseau) et les étres
sociaux (du territoire) ont disparu. Seuls subsistent deux systémes. Les recherches
géographiques qui poursuivent les travaux conceptuels de la premiére génération du
collectif Réseaux en les appliquant a l'objet « pole d’échange » ne retiennent que cette
conception du binéme réseau - territoire. Qu’elles se focalisent sur le premier, [§1.1.2.],
sur le second [§1.1.3.] ou sur l'articulation des deux systémes [§1.1.4.], aucune ne revient
au territoire comme propriété d’'un espace réticulaire (ou aréolaire). Le réseau de
transport n’est plus jamais appréhendé comme un espace (potentiellement) territorialisé,
et le voyageur est définitivement un élément du systéme, non plus un « sociétaire ».

Le pole d’échange comme point « d’adhérence » du réseau au territoire

La question territoriale pensée a partir du réseau a donné lieu a I'émergence d’une
« écologie urbaine des transports » au sein de I'Unité Prospective de la RATP. L’article de
Georges Amar [1993-1] en pose les principes élémentaires.

Amar entend poser la question de la place de la mobilité dans la ville en partant d'une
réflexion sur 'essence du « mouvement ». Il emploie ce terme a dessein, avec I'intention
de contester l'usage généralisé du terme « déplacement» (changement de place d'un
point vers un autre) pour parler de la mobilité. En effet, utiliser « déplacement » plutdt
que « mouvement », c’est avoir une conception de la mobilité urbaine dont Amar récuse
les trois principaux aspects : « 1. celui de I'antécédence absolue des origines-destinations
sur le mouvement, 2. celui de la nature purement transitive du mouvement (il n’est pas
une activité mais le moyen de "passer a" une activité), 3. celui de "latopie" du
mouvement, c’est-a-dire le fait qu’il ne soit pas véritablement un lieu. » [AMAR, 1993-1].
A contrario, Amar entend montrer ainsi I'irréductible rugosité du territoire du point de
vue du mouvement.

Cette démonstration se fonde sur le concept « d’adhérence », qui synthétise le « degré et
[le] mode d’inscription urbaine » des différents types de mouvements. Il formalise ainsi
une «échelle d’adhérence [...] allant de l'adhérence "terminale" (discontinue) a
I'adhérence "longitudinale" (continue) » [AMAR, 1993-1]. L’adhérence terminale est celle
du déplacement pur, c’est-a-dire d'un mouvement de point a point, qui ne traverse pas de
territoire et au cours duquel il est impossible de laisser place a 'improvisation ou au
détour en fonction des opportunités territoriales. Le territoire n'imprime aucune rugosité
sur ce type de mouvement, dont la forme archétypale est le transport aérien. L’adhérence
longitudinale, c’est-a-dire le contact continu entre le mouvement et le territoire, est
quant a elle figurée par la marche a pied. Georges Amar remarque que les mouvements
les moins adhérents se réalisent dans des espaces trés nettement distincts des territoires
qu’ils desservent (les aéroports sont éloignés des villes). A I'inverse des mouvements les
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plus adhérents, qui se partagent les espaces du mouvement avec le territoire (autour de
la rue, par exemple). Il en découle « une certaine détermination réciproque entre le
mouvement et ce a quoi il conduit » [AMAR, 1993-1].

Sur cette échelle, les réseaux de transports collectifs urbains ont une position
intermédiaire dans la mesure ou ils ne permettent qu'une desserte point a point, mais
avec une densité de points suffisamment importante pour établir un lien étroit avec le
territoire. Tous les modes de transports collectifs ne sont pas équivalents en termes
d’adhérence, le bus étant plus adhérent que le tramway, lui-méme plus adhérent que le
métro.

Ces principes fondamentaux d’'une écologie urbaine des transports ont été développés au
sein d’'un rapport de I'unité Prospective [AMAR, 1993-2] qui a lui-méme servi de base au
séminaire interne FKcologie des transports urbains réunissant pendant trois ans des
spécialistes de toutes disciplines sur la question [RATP, 1993, 1995, 1996]. Ces
documents permettent de comprendre I'importance des poéles d’échanges au sein des
systémes écologiques de transport conceptualisés initialement. L’objet « pole d’échange »
est un pilier du systéme écologique de transports urbains a deux titres. Tout d’abord
parce qu’il constitue le point d’adhérence entre le réseau de transport et le territoire.
Dans la mesure ou les transports collectifs ont une position intermédiaire dans I’échelle
d’adhérence, le poble d’échange a lui-méme un statut ambivalent. Il n’est pas
parfaitement urbain mais n’est pas non plus un pur nceud de réseau. Positivement, il est
objet réticulo-territorial. C’est le point ou I'idée de « consubstantialité » entre « urbanité
(moderne) et mobilité » prend toute son ampleur, s’incarne complétement. En tant que
point d’adhérence, le pole d’échange devient un jalon central de I'accessibilité urbaine ;
cette fonction pouvant étre amendée par des services en gares qui prennent alors tout
leur sens. Il s’agit pour cela de « raisonner en termes de circuit et de cycle plutot que de
trajets (A-B) » © il est possible de faire économiser au voyageur un déplacement en lui
offrant le service recherché sur les espaces de son mouvement. Il a I'opportunité de se
procurer un service au cours de son déplacement, qui auparavant aurait constitué une
origine ou une destination. Cela replace le transport urbain dans son réle premier de
producteur d’accessibilité.

Dans le contexte d'un systéme écologique de transport fondamentalement « multi-
adhérent » donc multi-modal, le pole d’échange garantit la cohérence de 'ensemble de ce
systeme. A propos de la multi-modalité, Georges Amar précise en effet que «ce qui
constitue un objectif "écologique" pour le transport, ce n’est pas seulement la multi-
modalité socio-technique mais la réalisation d'une complémentarité-continuité des
différents types de mouvements. La multi-modalité doit étre concue en fonction dun
objectif "d’accessibilité plurielle" et non comme seule liaison d’'un support technique a un
autre. » [AMAR, 1993-2 : 102].

Ces deux « fonctions » fondamentales s’incarnent dans le prototype de pole d’échange que
Georges Amar conceptualise sous le terme CEUR: « complexe d’échanges urbain »
[AMAR, 1996]. Celui-ci est en effet affecté de la « fonction de connexion » tout autant que
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de la «fonction services», qulil s’agisse de services d’aides au voyage (information,
accueil, vente de titres, etc.) ou de services dits « opportuns» (commerces, sanitaires,
services publics, etc.). Le « péle multimodal et multiservice » de la Grande Arche de la
Défense a ainsi été aménagé selon les principes du C(EUR.

L’insertion du pdle au sein du territoire

De l'autre coté du miroir, les chercheurs appréhendant le réseau depuis le territoire ont
travaillé a deux grandes échelles, que nous qualifierons, de fagcon a accentuer leur
contraste, de globale et locale. A 1’échelle globale, ont été abordées les questions
d’implantation des « points-de-réseaux » sur le territoire, et de leur impact en termes
« d’effets structurants ». A I'échelle locale, les chercheurs ont plutét traité de I'insertion
concréte, matérielle, de 'objet pole d’échange au sein du tissu urbain.

La notion de « point-de-réseau » est centrale pour tout ce courant de recherche. Elle est
apparue au sein de l'unité prospective de la RATP au milieu des années 1980, au
moment ou l'entreprise prenait conscience de son role d’acteur de I'urbain. « Cette notion
met [...] accent sur les points d’entrée et de sortie du réseau, ces éléments privilégiés de
la relation avec les sites desservis ou se posent les questions d’accessibilité, d'image de
I'entreprise, d’aménagement urbain, de localisation » [SANDER, 1995 : 26]. Elle affirme,
par opposition a4 une vision du «réseau-tuyau» [AMAR, 1987 : 61], I'importance des
points par rapport aux lignes, en tant qu’ils sont les supports d'une connexion du réseau
au territoire.

La création méme de I'Unité Prospective de la RATP entre 1986 et 1987 dénote de cette
volonté de 'opérateur de transport de jouer un réle territorial. L'unité représente en fait
la réunion et la pérennisation de deux dispositifs lancés au début des années 1980 : le
premier, un séminaire appelé « "Crise de l'urbain, futur de la wville"s!, co-dirigé par
Ihistorien Jacques Le Goff, le géographe Marcel Roncayolo et Louis Guieysse, a I'époque
directeur général adjoint de la RATP, et qui réunissait des chercheurs de toutes les
disciplines des sciences sociales. Il y avait une journée de séminaire par mois, a I’Ecole
normale, puis & la Maison des sciences de 'Homme. [...] Cela a vraiment été I'ouverture
de la RATP aux sciences sociales : elle a pris conscience que le transport n’est pas
seulement une activité technique, et qu’elle est un acteur de la ville. », rapporte Edith
Heurgon?2, qui a suivi I’évolution de la recherche prospective de la RATP depuis son
lancement en 1981 jusqu’en 2003. Le second dispositif, interne cette fois, consistait en la
création d’'une petite équipe, destinée a jouer « un role d’interface entre, d'un coté, le
monde de la recherche et, de l'autre, celui de la ville et des transports»33. Appelé
« Réseau 2000 », ce dispositif était destiné a durer environ deux ans; il a été renouvelé
une fois puis, donc, pérennisé. Les objectifs assignés a cette unité prospective de se situer
a l'interface entre le monde de la recherche et le monde opérationnel ont été trés

31 [LE GOFF, GUIEYESSE, 1985]

32 D’aprés un entretien réalisé par Stéphane Cordobes et Philippe Durance en septembre 2004 pour le
CNAM, dans le cadre des « Les Entretiens de la Mémoire de la Prospective ». cf. Ressources Internet
« CNAM ».

33 Tdem.
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rapidement atteints. Dans ce cadre, elle a entretenu des liens étroits avec le collectif
Réseaux; leurs recherches conjointes se sont focalisées sur les conséquences de la
présence du réseau de transport au sein du territoire, a partir de la notion de « point-de-
réseau ».

A Téchelle globale, les recherches se sont inscrites dans deux grands champs
disciplinaires : la géographie mathématique et 'aménagement. Les deux courants ont
tour a tour étudié tant les facteurs territoriaux de I'implantation des points-de-réseaux
que les conséquences de la présence de ces points en termes territoriaux.

Le courant de géographie mathématique qui s’est intéressé au pole d’échange s’est
construit autour de la notion de « réseau polaire » [STATHOPOULOS, 1987] par opposition
de nouveau au « réseau-tuyau ». L’objectif de ce changement de paradigme était de partir
du territoire pour réfléchir a 'implantation des poéles, au lieu de donner la priorité aux
lignes et de décider abstraitement des points de croisement de ces lignes qui deviennent
alors des stations de correspondance. Ce courant de recherche a été porté par I'ingénieur
Nikolas Stathopoulos, dont les multiples appartenances institutionnelles (RATP, CNRS,
LATTS) sont emblématiques des communications qui existaient alors sur ce sujet entre
ces institutions. Dans un article des Cahiers Scientifiques du Transport [STATHOPOULOS,
1994], il montre comment le théme de la territorialité des réseaux techniques a trouvé,
dés son origine au début des années 1980, « un écho en matiere de modélisation avec un
certain nombre de logiciels (Retis, ETER, différentes versions du logiciel CRAPO,
versions plus récentes de Retis pour des réseaux ferroviaires...). » Il met en évidence le
changement de paradigme profond que cette orientation représente pour la modélisation
des réseaux de transport. Ainsi, « I'objectif commun de ces logiciels est de développer un
"langage" de description et d’évaluation de la performance de réseaux techniques
notamment dans leur rapport avec le territoire dans ses différentes acceptions (spatiale,
politico-administrative, sociale, etc.). Ils s’éloignent en ce sens des modéles de prévision
de la demande, pour se concentrer notamment sur les effets territoriaux de la
distribution de l'offre et les problémes d’équité d’accés au réseau. »

En termes d’aménagement, les recherches se sont d’abord concentrées sur 'importance
de facteurs territoriaux dans l'implantation des « points-de-réseaux». Deux études
réalisées conjointement par le collectif Réseaux et 1'Unité Prospective ont abordé la
question en prenant comme étude de cas la réorganisation alors en ceuvre du réseau de
surface, appelée « Autrement bus». La premiere abordait la question parmi d’autres
[OFFNER, SANDER, 1990], la seconde s’y focalisait plus spécifiquement [LEGENDRE
D’ANFRAY, SANDER, 1993]. Elles ont permis de montrer que sur la longue durée (du
début de I'exploitation de transports collectifs urbains a la fin du XIXe siécle a nos jours),
les neeuds du réseau de surface étudié ont une implantation trés stable, malgré les
changements de véhicules utilisés, malgré I’évolution des modes de gestion, et surtout
malgré les profondes mutations qu’a connu le tissu urbain durant la méme période. Elles
attribuent cette permanence a la «logique de la ligne » qui préside a 'organisation du
réseau : la question de I'implantation des péles n’est pas posée en fonction du territoire
mais en fonction des lignes qui sont trés pérennes puisque déterminées a priori. En
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revanche, 'implantation des simples stations évolue fortement, dans la mesure ou elle
est trés liée aux demandes des acteurs territoriaux. Elles demeurent, conformément a la
logique de ligne, le long de la méme ligne, mais en I'absence d’'une logique de pole, elles
sont positionnées ensuite en fonction des demandes locales.

L’existence d’effets structurants liés a I'implantation d'une ligne ou d'un poéle de
transport collectif n’a été questionnée que tardivement (relativement & son emploi,
apparu dés la révolution industrielle du XIXe) par les aménageurs, tant ceux-ci la
considéraient comme évidente. « Les discours officiels affirmaient que la création d'une
nouvelle infrastructure ne pouvait que favoriser le développement économique des
régions traversées. On attendait donc des créations d’emplois et d’activités annexes
comme I'hétellerie, la restauration et par conséquent des revenus fiscaux (impéts locaux
et taxe professionnelle) pour les collectivités locales. » [REVAUX, SANDER, 2000 : 46].
Jean-Marc Offner, dans l'article de L'espace géographique qui a déclenché la controverse
sur le sujet?, explique que ces discours s’appuient sur des études dimpacts
prévisionnelles, fondés sur « une rhétorique déterministe de ’évaluation ex ante», dont
nombre de présupposés sont discutables. « C’est ainsi que I'on continue sans état d’ame a
évaluer I'intérét d'un projet de transport en grande partie par les temps de déplacement
qu’il est supposé faire économiser, alors que l'on sait parfaitement par ailleurs que ces
gains de temps trouvent, a plus ou moins court terme, des traductions diverses :
élargissement des bassins d’emplois et extension des périphéries, restructuration des
programmes d’activité, par exemple.» [OFFNER, 1993-2: 241]. Or, la plupart des
évaluations empiriques remettent en cause les résultats de ces études théoriques.
L’intention de 'auteur n’est pas de récuser les investissements engagés dans le domaine
des transports, mais de montrer qu’ils ne suffisent pas, seuls, a déclencher le
développement. La création d’une infrastructure de transport doit au contraire étre
accompagnée d’'un ensemble de mesures complémentaires.

A Téchelle locale, les recherches se sont portées sur I'insertion architecturale et urbaine
du péle d’échange au sein du tissu urbain. Une partie d’entre elles a pensé I'impact visuel
de cette insertion; elles sont plus proches des démarches anthropologiques et
microsociologiques que des réflexions géographiques et de sociologie urbaine qui nous
préoccupent pour le moment. Elles seront donc abordées avec la question du seuil au
cours de la seconde section de ce chapitre [§2.2.2.]. Nous nous en tiendrons ici a ’échelle
du quartier de gare, sans aller jusqu’a celle du parvis. Le programme du Plan Urbain
(actuel PUCA) « gares et quartiers de gares » qui s’est étalé de 1997 a 2000 a permis de
faire le point sur les connaissances de chercheurs de multiples disciplines et institutions
sur le sujet. Il a ainsi donné la parole a des géographes, urbanistes, sociologues,
historiens, architectes, économistes, issus d’universités (Rennes, Paris 8, Paris 10, etc.)
ou de centres de recherche (Plan Urbain, INRETS, CNRS, etc.) autant que d’entreprises
privées (RATP, SNCF, AREP, London Transport, etc.). Isaac Joseph, dans le discours

34 Les travaux de Frangois Plassard ont également joué un réle fondamental dans le déclenchement de cette
controverse, mais ils s’appuient sur le cas des autoroutes, infrastructures routieres d’échelle nationale, et
non des transports urbains. Ils ont donc été écartés ici.
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introductif au colloque de cléture du programme « Gares et quartiers de gares » [JOSEPH,
2000], rappelle I'objectif de ce programme : celui-ci a « tenté de comparer dans plusieurs
villes francaises® des contextes différents d’aménagement et de développement local des
quartiers de gares pour faire apparaitre des formes particuliéres des reconstruction et de
redéfinition de l'accessibilité urbaine. Quelles sont les modalités du "rapprochement" de
la ville et de la gare selon les échelles (périurbaine, régionale, nationale ou
internationale) et selon les contextes. Comment la gare regarde-t-elle la ville ? Comment
la ville accueille-t-elle la gare ? ». Le programme a ainsi permis de mettre en évidence
Pexistence de « délaissés urbains », qui représentent a la fois pour I'urbaniste des zones
pauvres et dégradées a réhabiliter, et des «niches dopportunités foncieres». Il a
également fait émerger la spécificité des « zones de transition » situées autour des gares,
« territoires ou la ville se recompose et redéfinit non seulement ses limites et ses marges,
mais aussi ses pratiques et ses usages. ».

L’intermodalité ou l’articulation entre territoire (modes individuels) et réseau (modes
collectifs)

L’articulation entre territoire et réseau a donné lieu a une réflexion sur l'intermodalité
entre modes individuels et modes collectifs, dans un objectif de report modal des
premiers vers les seconds. Les chercheurs ont abordé la question soit au moyen d’outils
issus de I’économie, soit a partir de méthodes de sociologie urbaine.

Aborder la question par le biais d’outils d’économie a permis de mesurer avec précision
les possibilités de reporter les flux individuels dispersés sur le territoire (en admettant
que les réseaux de voirie qui supportent ces flux sont si intimement liés aux tissus
urbains qu’ils y sont indistinctement liés) vers les réseaux collectifs, en placant aux
endroits judicieux des points d’échanges entre les deux modes. L’objectif étant de
provoquer un report modal deés lors qu’il devient plus colteux, pour la collectivité, qu'un
déplacement ait lieu au sein d'un réseau de transport collectif plutét qu’au moyen d’'un
mode individuel. Ce point de rupture est appelé « point d’indifférence modale » par
Fabienne Margail qui a mené la plupart des recherches sur ce théme [MARGAIL,
1996 : 276]. C’est au niveau de ce point que doivent étre placés les parcs relais : c’est 1a
que les voyageurs considéreront comme avantageux de changer de mode et que ce report
modal sera bénéfique pour la collectivité. Toute la question repose ensuite sur les
méthodes de calcul du colit des transports, les facteurs monétarisés (péages, énergie,
temps, etc.), et ce, en situation normale et congestionnée. De nombreux travaux
préexistaient sur ce theme36, que Fabienne Margail a tenté de prolonger au cours de sa
these et de ses travaux ultérieurs en les appliquant a la question de I'implantation des
parcs relais.

L’approche sociologique de I'intermodalité s’est construite par opposition a l'approche
économique traditionnelle du choix modal. Vincent Kaufmann, en particulier, a repris les

35 Amiens, Choisy, Grenoble, Lille, Massy, Nancy, Rennes et Strasbourg.

36 Cf. en particulier, les recherches de Pascal Auzannet avec qui Fabienne Margail a eu l'occasion de
travailler, Emile Quinet, Pierre Merlin, Richard Darbera. Pour plus de détails, cf. la section « Approche
socio-économique de la mobilité » de la thése de Fabienne Margail [MARGAIL, 1996 : 583-587].
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nombreuses critiques des modélisations basées sur la théorie de l'action économique
rationnelle, en les appliquant a la question du report modal [KAUFMANN, 2000] puis des
espaces du transport [KAUFMANN et a/, 2000].

Depuis le début des années 70 [KAUFMANN, 2000 : 5-10 ; OFFNER, 1995] les modéles
économiques fondés sur une approche rationaliste des comportements des usagers des
transports ont fait I'objet de vives critiques, voire d'une remise en question totale. Ces
modeles reposent sur le postulat que le voyageur effectue avant chacun de ses
déplacements une série de choix indépendants : celui du déplacement en lui-méme — donc
de son origine et de sa destination, de I’heure de départ — et plus ou moins précisément
de celle d’arrivée, du mode de déplacement (choix modal), et de I'itinéraire. Or, celui-ci
« a suscité de vives critiques sur le plan scientifique. Tout d’abord, le postulat des choix,
de leur succession et de leur indépendance apparait hasardeux3” car I'usager évolue dans
un univers de contraintes liées au temps, a l'espace et a la position sociale.»
[KAUFMANN, 2000 : 4] Puis la critique s’est focalisée sur la notion de « cotit généralisé »,
notamment pour discuter la validité d’'une substitution monétaire de facteurs tels que le
temps, le confort, et de I'idée que cette substitution repose exclusivement sur la
rationalité économique de l'agent, alors que le choix modal dépend d’autres formes de
rationalités notamment liées aux valeurs sociales ou a I'habitude. C’est sur ce dernier
point que Vincent Kaufmann entend fonder son travail: il propose ainsi, dans la
continuité des débats sur la rationalité qui traversent la sociologie dés son origine
[WEBER, 1971 (1922)], une typologie des rationalités qui entrent en jeu dans le choix
modal : la rationalité issue d’une comparaison des offres terme & terme (rationalité la
plus proche de la rationalité économique); la rationalité conditionnée par les
représentations sociales associées aux modes ; la rationalité liée a la valorisation de ses
pratiques (lorsque le choix modal arrive effectivement et qu’il est postérieur a la
pratique, l'usager aura tendance a survaloriser les arguments en faveur du mode
emprunté initialement) ; enfin la rationalité résultant de 'habitude. Cette typologie est
le résultat d’enquétes comparatives menées aupres des habitants de Grenoble, Berne,
Geneve et Lausanne.

La construction théorique sur la question du report modal a permis de donner une
lecture du poéle d’échange et des enjeux de son aménagement fructueuse. Dans le cadre
d’'un programme du Fonds national suisse de la recherche scientifique « transport et
environnement — interactions Suisse-Europe », Vincent Kaufmann, Christophe Jemelin
et Dominique Joye ont ainsi identifié deux grands obstacles au report modal de la voiture
vers les transports collectifs spécifiquement liés aux interfaces [KAUFMANN et al,
2000 : 3] : (1) «L’astreinte a des lignes et des horaires est mal ressentie par la
population, qui la compare a la continuité du déplacement offerte par 'automobile. Les
espaces ou s’opere l'attente d’'un transport public sont dés lors les domaines d’expression
privilégiés de cette contrainte, puisqu’ils ne sont eux-mémes pas choisis. » Cet obstacle

37 L’auteur renvoie ici aux références bibliographiques suivantes : CANCALON F., GARGAILLO L. 1991. Les
transports collectifs urbains. Quelles méthodes pour quelles stratégies ? Paris, Celse. / HOLZAPFEL H. 1986.
Trip Relationships in Urban Areas. Gower publishing group, Aldershot. / GODARD X. 1976. « A quoi servent
les études de prévision de la demande de transport ? » Dans Transport, Environnement, Circulation, n°18.
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résulte a la fois d’une rationalité issue d’'une comparaison terme a terme (le transport
public impose la rupture de charge) et d’'une rationalité conditionnée par des valeurs
sociales (la voiture est symbole de liberté, elle n'impose ni itinéraires, ni horaires). (2)
« Les pratiques modales sont associées a des habitudes spatiales, et 'automobile, de par
la malitrise étendue de l'espace-temps qu’elle permet, multiplie les opportunités
d’associer des activités a de la mobilité. Les transports publics permettent beaucoup
moins ce type de chainage, ce qui les rend peu attractifs car d’'un usage peu flexible. » Ici,
c’est a nouveau la rationalité issue d'une comparaison terme a terme qui entre en jeu
(facilité de réalisation d'une boucle de déplacement), ainsi qu'une rationalité liée a des
habitudes sinon modales, tout ou moins spatiales. L’identification de ces obstacles leur
permet d’envisager toute une série de mesures destinées a améliorer le vécu des espaces
de transport et favoriser le report modal de la voiture vers les transports collectifs :
optimisation de 'ergonomie des espaces d’attente, information en temps réel et lisibilité
des cheminements (donner la possibilité a I'usager de composer son déplacement en
temps réel ; donc de gagner en liberté), développement de services au sein des poles
d’échanges de fagon a limiter la dispersion des activités des usagers, etc.
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Conclusion - le territoire, un outil théorique pour aborder la portée sociale
des réseaux de transport de voyageurs

Ce premier chapitre fait apparaitre la grande richesse théorique et opérationnelle qui
découle de la confrontation entre les concepts de réseau et de territoire autour de leur
interconnexion dans le domaine du transport, c’est-a-dire autour du péle d’échange. Une
approche de cette confrontation, consistant a considérer les deux notions comme
irréductibles, c’est-a-dire a ne concevoir le territoire que comme la propriété d’'un espace
aréolaire, a été privilégiée. Initiée par Jean-Marc Offner au début des années 1990, elle a
donné lieu a une importante revalorisation de la place du pole d’échange au sein du
systéeme de transport. Partant du constat que le réseau et le territoire sont en constante
interaction, les chercheurs ont montré que leurs points d’adhérence constituent des
jalons de l'accessibilité urbaine. Les péles d’échanges voient donc leur fonction transport
doublée d’une fonction urbaine. A contre-pied d'une conception du « réseau-tuyau », ces
chercheurs ont montré I'importance des nceuds par rapport aux lignes. En outre,
I'intermodalité assurée au sein de ces nceuds apparait comme un levier privilégié de
report modal.

Malgré la variété et 'ampleur de ces résultats, 'abandon de lapproche initialement
engagée par Gabriel Dupuy faisant du territoire une propriété applicable aux espaces
aréolaires comme réticulaires, et avec elle 'analyse des usagers comme sociétaires du
réseau, ne peut qu’étre regretté. Le chapitre de Lurbanisme des réseaux consacré a « La
portée sociale des réseaux» [DUPUY, 1991: 45-59] laissait entrevoir un potentiel
d’analyse intéressant des lors que ces cadres d’analyses étaient transférés a I’échelle du
sociétaire du réseau. Or, ce transfert n’a été réalisé chez aucun des chercheurs du
collectif Réseaux ni chez ceux qui se sont intéressés d’emblée au voyageur a son échelle
ou a I’échelle du pole, comme nous proposons de le voir a présent.
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2.2. Le pole d’échange entre non-lieu et espace public : une approche
d’anthropologie et de sociologie urbaine

Lorsque I'échelle de référence de la recherche se déporte de celle du réseau — au sein
duquel le pole d’échange n’est qu’'un rouage, a celle du poéle en lui-méme, le probléme se
pose alors en termes de « lieu ». Parler de « lieu », c’est d’abord considérer qu’il existe au
sein méme de I'espace du réseau, concu et représenté comme un ensemble de lignes et de
noeuds, un espace « étendu ». L’espace « étendu » est un espace déployé de facon continue,
a la différence de I'espace « rhizomatique ». L’opposition entre espace étendu et espace
rhizomatique est géométriquement équivalente a 'opposition définie par Gabriel Dupuy
[§2.1.1.] entre espace aréolaire et réticulaire. Mais précisément, le lieu n’est pas
réductible a un ensemble de propriétés géométriques, ni méme physiques. Le lieu est un
espace habité par 'homme. Reste a préciser la notion « d’habiter »: ses définitions
varient trés fortement d'un auteur a l'autre, et cette polysémie explique d’ailleurs en
partie leurs divergences de pensée. Nous ne chercherons donc pas a le définir plus
précisément ici que : la relation d'un homme a un espace qui rend cet espace (devenu
liew) irréductible & ses caractéristiques physiques.

Différents courants de recherche se sont ainsi opposés sur la possibilité ou non
d’attribuer aux espaces de transport la propriété de lieux: sont-ils habités ou
simplement traversés ? Ne serait-ce que parce qu’ils sont les supports du mouvement, ils
semblent impropres a l’habitation, a 1’établissement. C’est la theése que soutiennent
Manuel Castells et Marc Augé, chacun a partir d’approches disciplinaires distinctes
[§2.2.1.]. Mais sur le long terme, le mouvement acquiert — dans le cas du transport
urbain — une certaine permanence : les mémes personnes passent aux mémes endroits,
aux mémes moments de la journée, de la semaine, de 'année. Un second ensemble de
chercheurs [§2.2.2.] a ainsi pu poser l'espace du transport urbain comme lieu, voire
comme espace public. De cette opposition nait une tension antithétique dans laquelle le
pole d’échange se trouve inextricablement pris : est-il un espace inhabitable ou un espace
habité par tous ? Un espace de circulation traversé par une foule ou un espace public ?

Comment penser une troisiéme voie permettant de résoudre cette tension, qui ne se
réduirait pas a la somme des deux premieres, tout en expliquant comment ces
conceptions antithétiques mais toutes aussi solidement argumentées ont pu coexister ?

2.2.1. Les espaces de transport: des «non-lieux», produits de lIa
« surmodernité » [AUGE, 1992]

Le sociologue Manuel Castells et 'anthropologue Marc Augé ont tous deux été conduits a
penser les espaces de transport comme relevant d’'une nature nouvelle, c’est-a-dire
dénués soudain des propriétés qui caractérisaient « auparavant » (la rupture est située a
«la fin des années 1950, qui pour I'Europe marque la fin de sa reconstruction »
[LYOTARD, 2005 (1979) :11]) les espaces habités par les hommes. Ces réflexions,
quoiqu’inscrites dans le cadre de cultures et de méthodes disciplinaires distinctes, sont
cohérentes et concomitantes (fin des années 1980, années 1990) parce qu’elles découlent
du méme courant philosophique : le postmodernisme.



Position du probleme 59

Augé et Castells ont en commun avec Jean-Francois Lyotard et Gilles Deleuze®® les
prémisses de leur raisonnement : ils partent tous du constat d'une mutation de la société
a I’échelle mondiale mettant en péril les cadres de pensée antécédents, dit « modernes »,
c’est-a-dire fondés sur la raison donc la foi en un homme rationnel, sur le progres, etc.
Ces mutations ont pour origine une accélération sans équivalent des progrés de la
science et des technologies, donnant lieu a une mutation de la place du savoir
scientifique dans la société [LYOTARD, 1979], & un développement dans tous les domaines
des nouvelles technologies de l'information et de la communication [CASTELLS, 1989], a
un décuplement des vitesses des transports. Les premiéres conséquences de ces
mutations, sur lesquelles s’accordent les trois auteurs, sont (1) la transformation des
formes de production, la connaissance et I'information devenant un secteur économique a
part entiére, ce qui peut étre compris comme une entrée dans l'age postindustriel
[TOURAINE, 1969] ; et (2) I’évolution du phénoméne de mondialisation. Depuis son origine
a la toute fin du XVe siécle, celui-ci correspondait a une extension planétaire des
échanges de tous ordres (culturels, politiques, économiques, et autres) : aprés-guerre, a la
faveur de l'accélération des flux financiers et du développement des multinationales,
Iéconomie prend une place prépondérante dans la société mondialisée. Jean-Francois
Lyotard parle ainsi de «redéploiement du capitalisme libéral, [...] renouveau qui a
éliminé l'alternative communiste et valorisé la jouissance individuelle » [2005]. On ne
s’étonnera donc pas que 'analyse critique de cette société ait été portée par deux auteurs
d’'influence marxiste et se soit focalisée — entre autres choses — sur la place de 'individu
dans ce nouveau contexte, tantét nommé « postmodernité » [LYOTARD, 2005], tantot
« surmodernité » [AUGE, 1992], tantot « société de 'information » [CASTELLS, 1989].

Ce nouveau contexte a en effet eu un impact sur trois grands piliers de la société, dont
I'articulation a été rendue explicite par I'analyse d’Augé [AUGE, 1992 : 35-56] : le temps,
Pespace et I'individu face a I'altérité. Les quatre auteurs font le constat d’'une difficulté a
penser ces dimensions apres les bouleversements qui ont traversé la société, mais tandis
que les raisonnements postmodernes conduisent a l'obstacle du refus d'une analyse
objectivable de la société, Augé et Castells ont dépassé cette difficulté en proposant des
schémas explicatifs de cette difficulté méme et des nouvelles formes de temps, d’espace et
de sociabilité. Etant donnée I'importance qui sera donnée a ces trois dimensions dans la
suite de I'analyse, la facon dont les auteurs comprennent leurs mutations est détaillée ci-
apres : elle permet de comprendre comment ceux-ci sont conduits a faire de I'espace de
mobilité un espace caractéristique de cette nouvelle société.

38 D’autres auteurs du courant postmoderne (Roland Barthes, Michel Foucault, par exemple) auraient pu
étre rapprochés de Manuel Castells et Marc Augé. Toutefois la pensée de Jean-Frangois Lyotard nous a
semblé la plus proche du point de vue du contenu comme de la forme de leurs travaux donc la plus propice a
la comparaison. Quant a celle de Gilles Deleuze, elle est incontournable lorsque 'on souhaite aborder les
questions de relation a ’espace et aux réseaux.
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Nouvelles formes de temporalités : la fin de I'histoire ?

Lyotard analyse les mutations détaillées plus haut comme des facteurs3® de remise en
cause des « grands récits », des « métarécits » sur lesquels reposent les fondements de nos
sociétés. La science elle-méme tire sa légitimité de métarécits tels que la raison, la
possibilité d’'un discours objectif, I'existence de la vérité. Avec la postmodernité, ces
métarécits perdent de leur pouvoir de légitimation, ils ne sont plus crus (Lyotard parle
« d’'incrédulité a I'égard des métarécits » [LYOTARD, 2005 : 7]), et la possibilité de pouvoir
les remplacer par d’autres, elle-méme n’est plus plausible. Avec la fin des métarécits, qui
avaient pour fonction de rendre compte de I’évolution d’ensemble de I'’humanité, c’est
I'histoire méme qui disparait, c’est-a-dire I'idée qu’il puisse y avoir une relation causale
entre un avant et un apres, que I'’écoulement ait un sens, que le temps soit un principe
d’intelligibilité. Le postmodernisme signe ainsi la « fin des temps » [DESCOMBES, 2005].

Augé, loin de conclure a la fin de l'histoire, voit au contraire le développement des NTIC,
comme créateur d'une « surabondance événementielle » (tout est connu tout de suite,
donc entre dans I’histoire au titre d’événement immédiatement aprés avoir eu lieu), donc
d’'une accélération de I'histoire [AUGE, 1992 : 40]. Cet « excés de temps », caractéristique
de la surmodernité, explique la difficulté a penser le temps : la somme d’'information est
telle qu’il est difficile d’y voir un sens, une ligne directrice. Cela ne signifie pas pour
autant qu’avec le recul celle-ci n’apparaisse pas distinctement. Pour autant, Augé ne
propose pas de lecture de cette ligne directrice : il I'offre comme « objet de la recherche
anthropologique. » [AUGE, 1992 : 43].

Castells va plus loin et propose son interprétation de ’évolution du statut du temps dans
ce quil nomme la « société informationnelle ». Il part lui aussi du constat d’'un temps
bouleversé par I'’évolution des technologies : la sensation d’approcher 1'ubiquité offerte
par le développement de moyens de transport de plus en plus performants et surtout par
la diffusion des NTIC rend le temps «intemporel» [CASTELLS, 1998: 481]. Cette
négation de la temporalité renvoie a I'idée d’éternité et permet d’expliquer 'émergence
concomitante de multiples tendances : « transactions financiéres instantanées, temps de
travail flexible, négation de la mort, guerre instantanée surtout non conventionnelle,
culture virtuelle, spectacle global, casino global, etc. » [CASTELLS, 1998 : 568].

Nouvelles formes de spatialité : un monde dominé par la réticularité ?

Le développement des réseaux de transport, de communication, d’eau, d’énergie, etc., ont
conduit les philosophes postmodernes a penser un monde dominé par la réticularité par
le biais du concept de « rhizome » [DELEUZE, GUATTARI, 1980 : 30-31]. Le « rhizome » est
une pensée du réseau en tant qu’il s'oppose a l'espace. Cette distinction est proche de la
différenciation entre espace réticulaire et aréolaire, mais poussée a son extréme : ainsi,
«a l'opposé du graphisme, du dessin ou de la photo, le rhizome se rapporte a une carte
qui doit étre produite, construite, toujours démontable, connectable, renversable,

39 Avec d’autres: par exemple, Auschwitz et les différents génocides commis au cours du XXe siecle ont
également été cités pour expliquer la soudaine incrédulité vis-a-vis de I'idée de progrés historique [LYOTARD,
1986].
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modifiable, & entrées et sorties multiples, avec ses lignes de fuite. » [DELEUZE, GUATTARI,
1980 : 31]. Le « rhizome » n’est pas un systéme réticulaire structuré, c’est-a-dire centré
et hiérarchisé, mais une connexion entre des points quelconques, de telle sorte que « le
monde n’est plus qu'une vaste interface »%° [KAUFMANN, 2002 : 8]. Le développement des
technologies de l'information et de la communication conduit a I'immédiateté dans la
relation entre ces points. «la compression de l'espace-temps est [...] compléte et son
impact social est radical. La notion de mobilité n’a deés lors plus aucun sens, de méme
que le passage de frontiéres n’est plus possible, 'espace étant réduit a un rhizome. Les
individus sont dans ce cas réduits a vivre dans un monde largement immatériel,
transportant leurs territoires avec eux.»‘! [KAUFMANN, 2002 : 8]. L’espace n’est plus
vécu de facon sédentaire, territorialisée, mais de facon nomade, déterritorialisée. Cette
notion de « déterritorialisation» [DELEUZE, GUATTARI, 1973] un caractére total du
développement du rhizome. Cest sur ce point qu’Augé et Castells s’opposent aux
postmodernes en proposant des lectures de l'espace faisant coexister deux modéles, le
nouveau, né des métamorphoses technologiques et sociales, et I'ancien.

Dans cette perspective, Augé se focalise sur les « changements d’échelles » engendrés par
le développement des réseaux de transport et de communication. I’espace semble aboli
par I'ubiquité née de déplacements de plus en plus rapides et de communications de plus
en plus nombreuses et distantes (téléphone, télévision, satellites, etc.); cependant ces
facilités d’accés réels et virtuels au reste de la planéte (voire au-deld) créent dans le
méme temps une forme de « surabondance spatiale» [AUGE, 1992 : 46]. Or, cest cet
« exceés d’espace » qui brouille les pistes et explique la difficulté a penser I'espace. Pour
Augé, il existe bel et bien des « non-lieux, par opposition a la notion sociologique de lieu,
associée par Mauss et toute une tradition ethnologique a celle de culture localisée dans le
temps et dans I'espace. Les non-lieux, ce sont aussi bien les installations nécessaires a la
circulation accélérée des personnes et des biens (voies rapides, échangeurs, aéroports)
que les moyens de transports eux-mémes ou les grands centres commerciaux, ou encore
les camps de transit prolongé ou sont parqués les réfugiés de la planéte. » Mais ces non-
lieux concernent des portions bien délimitées de l'espace: les lieux, l'attachement
culturel des sociétés aux espaces persistent.

Castells utilise les mémes grandes catégories de pensée (ici, « I'espace des flux » s'oppose
a « espace des lieux ») pour penser non plus les conséquences locales de cette coexistence
(telle place est un lieu ou un non-lieu) mais ses conséquences globales (quelle catégorie
de population vit dans quel type d’espace). Il en déduit une lecture spatialisée globale des
rapports entre classe dominante et classe dominée. Ainsi, a « I'espace des lieux », dans
lesquels s’enracine la grande majorité des gens s’oppose « ’espace des flux », conséquence
spatiale de la «société informationnelle ». Celle-ci s’articule en flux de capitaux,
d’informations, de technologie, d'images, de sons et de symboles. Les étres qui maitrisent

40 « The world is nothing but a vast interface. » Notre traduction.

41 « The compression of space-temps [...] is complete and its social impact is radical. The notion of mobility no
longer as any sense, as the crossing of borders is no longer possible, space being no more than a rhizome. The
individuals in this case are reduced to living in a largely immaterial world, transporting their territories
with them ». Notre traduction.
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ces flux sont ceux qui dominent la « société informationnelle » ; or comme cette classe
sociale est mondiale, une par rapport a la multiplicité des sociétés localisées, cette classe
sociale est dominante. Le support matériel des processus dominants de nos sociétés est
donc constitué par I'ensemble des éléments qui rendent possible ces flux. « En bref, les
élites sont cosmopolites et les masses, locales. L’espace du pouvoir et de la richesse se
projette dans le monde entier tandis que la vie et I'expérience des masses s’enracine dans
des lieux, dans une culture, dans une histoire. Aussi, plus une organisation sociale
repose sur des flux extra-historiques qui dépassent la logique d’'un lieu particulier, plus
la logique du pouvoir global échappe au controle sociopolitique des sociétés locales /
nationales, dont la spécificité est historique. » [CASTELLS, 1998 : 467]

L’individualisation de la société : une mise en péril de toute forme de sociabilité ?

Pour comprendre la facon dont les postmodernes pensent I'individu et ses rapports aux
différentes formes de sociabilité, il nous faut revenir au concept de « déterritorialisation »
[DELEUZE, GUATTARI, 1973]. La « déterritorialisation » désigne en fait « le passage d'un
codage a un décodage» [DESCOMBES, 2005] : tandis que dans les sociétés primitives
I'ensemble des actes de la vie sont soumis a des régles, sont codés, c’est-a-dire rapportés
a des événements sociaux, «la société capitaliste, elle, invente l'individu privé,
propriétaire de son corps, de ses organes, et disposant librement de sa force de travail »
[DESCOMBES, 2005 : 205]. Elle opére en cela un décodage, et peut étre comprise comme
un «systéme "cynique", qui ne fait appel a aucune croyance, aucun sacré pour
fonctionner. » [DESCOMBES, 2005 : 205]. Schématiquement, ce constat dun individu
devenu souverain a donné lieu a une remise en cause des méthodes structuralistes en
sciences sociales. Si chaque individu posséde sa propre logique, il n’est pas possible de
déduire de paroles singuliéres un systéme les reliant toutes. En définitive, c’est toute
I'analyse sociale qui perd son sens.

Cest sur ce point qu'Augé soppose aux penseurs postmodernes. Il reconnait que
I'identification collective est de plus en plus faible au profit d'une recherche de sens,
d’identité qui se fait désormais a I'échelle individuelle. « Dans les sociétés occidentales,
au moins, l'individu se veut un monde. » [AUGE, 1992 : 51]. Il admet également que cette
individualisation est source de difficultés a penser et surtout situer I'individu. Mais cela
ne signifie pas pour autant que les sciences sociales n’aient plus rien a dire : d’'une part
parce que l'individualisation est un phénomeéne qui touche une société entiere, il s’agit
donc d’'un phénomeéne social, qui doit étre pensé en tant que tel ; d’autre part parce qu’il
persiste des effets de reproduction et de stéréotypie qui échappent a la conscience des
acteurs du fait méme de leur individualisation. Le chercheur en science social est lui-
méme inscrit dans une société dont il subit les évolutions: son désir d’émancipation
commun aux autres membres de sa société lul masque les constantes structurelles qui
persistent malgré tout. C’est pourquoi le chercheur doit pratiquer, a 'image de Freud,
I'auto-analyse et tenir compte de sa subjectivité au cours de ses travaux.

Castells adopte un point de vue moins épistémologique : il ne se pose pas la question des
conséquences de l'individualisation sur les sciences sociales mais sur la société elle-
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méme. Ainsi, dés le premier volet du triptyque Lére de linformation [CASTELLS, 1998],
mais plus encore dans le second [CASTELLS, 1999], il montre que les grandes institutions
et en premier lieu les Etats sont peu a peu vidés de leur sens par le double-mouvement :
développement du réseau (échelle multinationale, globale) et repli sur les identités
communautaires (échelle locale). Ce repli est une réaction face au développement du
«réseau » : « dans une situation ou le réseau se déploie mondialement selon une logique
programmée qui s’appuie sur l'exclusion ou sur l'inclusion, l'exclusion des réseaux
entraine des oppositions qui ne peuvent pas étre des oppositions revendicatrices, mais
des oppositions trés radicales contre le systéme et ses valeurs fondatrices », explique
Castells dans un dialogue avec Géraldine Pflieger [PFLIEGER, 2006]. Le double-
mouvement dans sa totalité est le produit de l'individualisation : celle-ci a favorisé
l'usage du réseau comme moyen d’échapper aux institutions publiques nationales (par le
biais des multinationales en particulier), en méme temps qu'elle contribuait a offrir un
cadre de réaction (sous la forme du communautarisme) a ce développement du réseau
lorsque les institutions publiques n’étaient plus capables de le faire.

L’espace du réseau : un espace inhabité

Les analyses des mutations du monde contemporain faites par Castells et Augé, en
accord ou en opposition avec les théories postmodernes mais toujours en fonction d’elles,
font apparaitre un monde scindé en deux. Une premiére partie de ce monde résulte
directement des mutations conjointes des technologies (information, communication,
transport) et du capitalisme. C’est celui des « non-lieux » et de « I'espace des flux », ces
catégories se rapportant a la fois aux nouvelles formes de spatialité, et plus globalement
aux implications concrétes des nouvelles formes de temps, d’espace et de sociabilité. Une
deuxiéme partie du monde demeure ancrée sur les anciennes formes de temps, d’espace
et de sociabilité, parfois en revendiquant 'immobilisme face aux mutations du reste de la
société. Elles sont donc elles aussi impactées par ces mutations, mais de facon indirecte.

Que ce soit dans I'ceuvre d’Augé*? comme dans celle de Castells, donc, ’espace du réseau
se situe toujours du coété de la « surmodernité » [AUGE, 1992: 48], de la «société
informationnelle » [CASTELLS, 1998 : 464-466]. Cela signifie, selon I’étude qui vient d’étre
faite de ces concepts, qu’il est du c6té du « temps intemporel » [CASTELLS, 1998 : 481], de
I'espace isotrope, de I'individu souverain. Il n’est pas habité, il ne dispose d’aucun des

42 A Pexclusion de ses deux essais spécifiquement liés a son expérience du métro parisien [1986, 2008]. Augé
y attribue en effet des caractéristiques de type identitaire, relationnel et historique a 'espace du métro. Dans
son essai le plus récent il affirme explicitement : « le métro n’est pas un non-lieu» [2008: 33] et méme :
« Les transports publics sont aujourd’hui le lieu par excellence dans lequel la notion d’espace public garde
un sens. » Cela ne 'empéche pas plus tard, a 'occasion d’'une observation relative a la présence accrue de
contrdleurs et surtout de caméras de vidéo-surveillance, de comparer la « paix du métro» a celle qui regne
« dans les aéroports et les supermarchés », et de faire remarquer que le voyageur se sent de ce fait « de moins
en moins chez lui ».

Ces contradictions peuvent étre expliquées par le fait que ces deux essais ne constituent pas un travail sur le
métro mais sur 'ethnologue comme sujet de recherche et pas uniquement comme point de vue objectif sur le
monde. Il s’assimile ainsi a « 'indigene » auquel il va devoir poser des questions pour appréhender la réalité
de son vécu [2008 : 13-14]. Nous appréhenderons donc ces deux ouvrages non pas comme le résultat d’'une
analyse portant sur le métro mais comme le matériau d'une enquéte une peu particuliere, menée selon un
protocole différent du notre.
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caractéres communs au lieu : il n’est ni « identitaire », ni « relationnel », ni « historique »
[AUGE, 1992 : 69]. L’espace du réseau n’est pas identitaire : il ne contribue en rien a la
formation de communautés identitaires et surtout, il ne peut s’opposer a la société en
réseau, puisqu’il participe lui-méme du réseau, un réseau local, celui de 'agglomération,
mais en interconnexion avec le réseau global ferré et aérien. Dans la mesure ou il
n’abrite que le mouvement, que le flux, aucune des particules humaines qui constituent
ce flux ne peut dire qu’elle vit des événements constitutif de I'identité individuelle dans
ce lieu (naissance, mariage, décés, etc.). L’espace de mobilité n’est pas relationnel non
plus, toujours du fait que son unique fonction est le mouvement et sa fluidité. Les
relations et I'identité partagée naissent de 'occupation d’'un lieu commun [AUGE, 1992 :
70-71]. Mais, toujours d’aprés Marc Augé, le pole d’échange n’est pas occupé : ses usagers
y passent mais ne s’y arrétent pas. Les situations de coprésence se font et se défont trop
rapidement pour que des relations soient possibles. L'utilisateur du péle d’échange est un
individu souverain donc « seul, mais semblable aux autres.» [AUGE, 1992 : 127]. Le
mouvement perpétuel empéche la permanence: le temps ne s’écoule pas, le poéle
d’échange est vécu indéfiniment au présent. C’est précisément pourquoi le péle d’échange
n'est pas historique. Le temps qui s’y écoule est fondamentalement «intemporel »
[CASTELLS, 1998 : 481].

Face a ce paradigme d'un espace de transport inhabitable, simplement traversé par une
foule anonyme, des chercheurs ont au contraire tenté de montrer que les poles
d’échanges pouvaient étre des lieux, car identitaires et relationnels, voire des espaces
publics.

2.2.2. Les espaces de transport - lieux de l'interaction publique

Les critiques formulées a 'encontre du paradigme d’'un espace de transport inhabitable
sont de deux ordres : (1) soit elles s’attaquent directement aux théories et reprennent
leurs cadres d’argumentation pour les réfuter point par point. Dans ce cas, cest
essentiellement la théorie de Marc Augé qui a été attaquée (les pdles d’échanges ne sont
pas des espaces identitaires, historiques et relationnels), et la critique est presque
exclusivement venue de 'anthropologie. (2) Soit elles élaborent un paradigme distinct, a
savoir 'espace de mobilité comme « espace public ».

Une remise en cause de la théorie de Marc Augé sur la base de caractéres identitaires,
historiques et relationnels des espaces de mobilité

Trois grands travaux viennent contredire I'assertion de Marc Augé assimilant les poles
d’échanges a des non-lieux [DE BIASE, ROSSI, 2002 ; GREEN, 1998 ; MAILLARD, 2001].
Tous trois sont issus du champ disciplinaire anthropologique, donc dans la droite ligne
des travaux de Marc Augé lui-méme.

Le travail d’Alessia de Biase et de Cristina Rossi [DE BIASE, ROSSI, 2002] concernant
I’éventualité d’'une appropriation de I'espace au sein du poéle de Chatelet-les-Halles, est
celui qui s’attaque le plus directement aux théories de Marc Augé. En adoptant une
démarche d’observation participante, elles s’attachent a identifier les différents groupes
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de sédentaires (gitans, musiciens, SDF et les hommes qui stationnent autour de la
viennoiserie et qui constituent le pdle d'un réseau de petit recel parisien), a discerner
leur partage de l'espace-temps, et a comprendre les rapports des usagers avec ces
populations ainsi qu’avec les espaces du poéle. Elles montrent que la présence de
sédentaires fait de l'espace de Chatelet-les-Halles un lieu: «il existe une relation,
amicale ou conflictuelle, entre les uns et les autres [...] qui se tisse dans le partage de cet
espace. Ce lieu se définit aussi en tant qu’espace identitaire du moment ou les individus
s’y reconnaissent et peuvent réinventer des roles, des pratiques, des images sociales (voir
la femme qui dans l'espace souterrain devient SDF faisant la quéte dans la salle
d’échanges RER et dehors, dans sa vie quotidienne, est une femme de ménage). Enfin des
pratiques et des perceptions de l'espace se construisent a travers 1'Aistoricisation des
vécus individuels et collectifs (voir dans la lutte pour le territoire entre SDF et gitane, la
nécessité de revendiquer un passé ot I'espace était partagé différemment). »

Anne-Marie Green s’est, elle, focalisée sur les relations entre le groupe sédentaire des
musiciens et celui des voyageurs, via une « approche des musiques vivantes » [GREEN,
1998] au sein des espaces du métro. Par le biais d'une « démarche ethnologique »
[GREEN, 1998 : 11] et d’entretiens sociologiques auprés de musiciens et de voyageurs, elle
observe que lorsqu’un concert se produit, de maniere improvisée ou pas, le flux cesse, les
voyageurs s’arrétent et des dimensions jusqu’alors inexistantes émergent : le relationnel
(les auditeurs sont en relation avec les musiciens, avec les éventuels quéteurs et
vendeurs de disques reliés aux musiciens, parfois également avec les autres voyageurs),
« ’émotionnel, le sensible, 'imaginaire » [GREEN, 1998 : 10]. Elle ne remet pas en cause
I'idée que le métro est dans ’ensemble est « non-lieu », mais montre que par instant, de
maniere fugitive, la musique peut le transformer en un lieu : « dans les "non-lieux" ou
tout semble apparemment organisé, prévu et décidé, la musique peut créer, modifier,
transformer, cet espace banal en un univers de réves. »

Laurent Maillard quant a lui s’est intéressé a « la puissance symbolique et 'imaginaire
du souterrain » [MAILLARD, 2001 : 37]. Il se fonde sur une série d’entretiens réalisés
aupres d’agents de la RATP, donc de personnes amenées a fréquenter ces espaces de
maniére pérenne. Il montre ainsi que ces espaces sont fréquemment reliés aux « univers
chtoniens » [MAILLARD, 2001 : 38], trés puissamment inscrits dans 'imaginaire collectif :
les champs lexicaux du grouillement et de 'animalité, de la saleté, de 'obscurité, ou tout
simplement du « trou » sont omniprésents dans les entretiens. Les affiches publicitaires
regorgeant de corps idéaux et de paysages paradisiaques, parce qu’elles ont pour role de
faire oublier cet univers aux voyageurs, disent par antiphrase les peurs et angoisses que
les espaces souterrains suscitent chez leurs usagers. Deux univers imaginaires
coexistent ainsi au sein du métro, qui forment les deux facettes d'un méme type de
relation aux espaces souterrains. Or, cette dimension imaginaire vient contredire,
comme dans le cas de la musique, l'idée d'un espace simplement traversé par ses
usagers, sans prise ni sur leurs corps, ni sur leurs esprits.

Les travaux anthropologiques de Stéphane Chevrier et Stéphane Juguet [2003]
conduisent eux-aussi a réfuter 'assimilation des espaces du réseau a un non-lieu, méme
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s'1ls s’attaquent moins directement a Marc Augé. Ils traitent du vécu du réseau non
souterrain de Rennes.

Construction d'un nouveau paradigme : 'espace de mobilité comme espace public

Le sociologue Isaac Joseph a, dans une perspective pragmatiste et interactionniste,
développé une pensée de « I'espace public». Il estime qu’un tel espace « conjugue les
propriétés d'un espace de circulation régi par un droit de visite — ’hospitalité universelle
[...] — et les propriétés d’'un espace de communication régi par un droit de regard qui
demande que toute action puisse satisfaire aux exigences d’'une "parole" publique, c’est-a-
dire se soumettre aux protocoles de 'aveu et aux procédures de la justification » [JOSEPH,
1992 : 211]. Nous nous proposons que montrer comment l'application de cette notion a
l'espace du réseau a permis de penser et d’accompagner l’épuisement (aujourdhui
achevé ?) d'un modéle d’organisation de I'espace du réseau fondé sur la gestion de flux,
qui rendait possible 'assimilation de cet espace a un non-lieu.

Jusqu'aux années 1970-1980 en effet, tout se passe comme g1l existait « un idéal
gestionnaire qui viserait a la construction d’'un espace lisse régi par la fluidité de la
circulation, la propreté et les effets de visibilité qu’elle induit, la suppression des
parasites » [KOKOREFF, 1990: 124]. En somme, privilégier le flux, c'est refuser
d’entendre les demandes individuelles de déplacement et limiter toute possibilité de
ralentissement ou d’arrét. Or, cet idéal est mis a mal a partir des années 1970, a la
(dé)faveur d’'une mutation technologique: «l'automatisation des contréles rend le
domaine métropolitain perméable a la ville et & ses activités » [COSTES, 1994 : 6]. Tandis
que la présence des poinconneurs a chaque entrée de station limitait 'entrée du métro
aux seuls voyageurs, le développement des barriéres de controle automatique a fait
tomber cette restriction. Toute une variété de sédentaires s’est alors appropriée les
espaces du métropolitain: SDF, vendeurs a la sauvette, musiciens, mendiants.
L’automatisation des controles a également autorisé 'entrée dans le métro de pratiques
urbaines : Michel Kokoreff évoque ainsi le tag, forme de communication urbaine incisive,
sauvage, qui vient s’opposer a partir du milieu des années 1980 a «l'ordre lisse de
I'information et de la communication » du métro [KOKOREFF, 1990 : 124]. Conjointement,
pour contrebalancer 'impression de vide et d’insécurité engendrée par une diminution
du personnel en station (et par souci d’'une rentabilité financiére de ses espaces), la
RATP développe les commerces en station des les années 1970 d’abord via la régie
publicitaire Métrobus puis par le biais de la société mandataire Promo-métro*? [COSTES,
1989].

Cette mutation, qui se traduit par un rapprochement du réseau et de 'urbain, par une
individualisation des usages, et par une demande accrue de services, a été pensée par
Joseph au cours des premiers travaux qu’il réalise au sein de I'unité prospective de la
RATP. A travers les deux études que nous avons choisi de mettre en exergue, « Bus —

43 « La société Promo-métro, fondée en 1974, était a I'origine une société privée, mandataire de la RATP pour
l'exploitation des espaces commerciaux (a I'exception des boutiques libraires administrées par la société
Hachette). Depuis 1991, Promo-métro est devenue une filiale de la RATP » [COSTES, 1994 : 7].
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Réseaux — Territoires » [JOSEPH, 1987-1] et « L’enjeu-station. La station de métro comme
espace public » [JOSEPH, 1987-2], le sociologue poursuit un objectif unique : remettre en
cause le paradigme de la tradition ferroviaire. Le détour par le réseau routier lui permet
de mettre en évidence par contraste les insuffisances de la logique ferroviaire. Il peut
ainsi se focaliser dans un second temps sur le réseau ferré de facon a montrer les
avantages que la RATP aurait a renoncer a sa tradition de gestion. Nous verrons enfin
que ces travaux théoriques ont eu une large portée opérationnelle.

«Bus — Réseaux — Territoires»: la tradition ferroviaire rendue obsoléte par le
pragmatisme du réseau routier

Les résultats de cette premieére étude consistent chaque fois en un renversement des
valeurs a partir desquelles est évalué un réseau de transport et qui consacrent la
supériorité du systéme ferroviaire : (1) la rapidité, (2) la lisibilité et la régularité, (3)
l'uniformité du service rendu.

(1) Joseph porte un premier coup de semonce a cette logique ferroviaire en analysant la
parole des usagers du bus rencontrés comme autant de récits de cheminement. Cette
forme du discours lui semble particulierement adéquate pour décrire 'usage du bus : « Le
mode bus, comme déplacement vécu, s’organise comme un récit. Récit du voyageur qui
parcourt la ville au gré de ses impatiences et de ses réveries, qui se repére aux signes de
l'urbain ou qui s’abandonne au temps de la ville » [JOSEPH, 1987-1 : 6]. Elle représente
surtout un outil intéressant pour interroger la dimension temporelle de 'expérience du
voyageur. Joseph montre que les usagers du bus et du métro ont un rapport au temps et
donc a 'espace parcouru radicalement différent.

« Prendre le métro, c’est d’abord calculer son temps puis compter les étapes d'un trajet. Toutes les
autres fonctions de l'espace métro sont scandées par ce mouvement inaugural de l'usager qui
s’engouffre, [...] qui accepte de faire le sacrifice du visible. S’engouffrer, c’est, d’'une certaine maniére,
avoir peur d’étre vu, c’est s’abriter non seulement du froid, de la pluie, de la circulation, mais peut-étre
du visible lui-méme. [...] Prendre le bus c'est au contraire parier sur le temps d’un récit, s’installer
visuellement face au grand livre de la ville, la déchiffrer par séquences. C’est surtout s’engager dans
un mode de déplacement non par la violence, par une précipitation, mais par une attente et une
expectative » [Joseph, 1987-1 : 16].

La performance temporelle (rapidité) que représente I'usage du métro est comprise
comme une violence de I'usager faite a I'espace. L'usage du bus, parce qu’il donne lieu a
une « linéarisation » des récits de cheminements, permet une relation pacifiée a 'espace,
celui de la ville, parcourue comme un texte. Joseph entend ainsi montrer la « primauté
du cheminement sur la direction » [JOSEPH, 1987-1 : 9].

(2) La grande adhérence du réseau routier a la ville explique aussi que ce mode résiste
aux valeurs de lisibilité et de régularité (forme temporelle de lisibilité) propres au réseau
ferré. Cette résistance lui est d’ailleurs reprochée par I'entreprise : « dans le grand débat
entre le commercial et 'opérationnel, la culture d’entreprise semble dire que I'attraction
principale d'un réseau tient a la régularité des intervalles qu’il est capable de fournir et a
sa capacité a résister a 'hétérogénéité des territoires qu’il traverse (Paris et Banlieue,
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zones de circulation dense ou périphérie, etc.) » [JOSEPH, 1987-1 : 64]. La suppression de
la plate-forme est un symbole de cette volonté centrale de limiter la porosité du réseau
routier a la ville.

Pourtant, Joseph renverse cette suprématie de la lisibilité et de la régularité en
montrant que le réseau du bus permet un rapport a 'urbain beaucoup plus complexe, fait
d’imaginaire et d’'intimité, construit au gré des voyages et des expériences singuliéres :

« Le bus épouse la ville, [c’est un] réseau qui chemine et sillonne la ville de proche en proche. [I1 est]
beaucoup plus lié a la pulsation des territoires, beaucoup plus sensible a la mémoire des lieux et au
patrimoine urbain. Du coup, la lisibilité du réseau est beaucoup plus complexe puisqu’elle varie avec le
temps de découverte de la ville (temps linéaire) et avec le rapport intime au texte urbain (routines et
déja-vu ou émerveillement renouvelé devant le spectacle de la ville. "On ne s’en lasse pas" » [JOSEPH,
1987-1: 8.

Cette relation a la ville se fait — a défaut d’'une plate-forme arriére ouverte sur la ville —
par I'intermédiaire de la fenétre, qui devient une plus slre échappatoire que la porte.
Joseph commente ainsi une photographie issue des fonds documentaires de la RATP,
représentant l'intérieur d’'un bus ou tous les voyageurs ont le regard tourné vers les
fenétres latérales :

Tout dans cette image est rejeté dans ’'espace du dehors, tout est a chercher dans les regards perdus
des voyageurs. Leur temporalité, leur sens intime, semblent accrochés a la ligne de fuite que l'on
imagine longeant le bus de chaque coété des fenétres. [...] Le voyageur assis est rivé a la fenétre, il
dispose de la possibilité de détourner le regard de ce qui se passe dans I'autobus lui-méme et cette
possibilité, quel que soit 'usage qu’il en fait réellement — il peut regarder, somnoler, réver, jeter un
coup d’ceil de temps & autre pour se situer — cette possibilité envahit complétement la situation, [...]
elle institue le droit au regard perdu » [JOSEPH, 1987-1 : 57].

Joseph destitue ainsi la lisibilité comme valeur au profit de la visibilité, du regard que le
bus permet de porter sur la ville. Celle-ci devient une scéne offerte au voyageur-
spectateur, a la fois impliqué dans la ville puisqu’il la traverse, et extérieur a elle dans la
mesure ou la fenétre 'en sépare.

(3) Le choix méthodologique de partir du vécu des acteurs du réseau permet au
sociologue de montrer les limites que représente 'uniformisation de la relation au client.
Cette volonté d’offrir un service identique aux différents clients est propre au métro : les
stations sont toutes identiques ou presque, et aucun agent ne vient accueillir le voyageur
a 'entrée des stations ou des rames. Son transfert au réseau routier est symbolisé par la
suppression du poste de receveur en 1974 [JOSEPH, 1987-1: 63] : celui-ci était chargé
d’accueillir les voyageurs, de vendre et poingonner les titres de transport, d’assurer le
calme et la sécurité au sein du bus, de vérifier a la maniere du chef de gare, qu'aucun
voyageur ne souhaite monter dans le bus avant d’autoriser le démarrage (cf. annexe
9.1.). Aujourd’hui, tous ces réles ont été transférés au machiniste en plus de sa fonction
technique : il ne peut plus offrir un service personnalisé aux voyageurs.

Or, la diversification des motifs et des heures de déplacement (le motif domicile-travail
n'est plus exclusif; de ce fait, le nombre de déplacements en heure creuse est en
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constante augmentation) exigerait justement que des dispositifs assurent 'adaptation de
Poffre globale au cas particulier, qui devient paradoxalement de plus en plus la norme.
« Le mode bus subit les effets d'une singularisation des usages» [JOSEPH, 1987-1: 10],
mais force est d’admettre que cette tendance ne lui est pas propre. La nécessité de
remettre en question ’homogénéité du service et avec elle les valeurs qui fondent la
tradition ferroviaire (rapidité, lisibilité, régularité) au sein méme du réseau ferré devient
une évidence. C’est le projet auquel s’attelle Joseph lorsqu’il rédige « L’enjeu-station. »
[1987-2].

« L’enjeu-station. La station de métro comme espace public. »

Pour montrer en quoi I'espace du métro peut et doit étre compris comme un espace
public, Joseph part des deux grandes dimensions qui lui permettent de définir cette
notion : (1) le « droit de visite » et (2) le « droit de regard ».

(1) Le « droit de visite » caractérise ici les nouvelles porosités qui apparaissent entre le
réseau et la ville. Joseph s’'intéresse a ses effets sur la nature méme des espaces du
réseau et sur les nouveaux usages qui s’y développent.

« Considérer la station de métro comme un espace public c’est [...] postuler que les processus de
différenciation qui s’y operent ont une logique particuliere qui doit au réseau dont elle est I'accés et a
la ville dont elle est la réplique souterraine. [...] Or, sl faut résumer briévement 1’évolution des
stations depuis une dizaine d’années, il faudrait dire que leurs différenciations écologiques
s'urbanisent. Dire en effet que la station s’est rapprochée de la ville et s’est éloignée des quais, c’est
dire que les différenciations sont de moins en moins techniques ou fonctionnelles, et de plus en plus
liées aux usages sociaux de I'espace et du temps urbains » [Joseph, 1987-2 : 39].

Les « usages sociaux de I'espace et du temps urbains » qui se produisent depuis peu (au
moment ol Joseph rédige ce rapport) au sein du réseau sont par exemple de type
commercial. Cette nouvelle affectation des espaces de transport ne va pas de soi pour le
sociologue, qui invite a réfléchir a ses limites:@ limites entre espaces marchands et
services publics urbains, limites entre espaces commerciaux et espaces de mobilité,
limites entre flux et stase. Car plus généralement, les nouveaux usages sociaux des
espaces du réseau introduisent de la congestion la ou tout n’était que fluidité : le flux de
circulation du voyageur est sans cesse ponctué de haltes, pour réaliser un achat,
retrouver une connaissance, se repérer, ou faire une simple pause. Des phénomeénes de
concentration ou de congestion apparaissent, qui font obstacle « aux cultures de la
simultanéité et du direct » [JOSEPH, 1987-2 : 42]. Affirmer la publicité et I'urbanité de
lespace de mobilité, c’est donc réhabiliter 'espace-temps dans un univers qui tentait de
s’en affranchir, ou 'ubiquité représentait la valeur dominante.

(2) D’autre part, en affirmant que la station de métro est un espace public, Joseph remet
en cause la valeur de lisibilité, comprise cette fois comme lisibilité sociale. En effet,
« lespace public» est a la fois le lieu ou s’exerce un «droit de regard» et ou sont
préservées des zones d’opacité.
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Le « droit de regard » qui caractérise ’espace public en fait un espace de représentation,
un espace scénographique. L’espace public est «un espace d’exposition et de
manifestation, a rebours de la "tyrannie des intimités" [SENNETT, 1979] », une forme de
résistance a la montée des privatismes. Ce « droit de regard » concerne surtout I'usager

qui n’est plongé que par intermittences dans I'espace public.

Mais pour l'agent de station, constamment confronté a la publicité de I'espace de la
station, le « droit de regard » ne peut s’exercer en continu. Cette discontinuité du droit de
regard est ce qui différencie un espace public d'un espace concentrationnaire. I’agent de
station porte un costume qui rend ostensible son role au sein du réseau : il se soumet
ainsi au droit de regard. Mais par moments, il ne répond pas par son action a ce que le
port de son uniforme laisse supposer. C’est ainsi qu’il se soustrait au droit de regard :

« En somme, a 'opposé de 'imaginaire-usager qui voit la ville comme un choc?¢, I'imaginaire-agent la
voit défiler. Dans la succession des interactions qui constituent son ordinaire obligé, tout ne lui plait
pas toujours, tout ne peut pas le concerner tout le temps. C’est le propre dun espace public
d’entretenir ainsi des zones d’opacité, des moments de réserve et d’indifférence civile ("Ca ne me
regarde pas"; "Je ne veux pas le savoir"). Faute de comprendre cette alternance d’ostentation et de
réserve on finirait par faire de 'agent non pas un producteur d’urbanité, mais un petit soldat de la
fonction accueil, un groupie de 'usager vedette ’aidant a se donner en spectacle, pour disparaitre dans
l'ombre saturée d’'ostentation urbaine, et nostalgique de la province » [JOSEPH, 1987-2 : 44].

L’accessibilité de ’espace public : un espace théorique et opérationnel au non-lieu

L’introduction de la pensée de I’espace de mobilité comme espace public a bouleversé les
logiques organisationnelles du réseau en replacant le voyageur et ses usages au centre de
son activité ; dans ce sens, il a eu des conséquences opérationnelles aussi nombreuses
que durables [LE GOFF, 1994: 163, 172-181]. Toutes se rapportent a la notion
d’accessibilité : (1) accessibilité urbaine, (2) accessibilité physique, et (3) accessibilité
cognitive. L'ouvrage Villes en gares dirigé par Joseph entérine cette traduction de la
notion théorique d’espace public en celle, plus opérationnelle, d’accessibilité, en méme
temps quiil en illustre les conséquences pratiques. Il propose, en introduction, la
définition suivante de l'accessibilité : « un espace accessible est un espace physique et
sensible doté d’'une forme plus ou moins affichée et d'un "droit d'usage" également plus
ou moins manifeste » [JOSEPH, 1999 : 12].

(1) Nous avons vu que pour Joseph, considérer 'espace de mobilité comme un espace
public, c’est le doter d’'un caractére urbain. Urbanité qui caractérise tant les relations
entre usagers que les lieux eux-mémes. Le seuil et les liens entre espace urbain et espace
de mobilité doivent donc étre repensés. Cest ce a quoi s’est attaché le vaste programme
du Plan Urbain « Gares et quartiers de gares », dirigé par Joseph. Il a ainsi permis de
montrer l'importance de travailler conjointement 'aménagement de la gare et son
inscription dans l'urbain, de facon a éviter la formation de « délaissés urbains », dents
creuses spécifiques des quartiers de gares. Le role pivot du parvis de la gare a également
été montré. Ce programme de recherche a inspiré le réaménagement des parvis des gares

44 Tsaac Joseph fait ici référence a la campagne de publicité « Ticket chic Ticket choc » menée par la RATP,
premiére campagne visant a rendre 'usage des transports en commun plus séduisant que fonctionnel.
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dans le sens d’'une offre modale plus variée ('espace n’est plus uniquement consacré a la
voiture, mais également aux vélos et surtout aux piétons), et d'une plus grande porosité
avec la ville.

(2) Le « droit de visite ou « droit d’'usage » qui s’étend a ’espace public impose également
de penser I'accessibilité physique des lieux de transport. Ce théme regroupe a la fois les
dimensions d’accessibilité des personnes a mobilité réduite (PMR) et d’ergonomie des
équipements. Le premier théme n’est pas nouveau au moment ou Joseph l'aborde (le
tramway de Grenoble, mis en service en 1987, est le premier mode de transport congu
dés lorigine pour étre accessible), mais celui-ci lui donne un écho important au sein de la
RATP, ainsi que des cadres théoriques de pensée. Il montre par exemple, que le handicap
ne doit pas étre pensé « comme une qualité attachée a la personne », mais « comme une
variable dépendante de processus, comme un processus» [JOSEPH, 1993 : 6]. Le
séminaire « accessibilité et situation durgence », dirigé par Joseph, illustre bien les
implications pratiques de cette pensée de l'accessibilité physique. Au cours des six
séances, qui se sont tenues de 1992 a 1993, la nécessité de réfléchir a I'accessibilité
comme une propriété des lieux s'impose, et la notion d’ergonomie émerge.

(3) Mais la dimension physique de I'accessibilité est insuffisante pour garantir le « droit
d’'usage » de l'espace du réseau. L’accessibilité cognitive est également fondamentale :
I'espace doit étre lisible et aisément utilisable. Ainsi, Joseph considére que :

« 'univers du voyage, tel qu’il se donne a voir a 'usager dans une gare ou un complexe d’échanges, est
un monde d’intelligence distribuée. Cette intelligence, inscrite dans la configuration des espaces et
dans la signalétique, est médiatisée par des objets (bornes ou plans) qui permettent a I'usager de se
délester de la charge cognitive qui va de pair avec son activité d’attente, dorientation, de
correspondance, etc. » [JOSEPH, 1999 : 13].

De nouveau, la notion d’ergonomie devient centrale ; elle désigne la qualité des relations
entre un homme et une machine. De fait, le « complexe d’échanges» est un outil
technique dont le réle est d’assister le voyageur au moment de la correspondance. Le
glissement sémantique « de l'espace public» au « complexe d’échange» est d’ailleurs
significatif de cette nouvelle fonction attribuée a I'espace du réseau : le voyageur est en
relation avec une machine. Joseph parle ainsi de « modes d’emplois des complexes
d’échange » [JOSEPH, 1999 : 12]. Dominique Boullier, a sa suite, estime quune « gare
constitue un dispositif éminemment technique », lui-méme « habité [...] par une quantité
d’autres dispositifs qui sont supposés faciliter le voyage ou les autres activités qui
constituent la gare » [BOULLIER, 1999 : 291].

Aujourd’hui, les nouvelles recherches effectuées par l'unité prospective de la RATP
renvoient encore, au moins partiellement, a la catégorie de l'accessibilité : en témoigne le
séminaire « Cognition et Mobilité » lancé en 2006 sous la direction d’Alain Berthoz,
professeur au Collége de France, responsable de la Chaire de physiologie de la perception
et de 'action. Les travaux de Joseph ont également inspiré d’autres travaux théoriques
comme opérationnels, dans le domaine de laccessibilité financiére (mobilité des
populations défavorisées), mais également de l'accessibilité temporelle (adaptation de
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Poffre de transport a la hausse des déplacements en heures creuses, de nuit, le week-
end).

La notion « d’espace public», centrale dans les premiers travaux de Joseph dans le
domaine des transports de voyageurs, a opéré un glissement sémantique dans les
travaux ultérieurs du sociologue au profit de celle d’accessibilité, a partir des notions
pivots d’'urbanité et de « droit d'usage ». Ce glissement est trés fructueux, mais il laisse
de coté la dimension sociale pourtant contenue en germe dans la notion d’espace public.
Cette disparition nous semble liée au contexte dans lequel Joseph a eu a travailler sur
lespace de mobilité : pour mettre fin a une pensée dominante du réseau comme lieu du
« flux », Joseph a da accentuer I'individualité du voyageur. Mais la disparition du social
est également inscrite en germe dans la notion d’espace public, ce que montre Joan
Stavo-Debauge [2003] : 1a focalisation pragmatiste de Joseph sur l'agir tend a ne
comprendre 'espace public que comme lieu d’interactions entre individus parfaitement
indépendants et non comme le lieu de formation et d’ancrage d’'une collectivité. Le terme
choisi par Stavo-Debauge pour désigner cet espace-support de I'ancrage d’une collectivité
est le « territoire ».
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Conclusion © Proposition d’une troisiéme voie, l'espace de mobilité comme
territoire potentiel

Il nous semble opportun a ce stade de reprendre le terme de « territoire », suggéré par
Stavo-Debauge [2003] et déja introduit par Dupuy [1991], pour proposer une issue a
Popposition entre Manuel Castells et Marc Augé d’'une part, et Isaac Joseph d’autre part.
Chacun propose une facon de concevoir les relations entre 'homme et son milieu. Augé et
surtout Castells parlent d'une « communauté » qui peut fonder son identité autour de la
pratique d'un espace commun alors nommé «lieu». Joseph au contraire part dun
« public » qui doit son existence a la fréquentation d'un méme « espace public ». Nous
proposons quant a nous d’employer le terme de « collectivité territorialisée » pour faire
référence au groupe de personnes en relation avec un « territoire ». Le graphique ci-apreés
permet de détailler les points communs et les différences entre cette notion et les autres.
Il permet de parvenir a la définition spécifique de la « collectivité territorialisée ».
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Figure 5 - Distinction entre le lieu, I'espace public et le territoire

La collectivité territorialisée se distingue du public dans la mesure ou sa constitution
n‘est pas immédiate mais progressive dans le temps. « Le territoire est un produit de
I'histoire de la société. » [SCHEIBLING, 1994 : 143] La fréquentation d'un espace par un
groupe ne se traduit ni immédiatement ni systématiquement pas une interaction
territoriale. La collectivité territorialisée se constitue dans le temps long, a la différence
du public qui se fait et se défait a chaque instant. Chaque fois quun individu passe le
seuil séparant 'espace public de I'espace privé il transforme I'état du public. A I'inverse,
ce n'est pas parce qu'un individu un territoire qu’il fait immédiatement partie dune
collectivité territorialisée : on peut étre étranger a un territoire.

En cela, la notion de collectivité territorialisée se rapproche de celle de communauté,
mais ce qui 'en distingue, c’est que pour un individu, le fait de lui appartenir ne résulte
pas d'une décision consciente : « la communauté implique des liens plus forts que la
société ou la collectivité, et signifie qu’il y a eu adhésion volontaire ou prise de
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conscience. » [BRUNET et al, 1993 : 117]. C’est ce qui permet a Augé et Castells de dire
que l'espace de mobilité n’est pas le support d'une communauté donc n’est pas un lieu.
En retour, il n’est pas possible de s’exclure ou détre exclu d'une -collectivité
territorialisée, tandis qu’un individu peut décider de quitter une communauté ou en étre
rejeté.

Enfin, ce qui distingue la collectivité territorialisée des deux autres notions, c’est la force
des liens qui I'unissent a son espace de référence, le territoire. Le territoire résulte des
interactions entre une entité sociale et une entité spatiale. « Le mot conserve a travers
les évolutions de son sens, une signification profonde et constante : le rapport dune
société a un espace.» [SCHEIBLING, 1994 : 142]. La collectivité territorialisée modéle
I'espace (production de formes concrétes et symboliques, les « hauts lieux »#5) tout autant
quil la modéle, qu’il favorise des usages et contribue a la formation d’identités et de
valeurs. Les autres formes de relations entre une entité spatiale et une entité sociale, ne
sont pas réciproques mais unilatérales. Cest la fréquentation d’'un espace public qui
détermine l'appartenance ou non au public. A Tinverse, c'est l'existence dune
communauté qui crée le lieu comme elle pourrait se cristalliser sur d’autres
dénominateurs communs (religion, langue, orientation sexuelle, etc.).

La troisieme voie que représente le « territoire » permet de dépasser 'opposition non-lieu
/ espace public en ce qui concerne les espaces de mobilité. Concrétement, montrer qu’il
existe une facon de percevoir 'espace de mobilité comme un territoire permet de sortir de
I'impasse suivante : soit 'espace de mobilité est un non-lieu et il n’y a aucune relation
entre le voyageur et cet espace ; soit au contraire il est un espace public et la relation
entre le voyageur et cet espace est systématique. Or, il est possible d’étre étranger a un
espace de mobilité comme de s’y sentir chez soi (voire « chez nous ») : pour cette raison, le
territoire semble un outil pertinent d’analyse de I'espace de mobilité. Nous allons voir
qu’il constitue en outre une notion intéressante pour aborder la question de l'aisance a
I’échelle du voyageur.

45 Le « haut lieu » désigne une émanation concréte et symbolique, trés exactement synecdotique (« suggérant
une entité au moyen d’un terme qui, usuellement, ne désigne que 'une de ses parties ») [DEBARBIEUX, 1995-
1: 98] du territoire. Pour éviter toute confusion, nous distinguerons par ailleurs 'acception sociologique du
«lieu », espace de la « communauté» [CASTELLS, 1996, 1997], de son acception géographique, c’est-a-dire
comme échelle locale du territoire [FREMONT, 1976 : 144].
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2.3. Espace per¢u et espace vécu du voyageur : une analyse des
ambiances du réseau

Lorsque l'analyse de l'aisance au sein des espaces de mobilité quitte I’échelle du réseau
ou celle du poéle pour se focaliser sur celle du voyageur, les notions de perception et de
pratique deviennent centrales. Celles-ci sont particulierement intéressantes pour nous
dans la mesure ou elles dotent le voyageur d’'une capacité d’interprétation vis-a-vis des
espaces parcourus. Leurs cheminements ne sont pas exclusivement dictés par les
configurations spatiales; ils résultent d'un choix du voyageur et peuvent largement
différer en cela d'un voyageur a l'autre. C’est la conclusion a laquelle est arrivé Jean-
Francois Augoyard au terme de son travail de thése [1976, 1979]46. Le second résultat
qui, parmi le foisonnement de son travail, est porteur pour notre démarche est le fait que
cette iInterprétation peut recouvrir une dimension collective qui n’est pas universelle,
mais propre a un quartier ou a un groupe de personne.

Nous nous proposons, aprés avoir détaillé la maniére dont Augoyard obtient ces deux
grands résultats, de considérer leur transmission au sein des travaux de I'équipe de
recherche du sociologue, en loccurrence le laboratoire du CRESSON“" (Ecole
d’architecture de Grenoble), puis plus particuliérement au sein des travaux consacrés
aux espaces de mobilité réticulaires. Nous verrons que dans ces derniers la dimension
collective, sociale est presque systématiquement mise de c6té au profit d'une analyse
exclusive des relations entre un individu et un cadre bati. Nous proposerons enfin de
réintroduire, a travers la notion de territoire, cette dimension collective dans 1’étude du
vécu du voyageur au sein des espaces de mobilité.

2.8.1. L'espace public per¢u au cours des cheminements quotidiens

«le cheminement quotidien en milieu urbain», point de départ de la recherche
d’Augoyard.

S’inspirant de la transversalité qui caractérise le philosophe Giordano Bruno, autour
duquel il a réalisé un premier travail doctoral, Jean-Frangois Augoyard choisit d’aborder,
au cours de sa theése « d'urbanisation — aménagement », le phénomeéne de I'urbain en se
distinguant des grandes écoles de sociologie de I'époque. L’acte de cheminer lui semble
une facgon particulierement féconde d’éviter la circonscription a une dimension unique de
I'urbain (le loisir, le travail, etc.). En outre, il s’agit d’'un sujet peu voire pas traité par la
recherche classique.

« Parce que l'acte de cheminer est un intermédiaire, il semble banal et n’intéresse guére. ['habitant
n’en parle pour ainsi dire pas, et aucune explication causale n’y est venue y appliquer un filtre
réducteur. Cette pratique devrait nous étre précise, puisque, peu occultée par les représentations
abstraites, elle laisse encore voir comment la vie de I’habitant est pétrie de sensations trés immédiates
et d’actions impromptues » [Augoyard, 1979 : 22].

46 Sa these, soutenue en 1976 sous le titre « Le Pas », a fait I'objet d'une publication synthétique en 1979 sous
le titre « Pas a Pas », au Seuil, dans la collection « Espacements » dirigée par Frangoise Choay.

47 Le CRESSON est le "Centre de recherche sur l'espace sonore et I'environnement urbain", rattaché a 1'unité
mixte de recherche CNRS/Ministére de la Culture 1563 "Ambiances architecturales et urbaines".



76 Chap 2 — Le territoire, une nouvelle entrée théorique

Cet extrait rend compte de ce qui fait pour Augoyard l'attrait de cet objet de recherche :
I'immédiateté, 'impromptu, tout ce qui reléve de I'imprévu et du non-déterminé. En
outre, la question des liens entre le sentir et I'agir, chére a Merleau-Ponty [1945] et qui
deviendra centrale dans les recherches du CRESSON relatives aux ambiances, apparait
déja ici en filigrane.

La méthodologie adoptée par le sociologue a consisté en la conduite d’entretiens
compréhensifs a partir de relevés d’itinéraires effectués par les habitants au cours des
semaines qui précédaient 'entretien. Cette entrée méthodologique présente 'avantage
de focaliser I'attention des habitants sur leurs cheminements au moment méme de leur
expérience et non a posteriori. Le choix de réaliser des entretiens aupres des habitants
plutét que d’observer avec un regard extérieur leurs déambulations est également une
facon d’obtenir un matériau plus riche, et surtout un moyen de ne pas se limiter aux
tracés des cheminements effectués par les habitants, mais d’en aborder les modalités. On
retrouve ici la « double-signification » envisagée par Giordano Bruno qui suppose qu’au-
dela du but premier du message, le fait d’exprimer ce message est lui-méme significatif.

Le quartier choisi comme lieu d’étude est
celui de 'Arlequin a Grenoble. La carte ci-
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modernité de I'architecture choisie pour édifier ces batiments. La spécificité de ce lieu
donnera une dimension spatiale trés forte a I'analyse du sociologue. Des notions telles
que le paysage, I'échelle, la toponymie occupent de ce fait dans son propos une place
centrale. Le sociologue consacre par exemple un paragraphe entier a la maniéere dont les
habitants nomment les lieux [AUGOYARD, 1979 : 75-85, « La dénomination des lieux »] :
font-ils appel a la numérotation des lieux auxquels ils se référent ? A son appellation

48 Quoique correspondant seulement a un quartier de Grenoble, le secteur de ’Arlequin fut aménagé dans le
cadre plus vaste de la « Villeneuve » de Grenoble-Echirolles.
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fonctionnelle ? Sont-ils conduits a créer collectivement une appellation singularisée ? Y
a-t-il des lieux qui restent innommables ?

Il est important de noter que le quartier de I’Arlequin avait fait 'objet d'une conception
de qualité. Appartenant a la deuxiéme génération des projets urbains de 'aprés-guerre,
il bénéficia au méme titre que les autres villes nouvelles, de 'expérience de la génération
immédiatement antérieure, celle des grands ensembles. Lerreur de Ila
monofonctionnalité a par exemple ainsi pu étre évitée. En outre, sa conception a fait
lobjet d’'une recherche explicite de qualité, en particulier en ce qui concerne la formation
de relations de voisinage. Elle a réuni une équipe de sociologues, d’urbanistes et
d’enseignants installés in situ. Persistant a comprendre la vie sociale comme la
résultante directe de la forme spatiale, elle le fait de facon beaucoup plus attentive a la
complexité humaine que ne le permettait I'application étroite des théories urbaines
fonctionnalistes. Le choix de cet espace urbain permettait donc a Augoyard d’identifier
les éléments qui s’échappaient du schéma déterministe ayant présidé a la création de
Iensemble sans que cela ne soit 1ié a une insuffisance de la pensée causale originelle.

Figures de style et rhétorique : aux sources de la variation et du jeu

A partir du matériau brut obtenu (450 pages d’entretiens retranscrits), Augoyard
commence par montrer que les cheminements ne sont pas réductibles a un message
simple de type « origine-destination » mais que leur tracé et surtout la facon dont les
habitants en rendent compte font apparaitre un second degré de signification. Or, cette
signification n’est pas constante a origines-destinations identiques, mais procede par
variations et peut de la sorte étre assimilée a une figure de style. Parmi les figures de
style qu’il distingue, il est par exemple possible de citer I'ellipse, terme initialement
géométrique dont la dimension spatiale trouve une résonance ici, et qu’Augoyard définit
comme l'évitement d'un terme exclus au moyen dune référence contextuelle. Le
sociologue fait également usage de la figure de la redondance, qui, « contraire a l'ellipse,
[...] explicite et permet I'identification du terme qu’elle reprend. » [AUGOYARD, 1979 : 51].

Or, il apparait progressivement que les cheminements tels que les racontent les
habitants sont plus que de simples utilisations de figures élémentaires, mais qu’ils
forment une rhétorique. Celle-ci est marqué par une tendance a disjoindre les termes du
récit et 4 leur donner une valeur en tant que tels, pour eux-mémes (« en partant je suis
passée par la galerie, ensuite j'ai traversé la rue devant le collége, puis a telle heure... »),
tandis qu'une langue est fondée sur sa capacité a lier ses éléments les uns entre les
autres, a établir des connexions. La rhétorique habitante est « un langage poétique, ou la
hiérarchisation mesurée qu'on trouve dans la prose est cassée au profit d'un agencement
rythmique faisant valoir les termes d’abord pour eux-mémes » [AUGOYARD, 1979 : 70].

En somme, plus qu'une simple traduction du cadre en action («il y a un poteau sur mon
chemin, donc je m’en écarte»), le cheminer ressemble a une lecture-écriture. Les
habitants ne se laissent pas unilatéralement dicter leurs conduites par les lieux
fréquentés : leurs pratiques recouvrent toujours a la fois un minimum de subi et d’agi,
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elles comportent toujours un fond commun et une spécificité, une permanence et une
création.

Dans les récits qui mettent en scéne cette création, les notions de variation et de jeu sont
fondamentales. La premiére refléete le degré de liberté dont dispose 'habitant pour créer.
La seconde explique le golit pour la variation qu’ont les habitants. Elle traduit le degré
de plaisir qui explique que les habitants s’éloignent du chemin le plus efficace, le plus
rectiligne en somme, dans leurs déambulations. Ces formes de jeu sont multiples : se
laisser perdre, suivre les errances de son chien, trouver des raccourcis, changer
d’itinéraire pour le plaisir, etc.

Existence d’'une rhétorique collective

Dés son travail de thése, mais surtout au cours d’'une recherche effectuée simultanément
au sein de quatre quartiers distincts [MEDAM, AUGOYARD, 1976], Augoyard montre que
la rhétorique habitante dont i1l a montré l'existence peut recouvrir une dimension
collective. Entre I'universalité des figures de style et la singularité de leur agencement
par les habitants, il existe une maniére de faire collective, une rhétorique commune a un
quartier ou a un ensemble d’habitants.

En l'occurrence, cette rhétorique spécifique se traduit par la prédilection pour une figure.
En ce qui concerne les quartiers par exemple [MEDAM, AUGOYARD, 1976 : 175-176], le
quartier du Village Olympique?® sera caractérisé par la prédilection pour la métabole,
cest-a-dire «la répétition d'un ensemble fini en combinaisons variées» [MEDAM,
AUGOYARD, 1976 : 162], en somme, la variation des cheminements au sein d'un méme
espace sans autre raison que le plaisir. L’espace du quartier de Tesseire®® est vécu
quasiment sans asymétrie : chez les personnes interrogées, la similitude entre le chemin
choisi pour l'aller et celui choisi pour le retour est quasiment systématique. Augoyard
analyse cela comme le « signe de 'ancienneté du quartier et de la reconnaissance saturée
de ses formes architecturales ».

Mais d’autres éléments caractérisent les différences entre quartiers, qui ne sont pas liés
aux formes architecturales: c’est le cas par exemple du caractére anaphorique de
I'espace du quartier de I'Arlequin qui est totalement absente de celui de Malherbe5!.
L’anaphore est, comme la métabole, une figure de la redondance, mais cette fois, il s’agit
de l'articulation des cheminements autour d'un poéle localisé qui attire ou repousse,
« mais toujours fascine » [MEDAM, AUGOYARD, 1976 : 163]. Or, dans le cas du quartier de
I'Arlequin, I'existence de cette figure est liée au partage de l’'espace entre la catégorie des
locataires et ceux des copropriétaires. A Malherbe au contraire, le vécu de I'espace se

49 Quartier d’habitat collectif issu d’'une reconversion des infrastructures d’accueil des athlétes construites a
Poccasion des Jeux Olympiques d’hiver de 1968. Situé au sud de Grenoble, il est contigu du quartier de
I’Arlequin.

50 Quartier d’habitat collectif construit entre 1959 et 1961 dont la conception est typique de la production de
logement social d’apres-guerre, en particulier du fait de la disposition orthogonale des batiments.

51 Situé au nord de I’Arlequin et contigu du quartier Tesseire a I'est, Malherbe est également un quartier
d’habitat collectif, construit au milieu des années 1960.
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caractérise par I'absence de partage de I'espace entre ces deux catégories ; aucun espace
ne présente d’enjeu pour une catégorie pour la simple raison par exemple qu’il est
fréquenté par 'autre.

En somme, la dimension collective qui caractérise l’expression dune rhétorique
habitante dépend des formes architecturales, et, selon les quartiers, des groupes sociaux
en présence. Cela explique pourquoi il est possible d’observer des ensembles rhétoriques
distincts selon les quartiers, c’est-a-dire spécifiques a des ensembles architecturalement
homogénes.

Une approche renouvelée de 'aménagement urbain

La nouvelle approche qu'Augoyard adopte au cours de son travail de doctorat pour
appréhender le vécu de I'espace urbain est porteuse d'une multiplicité de résultats qui
conduisent a récuser 'aménagement fonctionnel de l'espace, dont 'avatar est le grand
ensemble, mais que la ville nouvelle persiste a incarner. Nous en avons distingués trois.

En premier lieu, les travaux du sociologue conduisent a remettre en cause l'intérét
personnel, le calcul économique, comme seul principe de l'action. Ce postulat (action
conditionnée par l'intérét) était un fondement du structuralisme; sa remise en cause
traverse I'ensemble du tournant pragmatique. Dans le cas du vécu de I'espace public, elle
se traduit par la reconnaissance d’'une expression poétique dans la déambulation, donc
par nature gratuite. Augoyard met en évidence la fréquence de fréquentation d’'un lieu
pour lui-méme et pas pour y faire quelque chose ou pour rejoindre le plus directement
possible un autre lieu. Nous avons vu également qu’il montrait le golGt pour le jeu que
partagent les habitants de I’Arlequin.

De ce fait, la traduction systématique de la vie sociale en termes intégrables par la
rationalité technologique (besoin, fonction) est une impasse. Elle ne répond qu’aux
besoins les plus criants et ignore tout un pan de la vie sociale, irréductible a la notion de
besoin, mais bien plus clairement traduite par celle d’envie, de plaisir, notamment. De
plus, parce qu'elle comprend le rapport d’'un habitant a son quartier comme celui d'un
contenant a un contenu, elle subordonne I'usager au concepteur dont la nécessité est
entérinée, et nie la marge de liberté de I’habitant.

Or, face a la disparition du batir au profit du construire, c’est I’habiter qui prend le relai
de la configuration de l'espace. Il y a donc une richesse dans la liberté qui permet a
I'habitant d’habiter, qui ne doit pas étre contrainte, mais bien plutot favorisée. Augoyard
revient sur ce point dans une interview récente accordée a la revue Urbanisme : « Il y a
une regle, me semble-t-il, qu’il faudrait se donner et respecter : faire tout ce quon peut
en termes de confort, mais laisser impérativement une marge de liberté. On peut mettre
un double vitrage, mais il faut que la fenétre puisse s'ouvrir. [2008 : 78]». La richesse que
constitue cette liberté d’habiter pour la conception urbaine est aujourd’hui de mieux en
mieux comprise par les acteurs de l'urbain; elle correspond a ce que nous nommons
actuellement « 'expertise d'usage ».
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En somme, la richesse de 'espace urbain est liée aux multiples appropriations créatives
qu’en font les habitants. Ces « presque riens » suffisent pourtant a remettre en cause les
fondements d’'une conception fonctionnelle de 'urbain, comme l'explique Augoyard dans
le paragraphe suivant.

« Prenez un espace urbain. Que se passe-t-il dans les menues quotidiennetés de ceux qui habitent cet
ensemble, ce lotissement, ce quartier ? - Rien. Ou presque rien. Rien de pesant et d'évaluable pour les
gestionnaires de cet espace qui agissent sur les fonctionnalités générales, prennent I'habitant pour un
sujet universel et abstrait, et se représenteront mieux une pratique typique de quartier. Rien de bien
intéressant pour les investigateurs préoccupés par les grands caractéres d'une "vie sociale". Les uns et
les autres nous ont accoutumés a ces transparences, a ces alignements réducteurs, a 1'Essentiel
abstrait qui enchante le savoir. Pluriels et équivoques, les détails, les singularités, les travers et les
tics de nos banalités quotidiennes n'ont guére de sens dans la cohérence rationnelle d'un discours
urbanistique. Nos gestes ? De simples instruments. Nos attitudes ? C'était un systeme de codes. Et
dans ces représentations dominantes nos mouvements se vident, nos actes perdent toute qualité
propre. » [Augoyard, 1979 : 26].

Ainsi, pour Augoyard, le fonctionnalisme est une approche de 1'urbain dépassée (usage de
l'imparfait dans l'avant-derniére phrase) et insatisfaisante du fait qu'elle néglige les
détails du quotidien (le "presque rien"). La généralisation systématique a laquelle il
conduit par réduction des faits observés a des "fonctionnalités générales" favorise la
formulation d'abstractions trés séduisantes ("l'Essentiel abstrait qui enchante le savoir.")
mais qui ne sont finalement que des enveloppes creuses (lexique du vide), qui ne
parviennent pas a rendre compte de 1'épaisseur du vécu humain. Au fonctionnalisme,
Augoyard oppose « I'intermédiaire et le singulier » [AUGOYARD, 1979 : 17].

2.8.2. L'approche par I'ambiance aujourd’hui

Le terme d’ambiance est utilisé5? par Jean-Francois Augoyard peu de temps apres la
publication de Pas 4 Pas pour désigner son approche bien spécifique de I'espace. Le
contenu de cette notion a évolué depuis au sein du laboratoire du CRESSON, fondé en
1979 par Jean-Francois Augoyard lui-méme et Jean-Jacques Delétré; nous nous
proposons d’en dresser ici un rapide bilan, suite auquel nous aborderons la facon dont
cette notion a été utilisée dans les recherches relatives aux espaces de transport.

La notion d’ambiance apparait toujours dans sa forme actuelle au croisement de ce que
Jean-Paul Thibaud nomme, dans un article de synthése [THIBAUD, 2004], les « théories
du paysage » et les « théories de I'action ». Les « théories du paysage » rendent compte de
lespace percu, de la dimension sensible de I'environnement. Mais elles ne considérent
que le regard esthétique, contemplatif, passif pour ainsi dire, sans tenir compte de
Pexistence d’'un regard en action. A l'inverse, les « théories de I'action » se focalisent sur
ce regard en action, sur la dimension pratique de 'environnement, mais négligent en
retour la part qualitative de la perception : le regard en action opérerait une sélection
exclusivement fonctionnelle des éléments présents dans 'environnement sans qu’aucune

52 A proprement parler, I'adjectif ambrant apparait dés le XVIe siécle et son substantif ambiance commence a
étre employé en francgais aux environs de 1890. Le terme a « suscité nombres d’approches et s’est prété a
divers modeles d'intelligibilité » avant de rencontrer celui formalisé par le laboratoire du CRESSON. Pour
plus d'informations sur I’histoire de 'emploi du terme d’ambiance, cf. THIBAUD, 2003.
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inclination esthétique n’entre en jeu. Les deux versants théoriques de la perception se
sont donc constitués autour de champs lexicaux antithétiques (espace percu / espace
vécu, agir / sentir, pratique / «pathique») sans jamais établir de pont: clest
« Pambiance » qui va jouer ce réle, qui va se situer « au croisement d'une esthétique et
d’'une pragmatique de l'espace urbain». « La notion d’ambiance permet d’intégrer ce
double versant de I'expérience et nécessite de penser sous un jour nouveau le rapport
entre agir et sentir. Plus précisément, ce chiasme des ambiances consiste a articuler /e
paysage en pratique et le sentiment de la situation» [THIBAUD, 2004]. L’auteur propose
ensuite le graphique suivant pour appuyer son propos :

sentiment de la situation

Esthétique sentir Pragmatique agir Sociologie
du paysage des ambiances de l'action

paysage en pratique

Figure 6 - Le "chiasme des ambiances'" [THIBAUD, 2004]

La notion « d’ambiance » permet de comprendre la perception non pas comme la portée
unilatérale de 'environnement sur un contemplateur passif ou a I'inverse la préhension
unilatérale d’éléments significatifs par un acteur sur I'environnement, mais comme une
interrelation entre I'individu percevant et 'objet percu. Grégoire Chelkoff définit ainsi
Pambiance comme «la qualité des relations empiriques et mentales caractérisant les
liens que nous entretenons avec les objets. » [CHELKOFF, 2004 : 58]. Ces relations ne sont
pas immédiates, mais s’établissent dans le temps. Il faut un certain temps pour pouvoir
ressentir, identifier une ambiance. « La représentation que je me fais de la forme n’est
[...] pas seulement une forme donnée dans I'espace, elle est aussi une forme appréhendée
dans le temps. [...] A c6té d'une simultanéité propre a 'espace, la successibilité dans le
temps prend sens. L'idée d’ambiance ne peut pas s’en passer. » [CHELKOFF, 2004 : 59]. Si
Pon tient compte du fait que les relations qui naissent entre un individu et son
environnement ne résultent que trés partiellement d’une décision (la perception d'un
environnement est sélective, mais elle existe toujours: il est impossible de s’isoler
totalement de son environnement), cette notion d’ambiance semble trés proche de celle
de « territoire » définie en conclusion du paragraphe 2.2. En effet le territoire nait, dans
le temps long, d'une interaction entre une entité sociale et une entité spatiale, et sans
que cela résulte d’'une décision consciente de la part des membres de cette entité sociale.

Mais avec développement de l'usage du terme « ambiance », c’est toute la dimension
collective du territoire qui tend a s’émousser. Les travaux qui succédent a la publication
de Pas a Pas poursuivent pourtant dans un premier temps l'orientation sociale engagée
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par cet ouvrage. Augoyard publie (seul ou en collaboration) dés les premiers temps du
CRESSON différents rapports de recherche et articles qui interrogent les liens entre :
« sonorité, sociabilité, urbanité » [AUGOYARD et al, 1982], cest-a-dire la dimension
sonore du «lien social » [AUGOYARD, 1989-1] et les liens entre «identité urbaine » et
« culture sonore» [AUGOYARD, 1990]. L’enjeu est d’élargir le domaine de recherche
interactionniste au contexte (en particulier sonore) de ces interactions. Comment la
relation entre un individu et son environnement induit-elle une modification des
relations entre cet individu et les autres agents sociaux ? Mais depuis le début des
années 1990, cette dimension interactionniste s’est effacée au profit de la seule relation
entre un individu et son environnement. Nicolas Tixier constate ainsi, a propos du
CRESSON mais également des autres laboratoires francais travaillant sur la notion
d’ambiance, une « évacuation du social au profit d'un rapprochement entre le technique
et le sensible » [TIXIER, 2001 : 67].

Or, les travaux qui concernent les espaces de transport, font non seulement partie dans
leur totalité de cette derniere période de 'approche des ambiances, mais sont en outre
ceux dans lesquels cette tendance s’'incarne avec le plus d’acuité. Si d’autres domaines de
travail du laboratoire, en particulier ceux consacrés au vécu des espaces publics urbains
[THIBAUD, 1992, THOMAS, 2000, 2005], font toujours la part belle a la dimension sociale
de Tlambiance, ceux consacrés aux espaces publics réticulaires l'omettent
systématiquement, comme le montre le détail ci-dessous ; peut-étre parce qu’ils restent
considérés comme des objets techniques.

2.8.3. Une approche de l'expérience du déplacement a travers la notion
d’ambiance

Les travaux réalisés par le CRESSON sur le theme des ambiances des espaces de
transport se développent au cours des années 1990. Nous avons choisi ici d’en présenter
une synthese détaillée, non pas uniquement pour montrer I’absence de dimension sociale
dont font preuve ces travaux, mais également parce qu’ils participent a la grande
mutation qui traverse la pensée de ces espaces depuis le début des années 1980, que
nous avons évoquée précédemment. L’'ensemble de ces travaux ont en effet contribué a
transformer les « non-lieux» de la mobilité en espaces disposant de qualité sensibles
propres. Nous verrons dans un premier temps comment la problématique de 'ambiance
spécifiques au espaces de transports urbains émerge au sein de la Mission Prospective de
la RATP avant de rencontrer, a la fin des années 1980, le laboratoire du CRESSON
autour de l'approche spécifique de la dimension sonore. Puis, comment, dans un
deuxieme temps, le partenariat entre les deux institutions se renforce pour donner lieu a
des recherches multi-sensorielles. Nous aborderons enfin le cas dun travail d’Henry
Torgue portant sur la ligne de bus grenobloise n°1 qui, peut-étre du fait de la spécificité
du mode bus, comporte des pistes de développement de la dimension sociale au sein de la
relation homme-environnement réticulaire.
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La dimension sonore du « paysage du métro » [PENY, 1992]

A la fin des années 1980, émerge au sein de 'Unité Prospective de la RATP une nouvelle
direction de recherche intitulée « structures sensibles et stratégies esthétiques des
réseaux » [AMAR, PENY, 1990 : 59]. André Pény, architecte de formation, est la piéce
maitresse de cet axe de recherche. Aux cotés de l'ingénieur Georges Amar et du
sociologue Isaac Joseph, il est la troisieme grande figure de 'Unité Prospective pour ce
qui concerne notre objet d’étude. L’approche des espaces de transport qu’il a initiée a
contribué, au méme titre que celle des deux autres chercheurs, a transformer la
représentation de ces espaces aupres des corps opérationnels de la RATP. L’approche des
espaces de transport par le biais de leurs dimensions sensibles a donné lieu a différentes
orientations de recherche® : une partie dentre elles se rapportent aux formes
architecturales spécifiques des espaces de transport ; les autres se focalisent sur les sens
sollicités au cours du déplacement (vue, ouie, odorat).

Une des recherches considérées comme fondatrices des approches sensibles des espaces
de transport [AMAR, PENY, 1990: 59] s’est ainsi intéressée au métro aérien
comme élément d’articulation entre la ville et I'univers souterrain du métro [UNITE
PROSPECTIVE (Coll.), 1987]. Elle a montré que la participation de cette forme
architecturale au paysage patrimonial de la ville de Paris légitimait qu'on qualifie le
métro de « paysage sensible» et que l'on s’interroge sur «l'identité sensible» de ce
réseau. Plus tardivement, le paysagiste Bernard Lassus s’est intéressé a la formulation
d’'une « stratégie esthétique pour le métro» [LASSUS, 1989]. Il part du constat d’un
« émiettement des perceptions » di a de multiples causes: « extension et
complexification du réseau, notamment des correspondances, accumulation
d’aménagements thématiques et d’équipements techniques, politiques de rénovation des
stations limitées dans l'espace et dans le temps, insertion dans un espace limité de
nouvelles activités et services » [PENY, 1992]. Cet émiettement des perceptions a brouillé
la lisibilité initiale des espaces de transport : 'enjeu d’'une stratégie esthétique est de
retrouver cette lisibilité par d’autres outils que la signalétique.

Une seconde facon d’appréhender l'ambiance d'un espace de transport passe par
I'isolement des perceptions sens par sens ; en 'occurrence les sens privilégiés ont été la
vue, l'odorat et 'ouie. Le principal travail se rapportant a la vue a été réalisé par le
bureau d’études techniques « Les Eclairagistes Associés » sous la direction de Laurent
Fachard [FACHARD, 1990]. Il a consisté en un diagnostic historique et actuel des
dispositifs d’éclairage du métro parisien et de leurs conséquences pour les voyageurs
comme pour les conducteurs de rame (confort, éblouissement, rendu de couleur, effet de
profondeur, etc.). Ces travaux « ont montré la nécessité de réintroduire des principes de
modulation de la lumiére dans l'espace et dans le temps, de hiérarchiser les signes a
identifier, de restaurer le lien entre architecture et lumiére, de créer des éclairages
spécifiques a des situations, des lieux ou des équipements. » [PENY, 1992]. L’approche
olfactive de I'ambiance des espaces de transport a été abordée plus tardivement et

53 Nous détaillerons ici les principales recherches de chacun des axes. Pour plus de précision, se reporter a la
liste des rapports internes publiés par I'Unité Prospective de la RATP, proposé en annexe 4.



84 Chap 2 — Le territoire, une nouvelle entrée théorique

indirectement par Michel Kokoreff au cours d’un travail sur les dimensions de propreté
et de saleté dans ces espaces [KOKOREFF, 1992]. Aprés un retour historique sur la
« révolution olfactive» survenue au cours du XIXe siécle®®, le sociologue montre
qu’aujourd’hui l'intolérance olfactive est treés répandue parmi les voyageurs et quelle
concerne toutes les odeurs, bonnes ou mauvaises, naturelles ou artificielles. « Ce qui est
souhaité, c’est une odeur de propre, une odeur sans odeur. Bien des personnes
interrogées jugent de maniere négative 'expérience menée il y a quelques années et qui
consistait a parfumer les stations d’'odeurs aromatisées » [KOKOREFF, 1992 : 126-127].

Les travaux issus du partenariat entre 'Unité Prospective de la RATP et le laboratoire
du CRESSON se sont d’abord focalisés sur un troisiéme registre sensible : les perceptions
auditives et les ambiances sonores. Les travaux réalisés par Michele Grosjean au sein de
I'Unité Prospective peuvent étre considérés comme un premier rapprochement entre les
deux institutions. Le premier, intitulé Métro, espace sonore [GROSJEAN, 1988] est un
diagnostic treés complet de 'ambiance sonore du métro qui se double d'un inventaire
prescriptif opérationnel. Le second se concentre plus spécifiquement sur Lannonce
sonore [GROSJEAN, 1989] : il se focalise sur la voix et ses effets dans le contexte de
Pannonce de service avec pour objectif d’améliorer la formation des agents. Michele
Grosjean a également co-organisé avec André Pény un séminaire sur le théme des
Urbanités sonores [PENY, GROSJEAN, 1989], au sein duquel Jean-Francois Augoyard est
intervenu [AUGOYARD, 1989]. Cette communication signe la premiére coopération
formelle entre le CRESSON et la RATP. Leur partenariat se poursuit au cours des
années 1990 en s’étendant a I'analyse de 'ambiance dans toutes ses dimensions au sein
des espaces de transport, souterrains ou pas.

« Ambiance sous la ville » [CHELKOFF, THIBAUD, 1997] et ambiance des gares

A partir du milieu des années 1990, le partenariat entre 'opérateur de transport et le
laboratoire s’élargit, en termes d’objets de recherche et de chercheurs impliqués. Il prend
la forme d’'un programme de recherche sur les espaces publics souterrains dans leur
ensemble, financé par le Plan Urbain. Il implique une dizaine de chercheurs dirigés par
Grégoire Chelkoff et Jean-Paul Thibaud du CRESSON. Ses résultats ont donné lieu a
divers articles et interventions [THIBAUD, 1995, 1996-1, 1996-2, 1997], ainsi qu’a un
ouvrage de synthése [CHELKOFF, THIBAUD, 1997] qui détaille les enjeux et modalités de
cette recherche.

Le principal objectif des deux chercheurs était de réussir a cerner la réalité écologique
d’espaces atypiques, les espaces publics souterrains, en croisant différents niveaux de
discours. Ils ont tout d’abord fait entendre leur voix, celle du scientifique qui observe,
mesure et produit un discours qui tend vers lobjectivité. Ils ont réalisé des plans
techniques des deux sites choisis pour '’étude (le Forum des Halles et le « Grand
Louvre », c’est-a-dire le Musée national du Louvre et les espaces commercants du

54 Cette « révolution olfactive » mise en évidence par I'historien Alain Corbin [CORBIN, 1986] est caractérisée
par une hausse de I'intolérance olfactive : 'odeur devient plus systématiquement un marqueur de la saleté.
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Carrousel du Louvre), puis mesuré certains phénoménes percus par les sens (propriétés
lumineuses, acoustiques et thermiques).

Dans un second temps, les chercheurs se sont appliqués a faire émerger le discours du
public et du personnel d’accueil de ce public. Cette parole a été recueillie au moment
méme de la déambulation, selon la technique dite des « parcours commentés, élaborée
par Jean-Paul Thibaud [THIBAUD, 2001]. Les enquéteurs demandent a des passants
(usagers réguliers du site ou pas) de réaliser un parcours au sein du site choisi tout en
décrivant ce qu’ils en percoivent, au fur a mesure du cheminement. Une attention
particuliére est portée aux seuils, aux moments de transition : comment l'usager en
mouvement s’adapte-t-il a un événement sensible ? Cette démarche permet de montrer
qua contre-pied de Ilimage classique dune ambiance souterraine homogéne,
puisqu’artificielle, les ruptures perceptives sont nombreuses. De plus, si 'ambiance
souterraine n’est pas homogene, elle n’est pas non plus idéale, parfaitement maitrisée
par l'intelligence qui 'a congue. La limitation de I'étendue du regard et de la portée de
Poreille en particulier crée une géne qui conduit 'usager a rechercher des échappées, a
porter son regard vers 'extérieur, et a accélérer sa démarche lorsqu’il entrevoit la sortie.

Dans un troisieme temps, Grégoire Chelkoff et Jean-Paul Thibaud ont porté leur
attention sur 'expression métaphorique des ambiances souterraines. Ils se sont focalisés
sur la part symbolique du discours des usagers et ce qu’elle révele de leurs pratiques a
I'égard des espaces souterrains. Certains indices sensibles déclenchent particulierement
cet imaginaire souterrain : obscurcissement, humidité, odeurs ou sons particuliers,
vacuité.

La confrontation de ces trois niveaux de discours a finalement permis aux trois auteurs
de « faire ’hypothése qu'un nouveau rapport sensible a la ville est en train de se former.
Celui-ci met a I'épreuve le milieu souterrain en tant qu’espace public "contraignant". Il
est en effet limité de plusieurs fagons : dans son accessibilité nocturne, par des regles
d’'usage et un contrdle permanent et aussi par la forte emprise des ambiances »
[CHELKOFF, THIBAUD, 1997 : 297].

D’autres recherches ont fait suite a ce premier programme. Jean-Luc Bardyn
notamment, chercheur du CRESSON ayant participé au programme initial, a réalisé
deux années plus tard un travail portant sur 'ambiance sonore des gares européennes
[1999]. De la méme facon, un travail de doctorat a été réalisé au sein du laboratoire
autour de la qualité sonore de grandes gares parisiennes [REMY, 2001]. Dans les deux
cas, leur approche s’est focalisée sur les relations sonores entre les voyageurs et leur
environnement exclusivement physique. Une étude introduit toutefois la dimension
relationnelle dans la question de I'ambiance au sein des espaces de mobilité : celle
d’'Henry Torgue, consacrée au mode routier.

L’ambiance du bus dans ses multiples dimensions : physique, mentale, relationnelle.

A la fin des années 1990, une étude est menée par une équipe de chercheurs du
CRESSON dirigée par Henry Torgue, portant sur la ligne n°1 de bus de Grenoble
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[TORGUE, 2003]. Commanditée par le Syndicat Mixte des Transports en Commun de
lPagglomération grenobloise et pilotée par I'Agence d'Urbanisme de la Région
Grenobloise, cette étude avait pour objectif d’évaluer 'opération de « redynamisation » de
cette ligne. Elle devait étre suffisamment didactique dans ses méthodes d’enquéte et
d’analyse pour pouvoir étre érigée en outil d’évaluation pour des projets de transport a
venir. L’équipe de recherche a donc choisi d'interroger 211 usagers de la ligne n°1 de bus,
en novembre 1999, soit un an apres l'opération de redynamisation, et de regrouper le
résultat de ces entretiens sous forme quantitative («thématique») puis qualitative
(« typologique »).

L’étude aborde des thémes trés divers, du choix modal des usagers a la place accordée au
bus sur la voirie. L’ambiance a l'intérieur du bus mais également aux arréts n’est pas
abordée d'un seul tenant, elle est disséminée tout au long du rapport. Le chapitre de
Panalyse thématique intitulé « Les conditions du trajet » aborde plus particuliérement
cette dimension. Il répond au chapitre « Du transport fonctionnel a la liberté urbaine » de
Panalyse typologique. Dans les deux cas, les questions de confort sonore, thermique,
physique, de stabilité, d’accessibilité, sont abordées. L’aisance moins physique que
mentale en revanche est abordée dans d’autres sections de I'analyse typologique. Le
chapitre intitulé « Points d’accroc » recense par exemple les sources de mal-aise liées a
I'attente ou a la correspondance.

Le chapitre relatif a « L’espace relationnel » que constitue le bus aborde 'ambiance dans
sa dimension sociale. Ce chapitre est particulierement intéressant pour nous car,
quoique succinct, il est I'un des rares cas d’analyse conjointe de 'ambiance d’'un espace de
transport et des formes sociales qui se développent en son sein. Dans cette perspective, il
nous a semblé opportun de citer dans sa totalité le paragraphe décrivant la figure du
«bus solitude». Il fait suite a la figure du «bus rencontre», forme de sociabilité
spécifique au bus que les enquéteurs ont observée « principalement des deux cotés de la
pyramide des Ages que forment les usagers du bus » [TORGUE, 2003 : 210].

« A Topposé de cette appréhension du bus comme espace et moment d’échanges, méme superficiels, se
manifeste une figure inverse : celle de l'isolement. La faculté pressentie de contacts potentiels renforce
le constat de la séparation effective entre les gens. Chacun est renvoyé a sa propre solitude soit par la
peur de franchir le pas du contact direct, soit par I'agressivité recue des autres, explicite ou latente.
Dans cette attitude, un service a demander devient une épreuve : libérer une place assise ou aider a
porter une poussette par exemple. Les nouveaux aménagements vont dans le sens d’'une plus grande
autonomie de tous les types de passagers confortant le paradoxe que I'indépendance individuelle peut
aussi contribuer au renforcement de la solitude. Il y a de moins en moins d’occasions pour adresser la
parole a quelqu’un. » [TORGUE, 2003 : 211].

Il nous semble intéressant de poursuivre la voie qui a été engagée par cette étude en
cherchant a comprendre quand et comment la fréquentation d'un espace de transport
collectif (hors du véhicule cette fois) favorise 1'’échange entre les voyageurs ou au
contraire crée paradoxalement un milieu favorable a I'isolement, qui rend impossible aux
voyageurs pourtant en coprésence d’entrer en contact.
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Conclusion - Penser la place de I'’Autre entre lindividu percevant et la
forme pergue

L’approche de l'aisance du voyageur au sein des espaces de transport par le biais des
ambiances a permis de connaitre la facon dont les usagers s’approprient les espaces
spécifiques des espaces de transport qu’ils soient souterrains ou aériens. Elle a aussi
favorisé la prise de conscience par les opérateurs de transport des qualités sensibles des
espaces de transport. Cependant, une dimension reste exclue de cette approche : la place
de I'Autre dans la relation entre I'individu percevant et la forme percue.

Autre

Individu 59 | Forme
percevant o percue

A
A,

La dimension collective n’est quasiment jamais introduite en termes d’altérité mais
uniquement en termes de similitude : il s’agit de comprendre dans quelles mesures les
paroles recueillies individuellement peuvent étre généralisées de fagon a s’appliquer a
I'ensemble d'un groupe.

similitude Autre

Individu Forme
percevant percue

A A

Y

Or, les travaux d'Henry Torgue [2003] & propos du bus ou ceux de Bernard Lassus
[1989 : 13-17, 22-23] notamment suggérent qu'une pensée de I’Autre reste a construire
au sein de la théorie des ambiances, en tout cas en ce qui concerne les espaces de
transport. La présence de ’Autre au sein des espaces de transport semble a priori
modifier la perception que se fait I'individu percevant des espaces de transport : il peut
étre une clé de compréhension d’espaces complexes, sa présence peut créer ou au
contraire diminuer un sentiment d’'insécurité, la présence d’'une foule dans un espace en
modifie sa perception, etc.

Individu Autre Forme
percevant | percue

Y

De nouveau, c’est la notion de territoire qui nous semble étre ici I'outil théorique adéquat
pour résoudre ce manque [§.2.2.cc.]. Elle nous permet en effet d’appréhender la
dimension collective au sein des personnes en déplacement tout en restant tres liés a la
question de 'espace au sein du pole d’échange.

Le laboratoire du Cresson a fait usage de cette notion, usage sur lequel les différents
membres du laboratoire reviennent dans un article collectif [AUGOYARD et al, 2003]. Le
territoire y est appréhendé non pas comme une notion géographique mais une notion
empruntée a ’éthologie animale. Cela signifie qu’il s’agit d'un territoire individuel au



88 Chap 2 — Le territoire, une nouvelle entrée théorique

sein duquel la dimension collective n’intervient que dans le cas d’'une communication
visant a faire respecter son territoire propre a une autre personne et non pas dans le cas
d’un territoire collectivement approprié. De plus, le territoire a été utilisé pour aborder la
dimension sonore de l'environnement par opposition a la notion de paysage qui ne
restitue que la dimension visuelle de cet environnement. Or, nous verrons [§8.2.1.] que
I'intérét pour nous d’utiliser la notion de territoire pour désigner 'espace de mobilité est
justement qu’elle nous autorise a mobilité des notions propres a la géographie sociale
telles que le « paysage ». Le sens que nous mettons dans le terme territoire est donc tres
différent de celui que lui attribuent les membres du Cresson ; ceux-ci reconnaissant de
plus qu’il « n’est pas un concept central pour le Cresson » [AUGOYARD et al, 2003 : 53].
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Conclusion : un renouvellement théorique fondé sur la notion de
« territoire »

A travers ses différentes dimensions (physique ou cognitive, dans 'attente comme dans
laction), I'aisance a été saisie par la recherche en sciences sociales & partir des années
1980. Les différentes approches du voyageur au sein de l'espace de mobilité ont
accompagné et accéléré la mutation de cet espace. Au cours des années 1980, le « réseau-
tuyau » cesse ainsi d’exister comme référence opérationnelle au profit d'un espace public,
inséré dans la ville, et disposant de qualités sensibles propres. Le changement de
logotype de la RATP du sigle vers un « visage humain » et une forme rappelant celle de la
ville de Paris est révélateur de cette mutation [MILON, 1999 : 123]. Les usagers de ces
espaces ne sont plus appréhendés comme des particules au sein d'un flux, mais comme
des individus, ayant des besoins et des envies propres.

Nous proposons de revenir sur cette perception exclusive du voyageur comme individu.
Elle fut nécessaire pour briser le paradigme d'un voyageur assimilé a la masse, ce qui a
représenté une treés grande avancée pour l'aisance du voyageur. Mais ce voyageur n’est
pas un individu pur, il est un étre socialisé. Il est donc nécessaire de réintroduire la
dimension collective dans ce domaine de recherche. Or, pour aborder la question d'un
espace approprié par un voyageur inséré dans une entité sociale, la notion de territoire
nous a semblé étre un outil conceptuel central. Cette démarche s’inspire des travaux de
Gabriel Dupuy sur I'urbanisme des réseaux puisqu’elle suppose que la territorialité est
une propriété qui peut s’appliquer tout autant a un espace aréolaire que réticulaire.

Nous avons donc choisi de croiser la notion d’aisance a celle de territoire, de fagon a poser
le probleme dans ces termes: dans quelle mesure l'aisance du voyageur est elle
déterminée par son degré d’interaction territoriale avec son environnement socio-
spatial ?

La résolution de cette problématique impose de mettre a I'épreuve trois grandes
hypothéses. (H1) Tout d’abord, il nous faut montrer qu’il y a bel et bien interaction entre
le voyageur et son environnement spatial et, simultanément, social. Et que cette
interaction n’est pas immédiate, qu’elle se développe dans le temps, qu’elle ne concerne
par conséquent pas tous les voyageurs. A cette condition, nous serons en mesure de dire
qu’il y a interaction d’ordre territorial entre le voyageur et son environnement. (H2) Il
nous faut ensuite montrer que cette interaction territoriale joue un réle dans I'aisance du
voyageur. (H3) Il nous semble enfin qu’il y a un enjeu a faire que ce rdle soit positif
puisque jusqu’ici nous avons montré qu’elle devait étre favorisée. Nous chercherons donc
a tester 'hypothése que I'interaction territoriale est facteur d’aisance.

Pour pouvoir mettre a 'épreuve ces hypotheéses, il est nécessaire de préciser ce qui, dans
la pratique, apparait comme la manifestation du territoire : le vécu de l'espace, des
autres voyageurs, et des temporalités dans lesquelles s’inscrivent ces deux formes
d’expérience.



Chapitre 3

Comment saisir 'expression du territoire ?

Introduction :

Pour traiter de la problématique formulée en conclusion du chapitre précédent, c’est-a-
dire pour confronter I'aisance du voyageur avec son degré d’inscription territoriale, il est
nécessaire de décomposer ce qui fonde cette inscription territoriale dans la pratique, de
facon a pouvoir le saisir dans les récits de voyageurs. La confrontation de différentes
formes de relation hommes-milieu (publique, communautaire, territoriale) [§2.2.], nous a
conduit a définir l'inscription territoriale dun individu comme l'interaction de cet
individu avec un espace (attachement a l'espace, intervention sur l'espace), interaction
partagée avec d’autres individus et qui se développe dans le temps. Le vécu de trois
grandes dimensions doit donc étre abordé : 'espace, autrui et le temps.

Nous souhaitons nous arréter un instant sur une difficulté particuliere qu'implique notre
démarche. Le choix de travailler sur 'aisance du voyageur impose d’aborder la question
territoriale par I'expérience individuelle, et non par le groupe. Nous allons donc nous
concentrer sur la question de la perception, la facon dont les trois dimensions spatiale,
sociale et temporelle sont appréhendées par le voyageur. Toutefois, il est nécessaire de
bien identifier dés a présent la difficulté de traduire de cette expérience personnelle,
méme si elle émane d’'une multiplicité d’individus, l'existence ou non d'une entité
collective territorialisée, de déterminer les limites de cette entité, sa singularité (est-elle
unique ou multiple) et le degré de conscience qu’elle posséde d’elle-méme. Une attention
particuliere lui sera portée tout au long de ce travail, en particulier a 'occasion de deux
étapes-clés de la recherche: la construction de la méthodologie d’enquéte et
I'interprétation des résultats issus du terrain.

Le chapitre qui va suivre est consacré a détailler les fondements théoriques de chacune
des trois dimensions de facon a bénéficier d’outils solides pour aborder l'enquéte de
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terrain. Chaque fois, nous commencerons par exposer les types de relations qu’entretient
I'individu avec chacune des dimensions, hors de tout contexte. Puis, nous les
confronterons avec les conditions de réalisation de ces perceptions dans le contexte du
réseau de transport telles qu’elles ressortent des sources bibliographiques lorsqu’elles
existent ou telles que nous pouvons a priori les concevoir ; ces hypothéses devant étre
validées au cours de I'enquéte de terrain. Cette confrontation des modes de perception
hors contexte et dans les espaces de mobilité a pour objectif d’évaluer le degré de
cohérence du milieu avec les attentes des personnes qui le fréquentent. L’existence
d’éventuels biais pourrait étre un facteur d’explication du manque d’aisance de certains
voyageurs (hypothése qui, si elle est formulée, devra étre validée par l'enquéte de
terrain).

L’interaction de l'individu avec l'espace* est 1’élément-clé permettant de définir une
relation territoriale. C’est pourquoi, la dimension spatiale sera analysée en tant que
telle. Mais si la conception d'un territoire individuel est possible [GUERIN-PACE, 2003,
GUERMOND, 2006], nous avons montré plus haut [§ 2.2. cc. et 2.3. cc] que le territoire
était intéressant dans sa forme collective pour combler différents impensés de 'approche
de l'espace de mobilité. Nous croiserons donc la perception d’autrui* avec celle de
lespace. Enfin, nous verrons comment cette relation double de I'individu a 'espace et a
autrui s'installe dans le temps* pour produire du territoire.
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3.1. L’espace : entre expérience sensible et représentation abstraite

L’espace du réseau posséde une organisation originale par contraste avec le reste du
tissu urbain du fait de la grande prégnance des systémes verbaux comme supports de
T'orientation. Nous nous proposons de commencer par détailler la facon dont les individus
percoivent I'espace en général avant de la confronter a ce qui fait la spécificité du réseau.
L’objectif de ce travail est double : a la fois réaliser un corpus théorique sur la question
de l'espace, et identifier a priori les points de cohérence ou de divergence entre la
perception de 'espace et la fagon dont il est organisé au sein du réseau.

3.1.1. - Le vécu de l'espace

Le phénoménologue Martin Heidegger a formulé une pensée de l'espace fondée sur
Popposition entre une perception égocentrée, concrete de l'environnement, et une
conception au contraire allocentrée, qui dérive de la premiére par un processus
d’abstraction. Abraham Moles a montré que les deux systémes philosophiques sous-
tendaient effectivement nos actions. Ces prémisses philosophiques ont permis aux
sciences cognitives de redéfinir ces deux systémes de perception pour en préciser les

mécanismes.

Deux systémes philosophiques se partagent notre conception de l’espace: « l’espace-
intervalle » et « 'espace-étendue »

Heidegger a introduit, lors de la conférence « Batir, habiter, penser» prononcée le
5 aot 1951 [HEIDEGGER, 1999 (1951): 185], la distinction entre un espace ponctué
d’objets situés dans des lieux, entre lesquels les notions de proximité et d’éloignement
ont un sens, de I'espace « aménagé sous forme mathématique», a partir de la « pure
diversité des trois dimensions » : « la hauteur, la largeur et la profondeur ». Il parle
respectivement d’ « espace-intervalle » et d'« espace-étendue ». Le deuxiéme type d’espace
découle du premier par un processus d’abstraction : dés lors que l'on congoit qu'un objet
peut étre situé a une autre place que celle qu’il occupe pour le moment, et que cette
méme place « peut a tout moment étre occupée par n'importe quoi d’autre ou étre
remplacée par un simple marquage », 'espace devient mathématisable.

Les travaux d’Abraham Moles ont permis de traduire cette distinction philosophique en
termes psychosociologiques. Que dit Abraham Moles? Que «deux systémes
philosophiques se partagent essentiellement nos conceptions de l'espace» [MOLES,
1978 :10]. « Le premier systéme est celui de 'évidence sensible, de la perception
immeédiate », dans lequel « le Moi est le centre du Monde ». Je me représente I'espace en
fonction de ce que jen percgois dans I'immédiat: devant moi se trouve une riviere
surmontée d'un pont, a gauche, un bosquet d’arbres, et sur la droite une route s’étend.
L’espace n’est alors pas autre chose que cette ponctuation d’objets situés. Mais « un
second systéme d’appréhension sous-tend la connaissance que ’homme acquiert de
I'espace. Le monde y est [...] étendu et illimité, contemplé par un observateur qui n'y
habite pas, dans lequel tous les points sont a priori équivalents, nul d’entre eux n’y est
privilégié au regard de l'observateur. » Ces points de 'espace ne sont plus qualifiés par
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des objets qui les ponctuent, mais par de simples coordonnées. L’espace n’a pas de limite,
et pas non plus de centre. La place que joccupe ne se distingue pas des autres points.

Abraham Moles insiste sur le fait que « les deux systémes [...] sont a la fois essentiels et
contradictoires ; irréductibles I'un a l'autre, ils se partagent nos pensées d’espace et nous
passons de l'un a lautre dans notre vocabulaire comme dans nos comportements.
L’alternance, la superposition et la contradiction de ces deux attitudes relatives au
monde gouverne nécessairement ’ensemble des comportements de 'homme, c’est a ce
titre que l'observateur inattentif ou superficiel voit '’homme comme irrationnel. » La
compréhension de la rationalité spatiale de ’homme passe donc par la connaissance la
plus fine des mécanismes qui conduisent a la perception de I'espace selon I'un ou 'autre
mode. Mécanismes que le neurophysicien, psychologue et ingénieur Alain Berthoz s’est
attaché a détailler dans son ouvrage de synthése Le sens du mouvement
[BERTHOZ, 1997] : il montre que la perception de l'espace peut s’inscrire soit dans un
« référentiel égocentrique », soit dans un « référentiel » allocentrique ; et a définir les
conditions d’adoption de tel ou tel référentiel.

Référentiel spatial, égocentrique ou allocentrique

Un référentiel est un systéme de coordonnées dans lequel la position de chaque point est
définie a partir d’'un point fixe, I'origine. Alain Berthoz montre qu’il existe deux grands
référentiels a partir desquels chaque individu traduit une situation spatiale, qui se
distinguent selon leur origine. Dans le premier cas, l'origine du référentiel est la
personne percevante elle-méme — on parlera de «référentiel égocentrique ». Dans le
second cas — «référentiel allocentrique » — cette origine est extérieure a l'individu
percevant [BERTHOZ, 1997 : 108,109]. Cette distinction binaire est héritée des travaux de
Heidegger et de Moles, mais elle s’en distingue dans le détail.

Le référentiel égocentrique est effectivement identique au premier mode de perception de
lespace identifié par Moles, dans lequel «le Moi est le centre du Monde ». Percevoir
Pespace a travers un référentiel égocentrique signifie coder les différents éléments qui le
ponctuent a partir de ma propre position : tel objet se trouve a telle distance de moi, et
forme tel angle a partir de la « ligne-origine », fictive, qui s’étend devant moi. Au début
de sa vie, I'enfant évolue exclusivement dans ce référentiel ; il rapporte I'espace a son
propre corps uniquement.

Le référentiel allocentrique se distingue en revanche du mode de perception dun
« espace-étendue », espace illimité et dans lequel tous les points se valent, tel que le
définissent Heidegger et Moles. Pour Berthoz, en effet, le référentiel allocentrique
posséde bien un centre, et les points de ’espace ont une valeur en fonction de ce centre.
Ainsi, il est possible de situer le pont qui se trouve devant moi uniquement en fonction de
sa position par rapport a la riviére (au-dessus), ou au bosquet d’arbre (& une distance de
100m). Les positions et angles relatifs des objets les uns par rapport aux autres peuvent
étre évalués en dehors d’'une origine égocentrée. « La puissance de ce [référentiell est de
permettre une manipulation mentale et des relations entre les objets sans avoir a les
référer en permanence au corps propre. Cest cette capacité de réfléchir a la distance
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entre le clocher du village et le poste de police, entre la synagogue et le patissier, de se
demander si I'une est plus grande que l'autre, qui caractérise le cerveau humain et ouvre
aux spéculations de la géométrie. » [BERTHOZ, 1997 : 109].

Comment passe-t-on d'un référentiel a I'autre ? Il est bien sGr possible de faire 'exercice
de concevoir 'espace qui nous entoure selon un référentiel, puis un autre : le passage de
I'un a 'autre résulte alors d’un choix. La plupart du temps cependant, cette transition se
fait sans que l'individu percevant n’en ait conscience, dans le cours de l'action. Elle
dépend de l'environnement pergu et de I'expérience mémorisée. C’est la conclusion a
laquelle arrive Alain Berthoz, citant les travaux de Michael Arbib: « La tache de la
perception n’est pas de reconstruire un modele euclidien de l'environnement. La
perception est orientée vers 'action, combinant des stimuli actuels et une connaissance
mémorisée pour déterminer un décours de I'action approprié a 'action en cours. » [ARBIB,
1991 ; cité par BERTHOZ, 1997 : 120].
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3.1.2. - Un espace signifiant par ses formes ou par des mots

De fagon générale, une personne a donc deux possibilités pour percevoir I'espace : soit
elle s’appuie sur les éléments qui 'entourent, soit elle adopte une position excentrée et
une représentation abstraite, de 'ordre du schéma. Or, I'espace qu’elle percoit peut la
conduire a préférer 'un ou 'autre mode de perception ; selon qu’il comporte des éléments
aisément identifiables, qui font sens aux yeux de cette personne ; ou au contraire qu’il en
comporte peu et propose des « codes de suppléance » (le code de la route par exemple).
Ces codes sont une fagon de traduire les formes concrétes en un langage abstrait.
Francoise Choay nomme « hypo-signifiants » ces systémes urbains dont les formes sont
insuffisantes pour permettre la compréhension de l'espace [CHOAY, 1972]. Elle leur
oppose des systémes urbains « sémiologiquement purs ».

Systémes urbains « sémiologiquement purs »

Dans son article « Sémiologie et Urbanisme », Francoise Choay, historienne des théories
et des formes urbaines et architecturales, conceptualise ce que peut étre un systeme
sémiologiquement pur a travers I'exemple des villes grecques, médiévales et du village
bororo [CHOAY, 1972 : 17]. Ces trois systémes font sens « par le jeu de leurs éléments
propres, et sans recours a des systemes verbaux ou graphiques de suppléance ». Ils sont
conditionnés par un ensemble d’autres systéemes de pratiques et produits sociaux, qu’ils
conditionnent en retour. « Ils engagent une conduite globale, des comportements
physiques et mentaux». Enfin, ils ne comportent aucun «vide»: qu'un espace soit
construit ou non, il est toujours porteur de sens, il possede toujours une signification
pour les personnes qui le pratiquent.

Bien que les systémes urbains occidentaux n’engagent plus aujourd’hui de conduite
globale, il est toutefois possible de dire qu’ils font sens par le jeu de leurs éléments
propres construits, et parfois non construits : c’est le cas des fleuves et plans d’eau, qui
sont particuliérement structurants pour les citadins [LYNCH, 1999 (1960) : 74-75]. C’est
pourquoi I'architecte-urbaniste américain Kevin Lynch, et a sa suite une multiplicité de
chercheurs de nationalités et de champs disciplinaires variés (géographie, sociologie,
sciences cognitives, anthropologie urbaine, linguistique) ont pu aborder la question de la
forme urbaine sous 'angle sémiologique : qu’est-ce que le sens d’'une ville ? Quel est le
sens de telle ou telle forme urbaine ?

Les travaux de Lynch ont ouvert le champ du travail sur I'image de la ville comme
langage. Les recherches présentées dans I'ouvrage fondateur Limage de la cité adoptent
la carte mentale comme entrée méthodologique. L’objectif de ces travaux est d’étudier la
représentation mentale de la ville américaine chez ses habitants. Kevin Lynch se focalise
sur les liens entre forme urbaine et représentation mentale autour de la notion de
lisibilité. Il passe pour cela par la création d’'un néologisme : « I'imagibilité », c’est-a-dire
« pour un objet physique, la qualité grace a laquelle i1l a de grandes chances de provoquer
une forte image chez n'importe quel observateur. C’est cette forme, cette couleur ou cette
disposition, qui facilitent la création d'images mentales de I'environnement vivement
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identifiées, puissamment structurées et d’une grande utilité. » [LYNCH, 1960 : 11].
L’imagibilité d'un objet comprend a la fois sa lisibilité et sa visibilité.

Cing éléments de la ville américaine lui semblent ainsi, aprés enquéte, avoir une
« imagibilité » suffisante pour jouer un roéle structurant dans l'urbain : les voies, les
limites, les quartiers, les noeuds et les points de repére [LYNCH, 1960 : 54-56]. (1) Les
voies sont les éléments linéaires que I'’habitant peut fréquenter : « les gens observent la
ville quand ils y circulent, les autres éléments de I'environnement sont disposés et mis en
relation le long de ces voies ». (2) Les limites sont également de nature linéaire, mais ne
peuvent étre employées par les habitants : « ce sont les frontiéres entre deux phases, les
solutions de continuité linéaires : rivages, tranchées de voies ferrées, limites d'extension,
murs. » Elles séparent tout autant qu’elles réunissent, par suture. (3) Les quartiers sont
les seuls éléments structurants a deux dimensions. Ils ont chacun un caractére général
qui permet de les identifier. (4) « Les noeuds sont des points, les lieux stratégiques d'une
ville, pénétrables par un observateur, et points focaux intenses vers et a partir desquels
il voyage. [...] Certains de ces noeuds de concentration sont le foyer et le résumé dun
quartier, sur lequel rayonne leur influence.» Les nceuds sont des éléments de nature
ponctuelle, dans lesquels l'observateur peut pénétrer. (5) Ce qui n'est pas le cas des
points de repere, référents ponctuels externes. « Certains points de repére sont des objets
éloignés, dont la nature est d'étre vus sous de nombreux angles et a des distances
variées, dépassant le sommet des éléments plus petits, et servant de points de référence
radiale. »

La démarche de Kevin Lynch est tres explicitement structuraliste: a chaque forme
correspond un sens, et le seul devoir de I'urbaniste est de rendre ce sens plus immeédiat
pour le lecteur de I'urbain. Les auteurs de I'article « Géographie et sémio-linguistique »
de L’encyclopédie de géographie traduisent ce constat en termes linguistiques : « Lynch
travaille sur le niveau dénotatif » [MONDADA, RACINE, 1992 : 245]. Il ne travaille que sur
les éléments permanents du sens d'une forme. Ses héritiers frangais, qui abordent la
question plus tardivement, pendant la période de déclin et de remise en cause du modele
structuraliste, percoivent les limites de cette démarche. Ainsi, « Ledrut privilégie plutot
le niveau connotatif»: il admet qu'une forme urbaine puisse étre porteuse dune
signification affective qui n’est pas commune a tous les habitants et qui s’ajoute aux
éléments permanents du sens de cette forme (sa dénotation). L'ouvrage de Raymond
Ledrut, Les images de la ville [1973], annonce dés son titre la nécessité de percevoir la
diversité des images que renvoie une méme forme urbaine. A coté de la dimension
fonctionnelle, pratique d'une forme, commune a tous, il affirme l'existence dune
dimension affective, liéde a I'expérience et au vécu de chaque habitant. Ledrut affirme
ainsi la polysémie de la forme urbaine. C’est également la démarche suivie par Antoine
Bailly, par exemple dans son article au titre significatif « Les représentations de la
distance et de I'espace : mythes et constructions mentales. » [BAILLY, 1990].

L’analyse des formes urbaines a partir de principes sémio-linguistiques est toujours
d’actualité [DEBARBIEUX, 1995-1, PELLEGRINO, 2000, 2003], comme en témoigne la
parution en 2005 d'un numéro de L'espace géographique entierement consacré au « sens
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des formes urbaines ». Le présupposé de cette démarche, c’est-a-dire le fait que la forme
urbaine soit signifiante, semble donc toujours valide. Francoise Choay montre toutefois
que cette charge sémantique tend a diminuer proportionnellement a l'extension du
langage verbal.

Systémes urbains hypo-signifiants

L’examen des villes occidentales contemporaines conduit en effet I’historienne a faire le
constat d’'une réduction sémantique du tissu urbain, c’est-a-dire non pas d’'une absence
de sens, mais de la « monotonie d'un message limité». La dimension affective, culturelle,
identitaire des formes urbaines se tarit peu a peu au profit de la seule fonction pratique.
Cette mutation a été engagée par la révolution industrielle qui a favorisé une pensée et
une gestion mécanistes, rationalistes de I'urbain [CHOAY, 1979 : 16-20]. « L'effacement
et la relégation des signes fondateurs d’identité par lesquels on peut, avec pertinence,
définir les villes jusqu'a I'ére industrielle sont aujourd’hui accomplis » [CHOAY, 2006 :
134]. Les monuments par exemple, perdent leur roéle identitaire pour devenir des
monuments historiques, témoins d'une réalité passée et dont le role au sein du tissu
urbain n’est plus que celui de repére. Les formes qui faisaient signe tendent a n’étre plus
que des signaux.

Méme la fonction pratique de la forme urbaine se réduit du fait de I'émergence de
systemes sémantiques de substitution au sein de l'espace urbain, en l'occurrence des
systéemes verbaux. « Le mutisme nouveau de ce que l'on appelle encore la ville est
compensé par le développement d’'un systéme graphique bavard, dépourvu d’opacité et
d’ambiguité, et qui livre au visiteur quelconque le mode d’emploi de la ville comme objet
technique ou touristique : au numérotage des maisons et aux plaques de rues ont été
adjoints les signaux de circulation et les panneaux écrits permettant d’accéder aux
principaux points fonctionnels ou symboliques. Cet espéranto signalétique est parfois
relayé par des traductions, comme ces inscriptions en japonais qui jalonnent aujourd’hui
la petite ville allemande de Rothenburg.» [CHOAY, 1988] Les villes occidentales
contemporaines apparaissent donc comme des systémes sémiologiquement impurs, c’est-
a-dire qui font sens (en tout cas signal) a la fois par le jeu de leurs éléments propres et
par le biais de systémes verbaux ou graphiques de suppléance.

Qu’en est-il des espaces de mobilité ? Ceux-ci peuvent étre lus au regard des travaux de
Francoise Choay comme une figure extréme des systémes spatiaux « Aypo-signifiants» :
les systémes verbaux y occupent une place majoritaire voire quasi-exclusive. A priori (ce
que lenquéte de terrain et l'entretien auprés d’acteurs devra valider), les formes du
réseau ne sont pas congues pour faire signal — puisque le systéme verbal y supplée. Elles
sont encore moins destinées a faire signe — puisque la logique du réseau impose la
fonctionnalité comme logique exclusive de conception. Il serait faux de dire que ces
espaces ne sont porteurs de par leur forme d’aucun sens, mais celui-ci occupe une place
trés secondaire au moment de leur conception. Le réseau métropolitain par exemple est
affecté d'une valeur identitaire (« Le métro, cest Paris») revendiquée par ses
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concepteurs et formalisée par les entrées Guimard ou les verrieres des stations
aériennes, notamment.

Deux figures d’organisation de l'espace se dessinent donc : I'une hyper-signifiante, qui
n’est plus incarnée aujourd’hui que par que quelques rares formes d’habitat primitif,
lautre hypo-signifiante, qui trouve son incarnation dans les espaces de mobilité urbains.
Les espaces urbains contemporains sont a la croisée de ces deux figures extrémes.

3.1.3. Relations entre perception et organisation de l'espace

Dans l'espace urbain, deux formes de perception de l'espace sont possibles. L'une, que
nous qualifierons d’égocentrée®, concerne la personne qui s’appuie sur les objets
immeédiatement perceptibles pour se repérer et s'orienter dans l'espace. Elle est alors en
mesure de représenter ces objets sur une carte mentale. L’autre, allocentrée*, suppose
que l'individu déplace son point de vue pour adopter une représentation schématique de
Pespace. Dans l'espace urbain, cela signifie qu’il adopte le plan proposé par les autorités
urbaines et le langage verbal par lequel ce plan est traduit in situ. Ces deux profils se
distinguent de ceux définis par 'analyse psychologique et cognitive dans la mesure ou ils
ne se cantonnent pas a l'environnement immédiat ou a la pure abstraction: les
personnes ayant une perception égocentrée de I'espace sont en mesure de dessiner des
cartes mentales et celles qui en ont une perception allocentrée s’appuient sur des
panneaux de signalisation présents dans leur environnement immédiat. Les termes
« égocentré » et « allocentré » qualifient en fait le point de départ de la perception : les
personnes égocentrées partent des éléments situés et peuvent en donner une
représentation graphique; les personnes allocentrées partent du plan et utilisent les
panneaux de signalisation pour se situer par rapport a ce plan.

Quelles formes de perception peut-on envisager au sein d'un environnement réticulaire
exclusivement organisé a partir de systémes verbaux ? A priori, in situ, I'usager s’appuie
en priorité sur les outils mis a sa disposition : les panneaux de signalisation plutét que
les formes construites. Ces panneaux ne sont compréhensibles qu’en référence a un plan
de réseau plus large. ’analyse de cartes mentales réalisées par des voyageurs confirme
cette hypothése : elles ne comportent jamais d’éléments situés percus au cours du
déplacement (couloirs, escaliers, commerces, etc.) mais sont des reproductions plus ou
moins déformées du plan de réseau proposé par l'opérateur de transport; elles ne sont
jamais issues de perceptions égocentrées, qui privilégieraient le dessin des stations
parcourues et non pas des lignes empruntées [VIGNAUX, 1987, 1994, POUBLAN-ATTAS,
1998]. La relation territoriale a 'espace (dont la condition sine qua non est la perception
égocentrée de cet espace) est de ce fait a prioriimpossible dans 'aire du réseau.

Notre travail devra donc interroger successivement les trois questions suivantes :
> L’organisation du réseau est-elle effectivement hypo-signifiante ?

> Sioui, les voyageurs adoptent-ils tous et tout le temps la perception allocentrée de
Pespace que requiert 'organisation du réseau ?
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» L’aisance est elle favorisée par un mode de perception de I'espace ? Si oui, lequel :
peut-il y avoir de l'aisance en dehors d’'une parfaite cohérence entre 'organisation
de l'espace et le mode de perception privilégié par le voyageur ? La perception
allocentrée serait alors synonyme d’aisance. Mais peut-on imaginer qu’une
personne trouve de laisance a évoluer dans un espace qu’elle ne percoit pas
physiquement ?

Ces premiéres questions s’appliquent aujourd’hui au réseau. Elles permettent de porter
un regard prospectif sur la ville du futur telle que les travaux de Francoise Choay nous
permettent de I'envisager, c’est-a-dire entiérement traduite en termes signalétiques.

Reste toutefois la question des relations entre la ville actuelle, dont les formes font
encore sens en elles-mémes, et le réseau de transport, exclusivement organisé a partir
d’'un systéme verbal : les usagers percoivent-ils la réduction sémantique qui s’opére au
passage du seuil d'un espace de mobilité ? Si oui, comment est vécue cette transition ?

La question de I'interaction d’'un individu avec I'espace est fondamentale pour traiter de
I'inscription territoriale. Mais si la conception d’un territoire individuel, par extension de
la notion éthologique de territoire animal, est possible [GUERIN-PACE, 2003, GUERMOND,
2006], nous avons montré plus haut [§ 2.2. cc. et 2.3. cc] que le territoire était intéressant
dans sa forme collective pour combler différents impensés de I'approche de l'espace de
mobilité. Nous croiserons donc au cours de la section qui va suivre les dimensions
sociales et spatiales.
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3.2. La relation a autrui : « je », « nous », « eux »

L’Autre, qu’il s’agisse d'un autre voyageur, d’'un agent ou de toute personne fréquentant
les espaces de mobilité, est toujours saisi par rapport a un « soi», un «je», conscience
que l'individu percevant a de sa propre existence. Il nous semble ainsi, a la lecture de
différents travaux sociologiques [ELIAS, 1991 ; GOFFMAN, 1959 ; THEVENOT, 2006] et
philosophiques [VERNANT, 1997], qu'autrui peut étre percu de trois grandes facons :
comme un autre « je » parfaitement indépendant du premier ; comme appartenant a un
«nous » auquel se rattache également I'individu percevant ; ou comme appartenant a un
« eux », public aux yeux duquel il est nécessaire de justifier constamment son action. La
perception d’autrui dépend du type d’action dans lequel l'individu se trouve engagé :
action singuliére, collective (ou permise par 'appartenance a une méme collectivité) ou
en public.

3.2.1. Autrui comme un « je »

« L’action planifiée » [THEVENOT, 2006] ou « action singuliére » [VERNANT, 1997 : 156] est
le modele d’action le plus communément admis® et le plus fréquemment étudié. Il a
d’ailleurs souvent été considéré comme l'unique format d’action. Il correspond a 'action
voulue et planifiée par 'individu. Celle-ci est rationnelle et découle d’'une intention. Elle
est singuliere et autonome : elle répond a un projet personnel. C’est le cas, par exemple,
de Jeanne, qui choisit de rendre visite a une amie et se rend dans le village voisin a vélo.
Ce type d’action n’est pas lisible pour un observateur extérieur : une personne située sur
le bord de la route n’est pas en mesure de dire ou se rend Jeanne, et ni d’ailleurs si elle
se rend quelque part ou réalise une simple promenade a vélo. En revanche, I'action
individuelle et rationnelle est aisément explicable, dicible. Elle est formulable sous la
forme d'un plan d’action. Jeanne peut expliquer quelle stratégie elle a mis en ceuvre pour
atteindre quel objectif.

Laurent Thévenot montre que 'autonomie de 'acteur est relative, dans la mesure ou elle
dépend de la facon dont 'environnement est agencé. La réalisation d'une action planifiée
nécessite le support d'un « environnement faconné en moyens ou instruments », c’est-a-
dire « en objets utilisés selon des fonctionnalités. » [THEVENOT, 2006 : 247]. Jeanne a
besoin d'un mode de transport pour se rendre dans le village voisin. Dans le processus
stratégique déroulé par Jeanne pour atteindre son objectif, le vélo n’a quun role
fonctionnel, de méme que la route qui sépare les deux villages. L’organisation de
Penvironnement a la facon d’'une boite a outil n’est pas a l'origine de l'action planifiée
(pas de relation causale), mais elle la rend possible.

L’extension de cet engagement planifié dans le monde au contexte social connait trois
degrés. La forme la plus réduite de cet engagement (réification), tend a ne percevoir
IAutre que comme un instrument, c’est-a-dire un objet fonctionnel. Si Jeanne décide

55 On congoit en général une action comme dotée d’'une intention consciente, c’est-a-dire mettant en ceuvre
des moyens et une stratégie pour tendre a un but.
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finalement de se rendre au village voisin en empruntant un taxi, elle instrumentalise le
chauffeur.

L’action planifiée peut également conduire a reconnaitre ’Autre comme un étre humain
témoin de cette action et de I'engagement dans le monde qu’elle suppose. Si Jeanne, en
quittant son domicile, promet a ses parents qu’elle va bien se rendre chez son amie en
vélo, elle en fait les témoins de son action. La promesse est la forme privilégiée de la
prise de témoin dans le format de l'action planifiée. Au sein d’'une organisation?®®, la
promesse « connait une modalité plus formalisée [...] : le projet » [THEVENOT, 2006 : 248].

Enfin, dans le cadre d'une action planifiée, un acteur peut prendre en compte l'autre
comme étant lui-méme un acteur : il l'inclut alors dans sa stratégie personnelle. Si
Jeanne souhaite rendre a son amie, mais que celle-ci ne le sait pas, Jeanne devra
adapter son action a l'objectif qu’elle imagine que son amie s’est fixé. Si elle pense que
son amie va sortir en milieu d’aprés-midi, elle va sans doute accélérer son allure pour
étre stre de la trouver avant qu’elle ne sorte. Elle ralentira au contraire, si elle imagine
que son amie doit rentrer d’'un repas pris a l'extérieur, et n’est peut-étre pas encore chez
elle. La prise en compte, dans le cadre d’'une action planifiée, de I'autre comme acteur,
est le principe qui fonde la théorie des jeux.

En définitive, ce qui caractérise 'engagement social de I'acteur planificateur est qu’il
percoit 'autre toujours d’abord comme un moyen, un outil plus ou moins doté dune
capacité d’action propre. L’'ensemble des individus engagés dans des actions singuliéres
forment aux yeux d'un observateur extérieur une «foule», cest-a-dire un amas
d’individus parfaitement indépendants les uns des autres. Pour Norbert Elias, ce cas est
typique des personnes fréquentant les rues d'une grande ville: «ils se pressent en
désordre, chacun poursuivant ses propres objectifs et ses propres projets.[...] Les
individus ne sont pas liés par un ciment. » [ELIAS, 1991 : 48].

56 Association de personnes qui se fixe des objectifs déterminés.
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3.2.2. Autrui comme membre d’une collectivité (« nous »)

Le «nous» représente toute forme de groupe social auquel un individu se sent
appartenir et qui de ce fait détermine son identité. Toutefois, 'époque moderne se
caractérise, comme le souligne Norbert Elias [1991] par un renversement des poids
relatifs du «je» et du « nous » dans la constitution de I'identité. La société moderne en
effet, a pour trait caractéristique « d’accorder une plus grande valeur a ce par quoi les
hommes se différencient les uns des autres, a leur "identité du je", qu’a ce qu’ils ont en
commun, leur "identité du nous". [...] Ce type d’équilibre entre le nous et le moi, cette
tres nette inflexion au profit de l'identité du moi est tout sauf évidente. Aux stades
antérieurs de la société, I'identité du nous n’a que trop souvent primé sur I'identité du
moi. » [ELIAS, 1991 : 208].

La manifestation de l'appartenance 4 un « nous » peut se faire par le biais de l'action
collective. Denis Vernant a montré [1997 : 156-163] que celle-ci pouvait prendre deux
formes distinctes selon la complexité de la coordination en jeu. « L action commune » se
caractérise par le fait qu'un ensemble de personnes cherche a atteindre un objectif
commun en élaborant pour cela une stratégie commune. Par exemple, si trois personnes
cherchent a faire redémarrer un véhicule en panne (objectif commun), elles peuvent
décider de le pousser toutes les trois en méme temps (stratégie commune). « L’action
conjointe » suppose au contraire que pour un méme objectif, les personnes ne vont pas
adopter une stratégie similaire mais complémentaire. Dans I'exemple choisi plus haut,
I'une des personnes va ainsi choisir d’appeler un garagiste, pendant que les deux autres
continueront a le pousser.

Outre 'engagement dans une action collective, I'individu peut manifester une familiarité
a l'égard d’autrui [THEVENOT, 1994, 2006] qui représente une autre manifestation
d’appartenance a un groupe commun. Cette familiarité peut aller de la simple
reconnaissance d'un entre-soi a linteraction « gratuite», c’est-a-dire visant plus a
réactualiser cette familiarité qu’'a obtenir quelque chose de la personne : par exemple le
fait de se dire « bonjour » entre voisins ou membres d'une méme famille.
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3.2.8. Autrui comme membre d’un public (« eux »)

Le dernier type d’action qui peut étre distingué est « l'action en public », c’est-a-dire
l'action soumise au regard du public. Nous avons vu [§ 2.2.2.] qu'Isaac Joseph insistait
sur le «droit de regard » qui s’exerce dans l'espace public et « qui demande que toute
action puisse satisfaire aux exigences dune "parole" publique, c’est-a-dire de se
soumettre aux protocoles de 'aveu et aux procédures de la justification » [JOSEPH, 1992 :
211].

L’action publique est donc avant tout lisible ; elle se justifie en méme temps qu’elle se
produit. Cyril par exemple, a égaré le code de la grille d’accés a son immeuble : il est
contraint d’escalader cette grille. Si la rue dans laquelle il se trouve est fréquentée, Cyril
va prendre le soin de fouiller ostensiblement dans son sac en montrant qu’il ne trouve
pas ce qu’il cherche, puis seulement d’escalader la grille en grommelant pour bien faire
comprendre qu’il est contraint a cette action, mais qu’il ne cherche pas a pénétrer par
effraction dans I'immeuble. C’est ce type d’action que privilégie Isaac Joseph dans son
analyse des espaces de mobilité, s'inspirant en cela des recherches du sociologue Erving
Goffman [1959] sur le théme du maintien de soi en public.

L’environnement dans lequel prend place 'action en public correspond donc a 'espace
public tel que le définit Isaac Joseph [§ 2.2.2.] : accessible et scénographique. L’acteur
inscrit son action dans un environnement qui permet de par son agencement, la lisibilité
de cette action aux yeux du public. Goffman parle explicitement de « scéne » sur laquelle
« l'acteur » joue son « rdle » avec plus ou moins de « sincérité » aux yeux d'un « public ».

Autrui est donc avant tout un témoin doté d'un regard; il n’est plus question ici de
promesse formulée a un tiers absent du lieu de l'action. [Jautre est le spectateur de
l'action et parce quil se rattache de par ses valeurs a une entité sociale (Goffman parle
de respect des « normes sociales »), il rend cette action publique. Si Cyril est seulement
soumis au regard d’'un enfant qui n’a pas conscience que son action pourrait étre
comprise comme une tentative d’effraction, Cyril n’a pas a adopter une démarche de
justification : son action n’est pas publique.
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3.2.4. Relations a autrui favorisé(s) par le contexte de déplacement

11 existe donc trois formes de perception de 'Autre (« je », « nous », « eux ») qui dépendent
de la forme d’action ans laquelle est engagé I'acteur (singuliére, collective ou permise par
la collectivité, en public). Or, la fréquentation du réseau de transport collectif semble
privilégier I'exercice d'un seul de ces trois types d’action de se réaliser. La fréquentation
du réseau est liée en effet a un déplacement et non a d’autres formes de mouvement plus
laches telles que la promenade ou le leche-vitrine : I'action singuliére, se donnant un
objectif (destination) et mettant en ceuvre une stratégie (itinéraire) pour latteindre,
semble donc privilégiée par le contexte du déplacement. I’Autre ne serait alors per¢u que
comme un instrument, objet lorsqu’il s’agit de l'utiliser a ses propres fins, acteur lorsque
sa stratégie doit étre prise en compte pour parvenir a la sienne propre (par exemple : la
sortie des bureaux a lieu a 17h le vendredi, quel itinéraire emprunter pour éviter une
trop grande affluence ?)

Il existerait donc un biais entre la relation a autrui favorisée par l'organisation de
Pespace et les formes de relation a Pautre que les voyageurs ont tendance a engager dans
d’autres espaces publics. Biais dont nous allons devoir valider l'existence et tirer les
conséquences en termes d’aisance du voyageur. Cela suppose de répondre a trois
questions -

» Quels modes de perception d’autrui observe-t-on dans le réseau ?
» Quels modes de perception d’autrui favorisent I'aisance ?

> Y a-t-il corrélation entre la perception de l'espace et perception d’autrui? En
d’autres termes, les personnes ayant une perception égocentrée de I'espace ont-
elles une méme facon de percevoir autrui, distincte de celle dont les voyageurs
allocentrés pergoivent autrui ?

Aprés avoir relié la question des rapports a autrui a celle des rapports a I'espace, nous
nous proposons d’introduire une troisieme notion clé : le temps. Jacques Scheibling a
montré I'importance de comprendre le territoire comme un processus, inscrit dans une
histoire [SCHEIBLING, 1994 : 143]. Nous avons pour notre part [§ 2.2. cc] utilisé ce critére
de formation dans le temps pour opposer le territoire a ’espace public et au lieu. Enfin,
nous avons vu que l'action, en particulier I'action pratique s’inscrivait dans le temps : elle
découle, par définition, de la pratique, c’est-a-dire de I'habitude, de I'expérience.
L’attachement a un environnement découle de I'usage qui en est fait par I'acteur. Pour
toutes ces raisons, nous nous proposons d’étudier plus avant ce qui caractérise la
perception du temps.
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3.3. Le temps : entre changements et permanences

Le temps est une notion qui, comme l'espace, a d’abord donné lieu a une analyse
philosophique, traduite ensuite en termes comportementaux. Apres avoir détaillé ce qui
caractérise la perception du temps en général (1) et dans un contexte de mobilité (2),
nous verrons comment elle entre en tension avec 'organisation du temps que suppose la
logique du réseau de transport (3).

Le sociologue Bertrand Montulet a réalisé un travail similaire au cours de différents
travaux [MONTULET, 1998, 2004]: il a synthétisé les définitions philosophiques
concernant la perception du temps et les a appliquées au cas de la mobilité. Nous nous
appuilerons sur ses travaux dans le chapitre qui va suivre.

3.3.1. Le temps - notion théorique

Le temps se laisse d’abord appréhender par opposition au statisme : les étres, les objets,
les phénomeénes ne sont pas statiques, immobiles, permanents, ils sont inscrits dans une
durée. Tout mouvement suppose une durée, donc l'existence du temps [MONTULET,
1998 : 18]. C’est ce qui différencie un film d’'une photographie : un film est une succession
de 24 photographies par seconde.

Cette durée n’est perceptible que parce qu’elle comporte des discontinuités, parce qu’elle
peut étre sectionnée en intervalles. L’étre humain « dure » le temps d’une vie, intervalle
délimité par un début, la naissance, et une fin, la mort. Percevoir les phénomeénes dans le
temps c’est percevoir leur apparition, leur disparition, leur succession [MONTULET, 1998 :
18].

La perception du temps connait donc deux formes selon qu’elle privilégie la durée ou la
discontinuité, I'intervalle ou ses limites. Ainsi, « le changement permet de différencier, de
percevoir ce qui paraissait évident, éternel. La durée permet de prendre conscience d'un
événement ou d’une chose, de le rendre signifiant. » [MONTULET, 1998 : 20] Par exemple,
la lecture d’'un texte dure pendant le temps ou le lecteur s’y attache dans un effort de
concentration. L’effort de concentration permet de caractériser le moment pendant lequel
dure la lecture. Mais celui-ci peut également étre appréhendé comme l'intervalle situé
entre I’heure de début et I’heure de fin de cette activité.

Cet exemple permet de montrer que le temps est tantot per¢gu comme ponctué de reperes,
dates historiques ou rendez-vous sur l'agenda, tant6t au contraire comme une
continuité : la durée d’un film, le « temps » d’aller faire une course. Le changement est
ponctuel ; la durée, continue.
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3.3.2. Le temps - formes de perception distinguées dans un contexte de
mobilité

Au terme d’'une enquéte de terrain, Montulet a pu traduire ces cadres temporels en
comportements de mobilité. Cette enquéte a pris la forme d'une série de trente entretiens
semi-directifs «logiquement orientés vers les déplacements quotidiens, les voyages,
I'espace et le temps » [MONTULET, 1998 : 53]. Ils ont été menés auprés d’un échantillon
de personnes résidant aux abords de Montlucon en France et Verviers en Belgique,
échantillon respectant une diversité d’ages, de sexes et de statuts socio-professionnels.

Par induction, il montre qu’il existe effectivement deux formes de mobilités : la « mobilité
en durée » et la « mobilité instantanée ».

La « mobilité en durée »

Pour un voyageur qui percoit le temps en durée, « la relation a 'espace et aux autres
s'inscrit dans la durée en atténuant les effets du changement. » [MONTULET, 1998 : 59].
Lorsqu'un individu privilégie une dimension du temps, cela le conduit a nier la
dimension complémentaire : un individu qui privilégie la durée va nier dans le méme
temps l'existence de changements. Il se trouve plongé de ce fait dans un monde constant,
inscrit dans la permanence.

Cette permanence se traduit par une vie quotidienne marquée par la régularité. Les
rythmes de la journée sont réguliers, si bien qu’ils vont jusqu’a intégrer « 'événement ».
Les personnes interrogées n'ont de ce fait aucune difficulté a décrire un programme
d’activité type, une journée « normale », une semaine « ordinaire ».

Cette régularité est rendue possible par I'’habitude, c’est-a-dire 'expérience répétée et
intégrée, incorporée. Le voyageur s’habitue a sa situation, il adapte son comportement
afin que celui devienne régulier. Par la suite, tout changement doit, pour étre supporté,
étre intégré a ce cadre d’habitude. « Le rythme y est vécu sur le mode du cycle ou, plus
exactement, sur le mode d'un ordre de succession d’activités veillant a intégrer toute
nouvelle perturbation.» [MONTULET, 2004: 49]. Ce cadre dhabitude est
particulierement statique : il apparait a I'individu comme un cadre inamovible.

La facon dont est percu I'espace est liée a la perception du temps comme durée : en effet,
tout changement qui peut affecter un espace est nié, ou du moins, il apparait comme une
irrégularité qui sera rapidement intégrée, dissolue dans l'espace « habituel ». Bertrand
Montulet présente ainsi le cas d’'une habitante de Montlugon qui, bien que sa maison
natale ait été arasée pour accueillir un parc de stationnement, persiste a considérer le
quartier Saint-Pierre comme « son » quartier.

La « mobilité instantanée »

Le voyageur qui percoit principalement le temps a travers le changement. Il décrit le
temps en insistant sur les événements qui le ponctuent. Comme dans le cas précédent,
cette priorité donnée a l'une des dimensions du temps implique la négation de I'autre
dimension. Le voyageur percevant le temps a travers ses variations nie la possibilité de
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la pérennité, de la constance. Le temps est caractérisé par sa contingence, son instabilité.
« Le temps apparait ouvert, en ce sens que le présent peut toujours étre bousculé par des
événements nouveaux, prévus ou imprévus » [MONTULET, 1998 : 62].

La relation a 'espace et aux autres est caractérisée par une disponibilité du voyageur
aux opportunités. La contingence du temps est tout a la fois inquiétante puisqu’elle
interdit toute projection dans le futur, en méme temps qu’elle est riche d’opportunités et
de possibilités. « Le temps apparait comme une donnée que 'on peut perdre ou gagner.
[...] Le rythme sénonce dans la relation entre les activités et leur rapidité de
succession. » [MONTULET, 2004 : 49]

Le rapport au temps est différent, quoique toujours inscrit dans le registre de la
contingence, suivant le rapport a I'activité de 'acteur. En effet, lorsque cet acteur percoit
ses activités comme contraintes, il va avoir tendance a raisonner en termes de « gain» ou
de « perte» de temps. Il chercher a étre toujours rapidement disponible pour lactivité
suivante. Son programme d’activité lui-méme est contraint par le temps. Lorsque les
activités de cet acteur sont au contraire souhaitées, non contraintes, il va plutot
considérer qu’il prend du temps. Il réalise une activité qui ne doit pas étre
nécessairement menée a son terme. Ce faisant, il est a tout moment disponible a de
nouvelles opportunités.

La méme volonté de se rendre disponible aux opportunités qui sous-tend ces deux
comportements suppose une flexibilité de l'acteur. La flexibilité transposée a la
dimension spatiale correspond a la mobilité. Pour se rendre disponible aux opportunités,
ce type d’individu se doit d’étre mobile, de pouvoir se rendre aisément du lieu dune
activité a un autre.
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3.3.3. Le temps est-1l une condition de l'interaction territoriale ?

Les grands cadres de lecture du temps proposés par Montulet nécessitent pour étre
utilisés par nous a I’échelle du déplacement et non plus a celle plus large de la mobilité
dans sa globalité quelques aménagements et précisions.

Il nous faut tout d’abord distinguer différentes formes d’habitude. Montulet traite de
I'habitude comme condition de l'action, cadre passif de l'action. Or, I'habitude peut
également étre percue comme un outil sollicité par 'acteur, qui I'utilise comme un moyen
pour étre plus performant, donc qui s’inscrit dans une perception instantanée du temps.
Un exemple tiré du registre du réseau de transport collectif permet d’éclairer cette
distinction. Anne-Marie emprunte toujours le méme itinéraire pour se rendre a son
travail et en revenir. Lorsqu’elle doit réaliser un trajet nouveau, inconnu, elle préféere
étre accompagnée par un proche. L’habitude d'un itinéraire est la condition sine qua non
pour qu’Anne-Marie vive son déplacement avec aisance. Son amie Elizabeth se considére
également comme une habituée du réseau de transport collectif parisien, mais compris
dans son ensemble. Elle a I'habitude des formes de stations rencontrées et des codes a
travers lesquels I'espace se donne a lire. Elle peut changer tous les jours d’itinéraire pour
se rendre a son travail si elle le souhaite, elle se sentira toujours en terrain connu. De
méme, elle n'aura pas de difficulté a emprunter un réseau de transport collectif d’'une
autre ville si celui-ci posséde une forme similaire au réseau de transport parisien. Pour
éviter toute confusion, nous parlerons dans le premier cas « d’habitude-ancre », et dans le
second « d’habitude-adjuvant ».

Dans la pratique, donc, les deux grandes formes de perception du temps envisagent des
échelles de temps a la fois court et long. La pratique territoriale peut donc a priors se
réaliser quel que soit le mode de perception du temps : celui-ci permettant sans doute de
distinguer différentes formes de relations territoriales. De la méme facon, la logique dans
lequel le réseau a été aménagé place vraisemblablement le voyageur dans un temps
court : l'uniformité des configurations esthétiques et spatiales 'empéche dans un
certaine mesure de se créer des reperes quiil pourra réactiver ultérieurement. Ces
espaces sont congus et aménagés pour étre immédiatement utiles, parfois
immédiatement beaux, de plus en plus immédiatement ergonomiques, mais pas pour
varier dans le temps ou dans I'espace.

Les questionnements qui doivent nous permettre de répondre a nos hypotheses centrales
peuvent donc étre formulés en ces termes :

> Quelles nuances la perception du temps (instantanée* ou en durée*) introduit-elle
dans l'interaction territoriale ? Et dans la perception du temps favorisée par le
réseau ?

» le manque d’aisance rencontré par certains voyageurs peut-il étre relié a I'une ou
Pautre forme de perception du temps ?
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Conclusion : traduction des hypothéses de travail dans la pratique

Au cours de ce chapitre, lanalyse des trois grandes dimensions qui permettent
d’appréhender l'inscription territoriale — 'espace, I'altérité et le temps — a fait émerger
Pexistence d'une variété de modalités d’engagement de la part de l'acteur. Celui-ci peut
comprendre 'espace en fonction de lui-méme (perception égocentrée) ou en fonction d'un
référentiel extérieur (perception allocentrée). 11 appréhendera autrui soit comme un
autre individu parfaitement autonome, «je», soit comme membre dune collectivité,
« nous», soit comme membre d'un public, « eux». Cet acteur peut enfin percevoir le
temps inscrit dans une permanence, une durée: il accordera alors beaucoup
d’importance au fait d’ancrer tout changement dans I'habitude. S’il pergoit au contraire
le temps de fagon instantanée, c’est-a-dire d’abord a partir de ses changements, des
événements qui le ponctuent, il sera en mesure de profiter des opportunités qui s’offrent
a lui. Pour parler de la facon dont ces modalités de perception peuvent a priori se
combiner (par exemple : perception de l'espace égocentré et d’autrui comme membre
d’une collectivité et du temps en durée), nous utiliserons le terme de « configuration de
perception »*. Ultérieurement, nous préférerons le terme de figures* pour désigner les
configurations principales qui se dégagent des récits de voyageurs.

Ce travail théorique fait émerger un premier résultat (qui devra étre validé par
I'enquéte) : la fréquentation des espaces du réseau par le voyageur favorise une
configuration de perception qui n’est pas conforme a celle qui permet de définir
I'interaction territoriale.

En effet, traduite a l'aide des cadres de lectures définis plus haut, l'interaction
territoriale correspond a priors a la configuration d'un voyageur qui percoit 'espace de
facon égocentrée et 'autre comme membre d'une collectivité. Cette supposition ne sera
validée que si les voyageurs de cette catégorie manifestent effectivement des formes
d’interaction avec l'espace durables dans le temps, et le sentiment d’appartenir a une
entité collective dont I'existence et 'unité sont liée a la fréquentation d'un méme espace.
Les modes de perception du temps sont compatibles avec I'inscription territoriale
puisqu’ils comprennent tous deux des formes de projection dans le temps long, c’est-a-
dire des formes distinctes d’habitude. Si parmi les voyageurs interrogés, certains
présentent simultanément cette perception de I'espace et d’autrui, alors notre premiere
hypothese, a savoir qu’il y a interaction entre ces voyageurs et, simultanément, leur
environnement spatial et social, est validée: il existe donc des formes d’interaction
territoriale au sein du réseau. En somme, la configuration de perception qui permet de
définir le territoire est la perception égocentrée de l'espace et celle d’autrui comme
membre d’une collectivité.

La configuration du réseau quant a elle, semble favoriser la perception allocentrée de
lespace et la perception individuelle de 'Autre. Si ce résultat se vérifie, cela signifie
qu’en ce qui concerne les dimensions spatiales et sociales, le passage de I'espace urbain a
celui du réseau constitue toujours un appauvrissement des modes de perception
proposés. Tout se passe comme si, au moment de passer le seuil du réseau, le voyageur
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était contraint d’abandonner son mode privilégié de perception pour adopter celui
proposé par le réseau.

Pour valider les hypothéses relatives aux liens entre interaction territoriale et aisance, il
nous faut recenser les différentes configurations de perception de l'espace, de l'autre et
du temps présentes au sein des espaces de mobilité puis les mettre en rapport avec
Paisance. S’il y a corrélation entre aisance ou mal-aise et configuration propre au
territoire, alors la seconde hypothése®” est validée et, selon les cas, la troisieme
également?®®. S’il y a corrélation entre aisance ou mal-aise et configuration propre au
réseau, alors c’est la rupture spécifique a 'entrée dans le réseau qui devient le facteur
explicatif principal de laisance. Si, quelles que soient les configurations de perception
recensées, le degré d’aisance ou de mal-aise manifesté est équivalent, alors aucun des
facteurs explicatifs proposé n’est valable. Si le degré d’aisance varie selon les
configurations de perception recensées d’une tierce maniere, alors nos facteurs explicatifs
ne le sont qu’en partie, au méme titre que d’autres.

57 Hypothése 2 : Cette interaction d’ordre territorial joue un réle dans 'aisance du voyageur.
58 Hypothese 3 : Ce role est positif, c’est-a-dire que l'interaction territoriale est facteur d’aisance et non de
malaise.
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Conclusion de la premiére partie

L’aisance est une notion polysémique désignant a la fois un confort physique et mental,
en relation avec 'environnement au sens large (espace et autres personnes), et ce dans
lattente comme dans laction. L’aisance au sein des espaces de mobilité est un sujet
d’actualité puisqu’elle fait encore défaut a un grand nombre de voyageurs. De nombreux
chercheurs ont abordé cette question induisant un premier renversement de la
conception du voyageur au sein des espaces de mobilité : de simple particule d’'un flux, il
devient un étre individualisé auquel l'espace du réseau doit s’adapter de facon
ergonomique. Mais un aspect de son expérience a été omis, qui parait pourtant fécond :
et si le voyageur, loin de la neutralité qu’il devrait conserver vis-a-vis d’'une machine,
entretenait avec l'environnement de son déplacement des relations territoriales
(attachement a l'espace, sentiment d’appartenance a une collectivité territorialisée,
sentiment de familiarité avec I'espace comme avec autrui, etc.) ?

L’existence d’'une interaction territoriale au moment du déplacement et son réle dans
laisance du voyageur doivent étre, a ce stade, mises a I'’épreuve au moyen d’'une enquéte
de terrain. C’est 'objet de la deuxieme partie.
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DEUXIEME PARTIE — ENQUETES :

IMPACT DES FORMES DE PERCEPTION DE L'ESPACE, DE
L’ALTERITE ET DU TEMPS SUR L’AISANCE AU SEIN DES ESPACES
DE MOBILITE
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Introduction de la deuxiéme partie

La deuxiéme partie de ce travail est consacrée a la mise a I'épreuve de nos hypothéses de
recherche au moyen d’'une enquéte de terrain.

Rappelons que, pour renouveler I'approche de notre objet de recherche, I'aisance du
voyageur, nous avons formulé la problématique suivante : dans quelle mesure 'aisance
du voyageur est elle déterminée par son degré d’interaction territoriale avec son
environnement socio-spatial ?

La résolution de cette problématique passe par la décomposition en trois questions
secondaires.

(Q1) Y a-t-il interaction entre le voyageur et son environnement spatial et,
simultanément, social ? Et cette interaction est-elle immédiate ou se développe-t-elle
dans le temps ?

(Q2) Si oui, linteraction territoriale identifiée joue-t-elle un réle dans laisance du
voyageur ?

(Q3) Si oui, ce role est-il positif ou négatif ?

Dans la perspective de répondre a cette question problématique, des cadres de lecture de
I'interaction territoriale ont été définis au cours du troisiéme chapitre de la partie
liminaire, selon les trois grandes dimensions qui la composent : perception de I'espace,
d’autrui et du temps. Les résultats de 'enquéte de terrain seront donc présentés non pas
en fonction des phases méthodologiques engagées (1. observation, 2. entretiens,
3. questionnaires, 4. études complémentaires), mais en nous calquant sur la structure du
chapitre 3 (1. espace, 2. espace et autre, 3. espace, autre, temps).

Comme indiqué en introduction, 'outil méthodologique central employé au cours de cette
enquéte est 'analyse transversale d’entretiens réalisés aupres d'usagers de quatre poles
d’échange de la région parisienne. Les dispositifs qualitatifs et quantitatifs
complémentaires a cet outil seront présentés en fonction des besoins de 'analyse. Ainsi,
la premiére partie (chap. 4) consacrée exclusivement a la perception de I'espace croise
I'analyse formelle de I'espace a celle de son vécu. Dans un second temps (chap.5), la
focalisation sur la dimension de I'engagement vis-a-vis des autres personnes en présence
fait appel a des entretiens complémentaires réalisés aupres de personnes ayant renoncé
a l'usage des transports collectifs, du fait que la source de mal-aise qui les a conduit a ce
renoncement est trés fréquemment liée a la présence de l'autre (aise ou sociabilité).
Enfin, 'analyse de la perception du temps, de par son role de synthése, est 'occasion de
réaliser une analyse longitudinale des entretiens, c’est-a-dire non pas en mobilisant
différents récits autour d'un théme, mais en décomposant ce qui, dans un unique récit,
structure et rend cohérent l'ensemble. Un chapitre de recherche des facteurs
conditionnant la perception de ces trois dimensions (chap. 7) a partir d'une analyse
quantitative conclue cette partie.



Chapitre 4

Perception de 'espace

Introduction

Dans un premier temps, nous nous proposons de focaliser notre analyse sur le vécu de
lespace du péle d’échange par le voyageur, a travers 'entrée de I'aisance et celle du mode
de perception (égocentré ou allocentré) privilégié. Rappelons que les questionnements
relatifs a ce theme auxquels nous cherchons a répondre ici sont de trois ordres :

1. L’organisation du réseau est-elle effectivement « hypo-signifiante » [CHOAY, 1972] ?

2. Si oui, les voyageurs adoptent-ils tous et tout le temps la perception allocentrée de
I'espace que requiert I'organisation du réseau ?

3. L’aisance est elle favorisée par un mode de perception de I'espace ?

Dans cette perspective, il est intéressant de croiser les résultats des entretiens avec une
démarche d’observation des espaces étudiés. L'objectif de cette description a priors des
terrains retenus est d’offrir une base de connaissances précises et situées pour la suite de
la recherche, que ce soit en termes pratiques (connaitre les espaces qu’évoquent les
personnes interrogées, justifier le choix des cas étudiés), comme en termes théoriques
(valider la définition de I'espace du pole comme espace hypo-signifiant).

Dans un second temps, nous cherchons a caractériser le mode de perception de 'espace
privilégié par le voyageur, en analysant les entretiens de maniere transversale. Cela
nous permet d’apporter une réponse aux deux premieres hypothéses, et de produire un
classement des voyageurs interrogés en fonction du mode de perception de 'espace qu’ils
adoptent au sein du pole d’échange.
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Le croisement des modes de perception de I'espace avec le degré d’aisance permet dans
un troisieme temps d’évaluer leur degré d’interdépendance. L’aisance ici ne concerne que
laisance dans l'espace au sens large, c’est-a-dire vis-a-vis de l'ambiance, de loffre
commerciale et de lacces au poéle. Les chapitres suivants abordent respectivement
Paisance vis-a-vis de I'’Autre et du temps. L’analyse longitudinale des expériences de
déplacement présentée au paragraphe 6.3. devrait permettre d’atténuer 'aspect morcelé
de ce choix de présentation.
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4.1. Etude formelle de quatre poles

Cette présentation préliminaire des poles d’échange choisis comme études de cas répond
a la nécessité de valider ’hypothése d'un espace du réseau « hypo-signifiant », et de voir
comment cette assertion théorique se traduit dans la réalité. Elle nous permet
également, de facon pratique, de justifier des cas choisis et de décrire les espaces
qu’évoquent les personnes interrogées au cours des entretiens. Enfin, elle est I'occasion
d’identifier les points qui nous ont semblé a priori étre des freins a 'aisance du voyageur.

D’un point de vue méthodologique, nous avons procédé par observations in situ. Celles-ci
ont été réalisées au cours des mois doctobre et de novembre 2005. Deux jours de
présence par site ont été nécessaires. Les résultats de ces observations ont été
retranscrits sous la forme de textes et de photographies. Ils ont été complétés par
Panalyse de deux sources d'informations additionnelles : la recherche bibliographique, et
la réalisation d'entretiens auprés d’acteurs (opérateurs de transport, autorité
organisatrice, collectivités locales), dont la liste est précisée en annexe 8.

Nous nous sommes focalisé sur les thémes suivants: offre modale, organisation
fonctionnelle, lisibilité et signalétique, seuils, ambiance, présence humaine. Le terme
« présence humaine », étant employé dans le sens d'une présence de personnes au contact
des voyageurs dans les fonctions d’accueil, de service, de médiation ou de sécurisation, et
ce, de maniere permanente au sein des espaces étudiés. Il ne s’agit donc pas des
controleurs et équipes de sécurité itinérantes sur l'ensemble du réseau, mais des
employés RATP présents dans les guichets ainsi que des commercants. En définitive, la
« présence humaine » désigne I'ensemble des personnes présentes de fagon permanente
dans la station et y bénéficiant d'une autorité ou tout au moins d’un droit de regard.
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4.1.1. Gallieni

Histoire du pole

Figure 7 — Photo satellitaire de 1'échangeur A3 Figure 8 — Vue de la gare routiére de Gallieni en 1993,
surplombant le péle de Gallieni. suite a 'opération Autrement bus

Source © Google Farth — 2008. Source - RATP — 1993.

Le complexe de la porte de Bagnolet a été concu dans les années 1960 pour faciliter les
échanges entre rail et route (pratiquée en voiture ou en transports collectifs).
L’échangeur de I’A3 sous lequel il s'inscrit fut achevé en 1969. Le complexe a proprement
parler, mis en service en avril 1971. Il était alors composé dune gare routiere de
7 000 m? utilisée par la RATP, et d’'un parc de rabattement de 2 600 places réparties sur
trois niveaux recouverts d’'une dalle, directement relié a Pautoroute A3 et au métro (et
sans communication avec la voie locale) [Le génie civil, 1971].

Ce parc a constitué un « exemple caricatural » de I’échec des parcs de rabattement de
premiére génération : trop pres de Paris, trop largement dimensionnés, difficilement
accessible en automobile, posant des problémes de sécurité, etc. [MARGAIL et al., 1996].
Sa sous-fréquentation (seulement une place sur trois occupée quotidiennement dont une
faible minorité pour I’échange avec le métro) a conduit a partir de 1980 a la location de
plusieurs centaines de places a des acteurs privés. En 1992, deux niveaux sont cédés au
complexe commercial Bel’Est. Celui-ci venait tout juste d’étre implanté autour de
I'hypermarché Auchan, sur la dalle attenante au parc. Un seul niveau a donc conservé le
statut de « parc de stationnement régional ».

La gare routiére a également changé de fonction depuis son édification. Dans le cadre des
opérations Autrement Bus visant a restructurer le réseau de bus de banlieue, la RATP a
mis en service le « point-clé» Gallieni sur l'avenue Charles de Gaulle en 1991. Les
5 500 m? restant dans 'ancienne gare routiere RATP sont depuis occupés par le terminal
international de la société prive d’autocars Furolines.

L’ensemble monofonctionnel dédié au rabattement sur le métro a donc muté, en quelques
dizaines d’années, en un complexe multifonctionnel et multiscalaire. Or, trés peu
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d’interventions structurelles, formelles, ont accompagné cette conversion fonctionnelle, a
I'exception de modestes réaménagements uniquement orientés vers la satisfaction de la
clientéle des activités commerciales nouvelles. En témoigne, la différence de traitement
de ’ambiance des espaces commerciaux (modernes, lumineux, de qualité) et des espaces
de transport (vétustes, fonctionnels).

Le poéle aujourd’hui : offre modale

Figure 9 — Plan de quartier RATP du pdle
de Gallieni.

Source - RATP, photo MT -2005.

Le plan de quartier contient quelques erreurs telles

que 'emplacement du guichet d’information qui ne
trouve plus au sud de la gare routiere mais entre les
deux acces du métro sous I’échangeur.

Les modes de transports collectifs présents sur le site sont a la fois ferrés et routiers. La
station de métro est le mode le plus important. Terminus est de la ligne 3, elle est une
porte d’entrée vers Paris. Environ 20 000 personnes passent chaque jour les barrieres de
controle de cette station®. Les modes collectifs routiers ont un roéle secondaire de
rabattement des populations de premiére couronne vers la station de métro. La gare
routiére est localisée en voirie depuis l'intervention Autrement Bus. Elle accueille six
lignes RATP dont deux en terminus, ce qui correspond a une fréquentation d’environ
18 000 entrants / j. en 200360,

D’autres infrastructures permettent le rabattement vers la station de métro par les
modes de transport individuels. Deux parcs de stationnement automobile ont ainsi été
aménagés en structure, un parc relais et un parc privé (centre commercial). Deux parcs a
vélos sont disponibles au sein de la gare routiére. Ils comportent cinq arceaux chacun,
soit environ vingt places de stationnement au total. L'un est situé face au guichet
d’information ; I'autre est plus en retrait. La présence d'une station de taxi est également
signalée au niveau de la sortie du métro, mais elle en fait assez éloignée du pdle.

59 Source : Comptages RATP. 2004.
60 Source : Contrat de pole. Mai 2004.
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L’ensemble est relié a un mode de transport interurbain, le réseau de cars Furolines. La
compagnie posséde seulement deux terminaux de ce type en région parisienne, le second
étant situé au sein du pole d’échange de La Défense.

Organisation fonctionnelle

Figure 10 - Galerie reliant sans
interruption tarifaire ou temporelle les
deux extrémités du pole de Gallieni.

Source - MT -2005.

« L’appellation "couloir bleu" est donnée a cette
galerie de liaison par les agents d’ Furolines, le bleu
étant la couleur de la peinture des carrelages
muraux. Les agents de la RATP [...] rencontrés le
désignent quant a eux par "couloir de la mort" ».
[MARGAIL et al, 1996]

La station de métro occupe une place centrale dans I'organisation du poéle d’échange. A
chaque extrémité des quais (est et ouest) correspond un ensemble fonctionnel bien défini.

A Test du poéle, deux accés sur voirie sont aménagés : 'un conduisant les voyageurs vers
la sortie, qui ne comporte aucun autre équipement quun escalier mécanique ; l'autre
permettant aux voyageurs d’entrer dans la station de métro. Il ne comporte pas d’escalier
mécanique, puisque la majorité des personnes empruntent cet acces pour descendre dans
la station. Le hall d’accueil situé au niveau intermédiaire entre la voirie et les quais est
équipé de plusieurs commerces (boulangerie, librairie), dun guichet de vente de billets,
de plusieurs automates (ADUPS$!, photomaton), et d'une agence « Le Club » RATP.

A Touest du pole, dans la partie interne du batiment situé dans les soubassements de
I’échangeur de I’A3, se trouve un second accés aux quais RATP, mais équipé de facon
beaucoup plus sommaire qu’a l'est. Aucune présence humaine n’est prévue dans la salle
d’échange. Cet acces est destiné a relier les quais du métro au terminal de bus Eurolines.
Mais parce que ce dernier doit pouvoir étre accessible en dehors des heures de
fonctionnement du réseau RATP, un couloir d’accés a la voirie a été aménagé,
parallelement aux quais. Il permet également de desservir le parc de stationnement
privé Vinci, en dehors des heures d’'ouverture du centre commercial Bel’Est.

61 Appareil Distributeur (de titres de transports) a Usage du Public.
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Le centre commercial organisé autour de I'’hypermarché Auchan est accessible
directement depuis le parce de stationnement privé. Pour les personnes y accédant en
transports collectifs, il possede une entrée sur voirie située au nord de la gare routiére.
Dans son ensemble, le quartier entourant immédiatement le pdle de Gallieni est tres
commercial, et composé de commerces de destination, grandes enseignes comme
Serapou Darty, ainsi que quelques établissements de restauration rapide. Le soir,
s'installent aux abords des accés du métro de petits stands de vente de fruits et 1égumes
ou d’objets a bas prix.

Signalétique

Figure 11 — Un langage signalétique omniprésent Figure 12 — Signalétique et arrét de bus spécifiques de
dans le quartier lopération Autrement bus.

Source - MT -2005. Source - RATP -1995.

La signalétique au sein du pdle d’échange urbain (station de métro, gare routiére et parc-
relais) de Gallieni émane d'une multiplicité d’acteurs. La RATP, entreprise gestionnaire
de cet espace, est responsable d'une majeure partie de I'information présente au sein du
pole, mais d’une part cette information ne concerne pas uniquement ses espaces (elle
indique les destinations des sorties, qu’il s’agisse de rues ou du terminal de bus
Eurolines), et d’autre part, elle est complétée par une multiplicité d’autres informations.
Celles-ci peuvent étre plus ou moins temporaires et émaner d’acteurs plus ou moins
officiels : les panneaux de signalisation d’Kurolines et de Vinci indiquent de par leur
forme (cadre dur, rétro-éclairage) leur permanence; ils se différencient ainsi des
autocollants apposés par Relay a l'entrée de la station pour indiquer 'ouverture d'une
nouvelle librairie, ou encore par les panonceaux en carton attachés aux poteaux de la
gare routiére pour indiquer la direction du festival « Sous le Chapit6 ! » organisé par la
ville de Bagnolet.

Aux abords du poéle, la signalétique est également tres présente. Le quartier de Gallieni
est constitué de commerces de destination de grande envergure, et de bureaux. Il est de
ce fait plus fréquenté par une population occasionnelle que par des habitués résidents.
Dés qu’il est sorti de la station de métro, le voyageur est cerné de signaux, qui, au second
plan de la signalétique dédiée a la gare routiere, lui indiquent la présence de grandes



FEnquétes de terrain 123

enseignes, de restaurants, 'entrée du centre commercial Bel’Est. Méme la signalétique
routiére classique redouble la signalétique privée des enseignes, dans la mesure ou elle
indique aux automobilistes I’entrée des parcs de stationnement réservés aux clients.

Seuils

Figure 13 - Seuil du poéle et du quartier de
Gallieni, aux abords du boulevard
périphérique.

Source - MT -2005.

A Técart du pdle, entre I’échangeur de 'autoroute
A3 et le boulevard périphérique, la signalisation
s’étiole, de méme que la gestion urbaine (des
détritus jonchent l'accés a la rampe destinée aux
PMR#2).

Du fait de 'omniprésence de la signalétique dans le quartier environnant le pole, le seuil
entre le pole d’échange et son quartier est assez flou. « Gallieni » désigne tout a la fois le
pble, le quartier, le centre commercial Bel’Est. L’ensemble existe comme un bloc, de facon
isolée par rapport au tissu urbain environnant. Au nord-est, il est séparé du centre-ville
de Bagnolet par une bande urbaine moins dense, au paysage routier, en marge, et par le
commencement de P'autoroute A3. A T'ouest, le boulevard périphérique le coupe de Paris.
Au sud-est, ce sont les puces de Montreuil et le parc Jean Moulin qui éloignent Gallieni
du cceur de la ville de Montreuil.

Il existe toutefois une césure interne au poéle, d’ordre temporel, entre les espaces
exploités par la RATP et les autres. En effet, entre 1h et 5h30 environ en semaine, a
partir de 2h seulement le samedi soir, les espaces RATP de la station de métro ferment
au public. Pour que cela soit effectivement possible, des cadres permettant de dérouler
des rideaux de fer ont été installés dans les deux halls d’échange, en amont des barrieres
de controle. Ils sont visibles des voyageurs pendant la journée et leur rappellent
Pexistence de cette barriére temporelle.

62 Personnes a mobilité réduite.
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Ambiance

Figure 14 — Présence de ’échangeur de
I'autoroute A3 en surplomb de la gare
routiére.

Source - MT -2005.

L’ombre de l'infrastructure routiére assombrit trés
largement 'ambiance au sein de la gare de bus et
aux abords de la station de métro.

A Tintérieur du pole, 'ambiance est bien plus travaillée dans le hall d’accueil des
voyageurs situé a l'est, équipé de commerces et de guichets, qu'a 'ouest ou la vente de
titres de transport est totalement automatisée. Le long du couloir conduisant a la voirie,
aucun équipement n’est implanté: de ce fait, 'ambiance n’a pas donné lieu a un
traitement particulier. La lumiére, par exemple, est plus douce et plus proche de la
lumiére du jour dans le hall équipé que dans les autres parties du poéle. Le couloir qui
relie les deux extrémités du pdle est particuliérement peu accueillant (cf. fig. 10). Les
publicités, dernier élément de « décoration » des espaces sans équipement, ont disparu

icl.

Au dehors du pole, la présence de 'échangeur de 'autoroute A3 en surplomb de la gare
routiére assombrit 'ambiance quelle que soit 'heure de la journée. Le soir, la fermeture
des bureaux et des commerces réduit tres largement le degré de fréquentation de cet
espace qui devient beaucoup moins « vivant». Aucun bar ou lieu de vie ne vient
contrebalancer ce phénomeéne.
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Présence humaine

Figure 15 — Hall central de la station de
métro Gallieni.

Source - MT -2005.

Deux guichets indiquent la présence de personnes référentes de la RATP : I'un situé en
voirie, n'est ouvert qu’'aux heures de bureau. Le second, au sein du hall principal de la
station de métro est ouvert aux mémes heures que le métro. L’agence « Le Club RATP »
n’a pas de lien avec la station : au méme titre que les autres boutiques présentes au sein
du pole, elle n’est ouverte qu’aux heures de bureau, et n’a d’autre fonction que vendre des
abonnements aux voyageurs, modifier ces abonnements ou résoudre certains problémes
(perte, vol, etc.).

L’importance du regard du personnel RATP apparait en creux, sur ses marges. Il est
ainsi intéressant de constater que le parc a vélo situé face au guichet est beaucoup plus
utilisé que celui qui se trouve en retrait (cf. fig. 13), alors que les deux sont implantés a
une méme distance de l'entrée de la station de métro. Le second est d’ailleurs plus
fréquemment utilisé par des deux-roues motorisés, qui n’y sont pas autorisés, mais qui
ne doivent pas craindre d’en étre empéchés. En termes de temporalité, la fermeture du
guichet a la fin de lapreés-midi se traduit aussitét par l'installation de commerces
ambulants sur stands ou directement sur les marches qui relient le pbéle d’échange au
centre commercial Bel’Est.

Les commerces situés dans le hall principal d’accueil contribuent a donner une présence
humaine. En dehors de leurs horaires d’ouverture toutefois, ou dans les autres espaces
du pole, le voyageur est assez isolé.
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Bilan

L’inscription du po6le d’échange dans un ensemble pensé d’'un seul bloc aurait pu étre un
avantage fonctionnel par rapport a d’autres poéles apparus progressivement, par
agrégation de modes et de fonctions. Or, 35 ans apres sa création, le site a déja beaucoup
évolué et sa structure n’est aujourd’hui plus adaptée aux activités qu’il accueille. De ce
fait, la forme du site n’est pas lisible en tant que telle : le langage signalétique doit
prendre le relais au sein du pole, mais également a ses marges. Du fait de 'omniprésence
de la signalétique dans le quartier environnant le pole, le seuil entre le pole d’échange et
son quartier est assez flou. L’ambiance sur le site est négative (extérieur sombre,
intérieur aménagé sommairement a ’exception du hall central d’accueil de la station de
métro), alors que celui-ci est orienté vers les loisirs et les achats.
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4.1.2. Massy-Palaiseau

Histoire du pole

Figure 16 - Photo satellitaire du péle de Massy- Figure 17 — Vue aérienne du péle de Massy-Palaiseau
Palaiseau. a la tombée de la nuit

Source © Google Farth — 2008. Source - RATP — 1993.

Le site de Massy-Palaiseau est divisé en deux grandes entités par une coupure urbaine
conséquente et ancienne : les voies du RER et du TGV. La césure apparait en effet en
1846 avec le prolongement de la Ligne de Sceaux jusqu’'a Massy. La ligne change de
nature a l'occasion d’'une nouvelle extension, vers le Nord cette fois, en 1977 : prolongée
jusqu’a Chatelet-les-Halles, elle devient la ligne B du RER. Deux ans plus tard, une
partie du faisceau de voies est attribué a la ligne C du RER. Aujourd’hui, la ville est
traversée par un faisceau de voies ferrées d’environ 200m de large et 3km de long. Mais
cette rupture urbaine est consécutive d’'une excellente desserte ferrée, qui, doublée d’'un
équipement routier performant (voisinage de trois autoroutes: A6, A10, A87 et de
plusieurs voies rapides) a amené a considérer 'opportunité d'une gare TGV a Massy a
l'occasion de louverture de la ligne de TGV Atlantique (au début des années 1990).
Création qui permettait de décharger les gares parisiennes, en particulier la trés étendue
gare Montparnasse.

Sous I'impulsion politique du député-maire de Massy, Alain Germon, le projet fut validé
et doublé d'un aménagement ambitieux de la zone en « Péle européen de Massy ». Le
programme cumulait les opérations : création d'une gare routiére, d'un parcotrain, d’'un
parking d’intérét régional, d'un hotel, d'un palais des congres, de logements et de
bureaux. Il exigeait que la liaison entre les deux rives de la ville fasse l'objet d'une
attention particuliere. Les concepteurs des différents projets proposés ont de ce fait
imaginé des liens urbains de grande envergure, tels quune «arche» trés large
enjambant les voies, ou encore une « pyramide » les recouvrant.

Néanmoins, ces aménagements ont été revus a la baisse du fait de la grande crise de
I'immobilier d’entreprise survenue au début des années 1990 et de la défaite d’Alain
Germon aux élections municipales de 1995. La gare de TGV de Massy est ouverte en
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1991, mais sans que la rupture urbaine qu’elle renforce ne soit contrecarrée, les projets
de couverture des voies étant abandonnés.

Le site de Massy bénéficie donc d’'une trés bonne desserte, mais celle-ci est consécutive
d’une coupure urbaine de grande ampleur.

Le pdle aujourd’hui : Offre modale

Figure 18 — Plan de quartier RATP du
p6le de Massy-Palaiseau.

Source - RATP, photo MT -2005 - 2005.

Palaiseau

L'offre de transport collectif de Massy-Palaiseau est vaste : chaque jour, environ 47 000
voyageurs fréquentent le pole, dont 47% sont des voyageurs entrants. Les autres sont des
voyageurs en correspondance (37 % en provenance du RER B et 16 % du RER C)$3. La
ligne principale est celle du RER B, qui comptabilise environ 21 000 entrées par jour en
semaine®®. La ligne de RER C est également présente sur le pole, mais accueille un
nombre de voyageurs en moyenne équivalent a seulement un tiers de ceux empruntant le
RER B, Un grand nombre de lignes de bus desservent le pole : plus d’'une quinzaine de
lignes Optile et huit lignes RATP (dont une de bus de nuit Noctilien). Les échanges en
provenance ou a destination des modes de transports ferrés constituent 90% des
voyageurs fréquentant chaque jour le p6le®s.

Les infrastructures permettant le rabattement sur le péle par des modes de transport
individuels sont également de grande envergure. Trois parcs de stationnement de
surface sont aménagés aux différents acces du poéle d’échange urbain. Deux d’entre eux
sont gratuits. S’y ajoute un parc relais en structure de 420 places, plus a ’écart du pole.
Un parc de stationnement vélo a été aménagé ainsi qu'une station de taxi. La moitié des
rabattements se font en bus, et 14% en voiture. Les rabattements a pied ne concernent

63 RATP, AVP du projet de « Restructuration de la plateforme multimodale de Massy », 2005. Projet détaillé,
p.14.

64 Evaluation RATP 2004, a partir de la totalité des entrées comptabilisées sur la ligne. 2004.

65 Soit 7400 voyageurs : Estimation de la SEMMASSY (société d’économie mixte de Massy). 1997.

66 RATP, AVP du projet de « Restructuration de la plateforme multimodale de Massy », 2005. Projet détaillé,
p-14.
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que 36% des rabattements, ce qui met en évidence I'échelle intercommunale du
rayonnement du po6le®.

Au nord-est du péle se situe la gare de TGV, qui ne comporte en fait que quatre quais
(dont seulement deux dédiés) et une petite salle d’échange. Elle ouvre tout de méme
I'ensemble du pole sur une aire de desserte d’échelle nationale.

Organisation fonctionnelle

Figure 19 — Passerelle reliant les deux gares de RER Figure 20 — Intermodalité RER / bus Optile au niveau
de Massy-Palaiseau. de la passerelle secondaire de Massy-P.

Source - MT -2005. Source - RATP — 1998.

Ces nombreux modes de transport se répartissent dans le pole autour de trois grands
foyers, qui correspondent aux trois modes de transport ferrés disponibles: la gare de
RER B, la gare de RER C et la gare de TGV.

Le foyer principal est celui de la garde de RER B : c’est a la fois le plus fréquenté et celui
qui concentre le plus grand nombre de services, de transport ou autre. C’est a ses abords
qu'ont été implantés le parc de stationnement vélo et la borne de taxi. Les lignes de bus
Optile desservent majoritairement ce foyer : une passerelle découverte relie directement
les quais du RER aux arréts. Celles de la RATP sont regroupées et associées a un guichet
d’information et de vente de titres, ce qui leur donne une certaine visibilité. Les parcs de
stationnement automobile sont également regroupés autour de ce foyer. Le quartier
alentour est assez vivant du fait d'une activité commerciale abondante, tant destinée aux
résidents du quartier et aux navetteurs (épicerie, boulangerie, librairie, etc.) qu’aux
actifs travaillant alentour (restauration) ou aux voyageurs arrivant de la gare TGV
(location automobile).

Pourtant la gare TGV est plus au nord-ouest que ce premier foyer. Bien qu’affectée au
transport interurbain, elle regroupe différentes fonctions destinées aux voyageurs
urbains, a commencer par le parc relais attenant. Plusieurs services tels que les WC, un
« Point Relay Tabac» ou un distributeur de billets sont destinés a compléter la faible

67 Idem.
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offre de service présente dans les deux autres poles. Ils sont d’ailleurs indiqués dans les
autres foyers et sur les quais des deux lignes de RER, au sein de plans de « desserte du
site d’échanges de Massy-Palaiseau », différents des habituels plans de quartier en ce
quils ignorent les ressources du quartier environnant et sont trés précis sur loffre
interne au poéle. La gare de TGV est assez isolée, entourée de parcs de stationnements et
de locaux industriels.

Le dernier foyer est centré autour de la gare de RER C. Il est situé sur l'autre rive du
faisceau de voies par rapport aux deux premiers foyers. Une passerelle couverte relie les
deux rives. Sur sa partie est (la plus proche de la gare de RER B) est implantée une
librairie Relay, ouverte exclusivement aux heures de pointe. A I'intérieur de la gare de
RER C, aucun commerce, mais quelques automates : un photomaton et un distributeur
alimentaire. Son parvis accueille le plus petit des parcs de stationnement de surface,
ainsi que quatre lignes de bus RATP et une ligne Optile. Aucune station de taxi n’est
aménagée mais un panonceau indique les numéros de téléphones de deux compagnies de
taxi. De lautre co6té du parvis se trouvent quelques commerces de proximité :
boulangerie, pharmacie, location de vidéos, etc.

Lisibilité et signalétique
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Figure 21 — Gare de RER B de Massy-Palaiseau. Figure 22 — Systéme d’information a quai du RER B
Source - MT -2005. Source - RATP — 1992.

La signalétique de la gare n’est visible qu'au dernier
moment (sous P'auvent), mais la gare fait signal de par
sa propre forme.

Les gares de RER ou de TGV situées au centre des trois foyers identifiés précédemment
font toutes trois signal au sein du tissu urbain environnant. Deux d’entres elles (RER B
et TGV) sont monumentales, et, si la derniére est de taille plus modeste, elle est bien
isolée des autres batiments et possede un large parvis, ce qui la rend aisément
identifiable. L’absence de bati du fait des voies et des parcs de stationnement fait en effet
bien ressortir la monumentalité de ces constructions. La forme du poéle étant
relativement lisible, la signalétique n’a qu’'un réle secondaire... sauf évidemment lorsque
l'usage est différent de ce que la forme annonce. C'est le cas lorsque I'accés & un TGV (en

. =t i
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l'occurrence ceux reliant Paris & Rouen) se fait depuis une voie affectée habituellement
au RER C. La signalétique devrait alors étre beaucoup plus massive, ce qui n’est pas le
cas : seul le plan situé a I'intérieur de la gare TGV indique cette éventualité et la facon
de rejoindre les quais du RER C.

Outre cette disposition particuliere, la signalétique du pole de Massy est caractérisée par
une superposition d’'informations provenant d’opérateurs et d’époques distinctes. Il en
ressort un manque d’actualité des informations délivrées et surtout un manque de
cohérence des codes et outils utilisés. Par exemple, les destinations des RER B et C sont
indiquées grace a des technologies totalement différentes : dans le premier cas il s’agit
d’'un panneau mécanique marquant les gares desservies d'un carré blanc ; dans le second
cas, ce panneau est électronique est n’affiche que les gares desservies. Un autre exemple
a été observé lors de notre premiére observation de terrain du 09.11.05.: le plan de
quartier proposé aux arréts de bus RATP situés du c6té de la gare de RER C (donc dans
la partie du péle d’échange sous la responsabilité de la SNCF) était trés dégradé et tout a
fait illisible.

Seuils

Figure 23 — Accés a la passerelle
secondaire reliant les quais du RER B au
quartier environnant.

Source - MT -2005.

En dehors des gares, les seuils entre le pole et le
quartier sont flous. Ici, il a été souligné par
I'installation de bornes de validation des titres
reliées au sol par une bande verte.

A Massy-Palaiseau, il existe deux degrés de seuils. Les trois batiments au centre de
chaque foyer sont clairement délimités. Leurs entrées sont mises en évidence de fagon a
étre aisément identifiables. Leur fermeture nocturne vient appuyer dans le temps cette
démarcation spatiale. Mais entre ces différents centres, des liens et aménagements
secondaires existent, qui font toujours partie du pole de Massy-Palaiseau : les différents
arréts de bus, les deux passerelles, les parcs de stationnement, etc.

La gare de bus RATP située du coté de la gare de RER B est enclavée entre la gare et un
centre technique de la régie. Elle est de ce fait assez lisiblement associée au péle par les
usagers, d’autant qu’en son sein des informations sur les prochaines arrivées de RER
sont disponibles. La gare de bus Optile en revanche est trop dispersée pour étre
clairement lisible. L’accés a la passerelle secondaire reliant les quais du RER B aux
arréts Optile souligne d’ailleurs le seuil entre les deux modes par une bande verte,
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renvoyant ainsi les bus aux espaces du parc de stationnement et du quartier
environnant.

Les parcs de stationnement ne sont en effet pas indiqués comme faisant partie du poéle :
ils sont déja un élément du quartier. Cette situation est particulierement lisible dans le
foyer 1ié au RER C : le parc de stationnement occupe le parvis de la gare. Il correspond
exactement a 'espace seuil entre la gare et le quartier. Les parcs de stationnement vélo
et les bornes taxi ont également ce statut intermédiaire entre le pole et le quartier.

Les passerelles quant a elles ont un statut qui évolue selon les temporalités. Aux heures
de fonctionnement des transports collectifs, elles jouent sans équivoque le réle de liens
intermodaux. Cependant, elles restent ouvertes au public en dehors de ces heures de
fonctionnement, d'une part parce qu’elles sont difficilement cléturables, mais surtout
parce que la passerelle principale reliant les deux gares de RER joue un réle de lien
urbain. Elle est le seul élément permettant aux piétons de relier les deux rives avant
850m au sud et 1km au nord. La nuit, les passerelles deviennent des éléments du
quartier.

Ambiance

Figure 24 — Paysage percu depuis la passerelle Figure 25 — Salle d’attente située au rez-de-chaussée
principale de Massy-Palaiseau. de la gare de RER B DE Massy-Palaiseau

Source - MT -2005. Source - RATP -1997.

L’ambiance perceptible au sein du pole est trés contrastée selon les espaces fréquentés. 11
existe une différence nette entre les espaces intérieurs et extérieurs. Depuis les
passerelles, les quais ou les abords des gares, le paysage perceptible est ferroviaire et
plutot industriel du coté est (gares de RER B et TGV), plutdt résidentiel coté ouest (gare
de RER C). Les passerelles elles-mémes sont assez dégradées et n’ont pas bénéficié de
traitement particulier (cf. fig. 19 & 20). A l'intérieur des gares au contraire, I'ambiance
est confortable, plus en tout cas qu'a Gallieni : chaque fois, des espaces d’attente ont été
aménagés qui s’ajoutent a la forme close des gares pour donner aux espaces une certaine
hospitalité.
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L’ambiance différe toutefois grandement selon la gare considérée. Celle du RER B est
ainsi assez ancienne, mais un traitement particulier a été donné a ses espaces intérieurs,
en particulier en termes de lumiére (cf. fig. 25 & 26). Elle est organisée sur deux niveaux,
reliés entre eux par deux escaliers latéraux. Les deux salles sont caractérisées par
Pampleur de leurs volumes, et par contraste, le dénuement de leur aménagement. La
gare du RER C est beaucoup plus petite, sur un seul niveau. Son aménagement
intérieur, sans étre vétuste, parait désuet : le carrelage est décliné en différentes teintes
de vert et de marron, I'éclairage est produit par des néons, au centre de la petite salle
trone une vasque de fleurs posée sur une colonne ionique en platre. Dans les deux gares
de RER, les espaces paraissent vides car les flux principaux de voyageurs les évitent : les
passerelles et les quais sont accessibles sans qu’il soit nécessaire de traverser la gare.
Seuls les jours de pluie ou de début de mois (o0l les personnes faisant la queue aux
guichets et ADUP sont plus nombreuses) voient les gares se remplir d’'une certaine
affluence. La gare de TGV enfin est un batiment trées moderne puisque datant de la fin
des années 1990, composé d’'une seule grande salle surplombée latéralement de balcons
sur pilotis. Elle est également assez faiblement fréquentée.

Présence humaine

Figure 26 — Hall principal (1° étage) de la
gare de RER B de Massy-Palaiseau.

Source - MT -2005.

Dans chaque gare, des personnes accueillent les voyageurs aux guichets de vente des
titres de transport. Dans la gare de RER B, une agence « Le Club RATP » vient doubler
la présence de l'entreprise exploitante. En revanche seule la gare de TGV accueille en
sus des activités commerciales.

A Textérieur des gares, la présence humaine permanente est faible, a I'exception de
guichets de vente RATP, accolés a I'aile Nord de la gare de RER B et destinés a assurer
la vente des titres et l'information des usagers du bus. I’absence de lieux d’accueil
équivalents pour les bus Optile et ceux de la RATP desservant 'autre rive du pole, vient
encore renforcer le flou qui entoure la délimitation du pole d’échange.
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Le pole de Massy-Palaiseau est caractérisé par la rupture créée par les infrastructures
ferroviaires elles-mémes. Rupture qui affecte le pole mais également le tissu urbain. De
ce fait, le pole a a la fois un roéle en termes de déplacement, mais également en termes de
lien urbain. La passerelle est I'élément clé de cette fonction de lien. Il faut également
retenir que le pole se distingue des autres cas du fait qu’a 'exception de deux quais de
TGV, il est entierement aménagé au-dessus du sol, a I'air libre.
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4.1.3. Pont de Séevres
Histoire du pole :

Figure 27 — Photo satellitaire du pdle de Pont de Figure 28 — Vue aérienne du pole de Pont de Sévres
Sévres.

Source - RATP — 1992.
Source © Google Farth — 2008.

La lecture historique de la construction du poéle offre d’emblée une clé de lecture de cet
espace que les infrastructures routiéres dominent et organisentts,

Cest autour de la Route Nationale 10 et du pont qu’elle emprunte pour traverser la
Seine, le « Pont de Sévres », que s’est structuré le tissu urbain local, car cette route est
Iélément qui préexiste aux autres. Elle est en effet, de la méme facon que les vingt
premieéres routes nationales francaises, héritée du tracé de routes royales qui reliaient la
capitale francgaise aux autres territoires du royaume.

La ligne 9 est la premiere ligne de métro a pénétrer en banlieue. Quoique trés ancienne,
elle fut pourtant aménagée le long de I'axe actuellement considéré comme structurant,
celui de la RN 10. Cette ligne s’arréte au niveau du pont pour des raisons de colts
(traversée de la Seine), plus que du fait de I'urbanisation qui était alors sporadique. La
station Pont de Sévres, terminus de la ligne 9, est ainsi ouverte en février 1934.

Au cours des années 1960, La RN 10 est réaménagée de facon a accueillir un échangeur
de grande envergure. L’échangeur et la gare routiére sont construits conjointement et
mis en service en 1963. La gare est implantée au centre de I’échangeur, en autorisation
de voirie, ce qui entraine deux grandes conséquences. (1) Dune part, pour toute
intervention structurelle, la RATP doit donc faire une demande préalable a I'Etat —
puisque la voie concernée est une route nationale. En cas de projets de grande envergure,
notamment dans le cadre du PDU, cest lui qui a la responsabilité de la maitrise
d’ouvrage. (2) D’autre part, I'accessibilité a la gare de bus depuis la ville est précaire. Elle
est organisée de fagon souterraine : aucun passage piéton ne relie la gare aux trottoirs
périphériques. Des grilles ont été installées sur les flancs de la gare pour que les usagers

68 Source des données historiques : Archives municipales de la Ville de Boulogne-Billancourt
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n’y accédent pas en traversant les voies rapides (2x3 voies) de facon anarchique. Ceux-ci
empruntent de ce fait les accés bus, d’autant plus dangereux pour eux, soit pour
s’économiser des efforts, soit parce qu’ils ne peuvent descendre les escaliers seuls. En
effet, aucun escalator ni ascenseur ne permet de descendre vers la station de métro. Seul
un escalator permet de remonter depuis la station vers la gare routiére.

Enfin, la ligne T2 du tramway fut mise en service en 1997, a 'emplacement d’une
ancienne ligne de train de banlieue. Cette ligne, perpendiculaire a I'axe de la RN10, mais
paralléle a celui de la Seine, posséde un réle de rocade au sein de la premiére couronne
ouest de 'agglomération parisienne. Située sur la rive opposée de la Seine par rapport a
la station de métro, elle occupe une situation marginale dans le péle d’échange. Sa
situation renforce en outre le role des infrastructures routiéres puisque le pont devient
I'infrastructure centrale du pole.

Le pdle aujourd’hui : Offre modale

Figure 29 — Plan de quartier RATP du
p6le de Pont de Sévres.

Source - RATP - 2008.

Le mode ferré principal présent sur le site est le terminus de la ligne 9 du métro. Chaque
jour de semaine, 13 800 personnes en moyenne entrent sur la ligne 9 depuis cette
station. Parmi elles, 3% seulement ont utilisé le tramway pour rejoindre le péle (contre
42,5 % en bus et 53 % a pied)®®. A ce terminus du métro est associée la station de
tramway « Musée de Sévres ». Elle est située au sud de la ligne T2, mais pas en position
de terminus. Elle comptabilise environ 10 000 entrants / jour.™

Une gare routiere de grande ampleur, accueillant neuf lignes RATP, a été adjointe au
pole. 18 200 personnes environ entrent chaque jour a cette station™. A la périphérie de la
gare sont implantées les lignes Optile (E-zybus et SAVAC), la ligne urbaine de Boulogne
SUBB, ainsi que la ligne N61 du Noctilien. Les flux principaux de bus sont a destination
de Seévres ; ils pallient 'absence de métro au-dela de la Seine.

69 Source : Enquéte TJRF. 2005.
70 Source : Comptages RATP. 2004.
1 Source : Plan de déplacements du Val de Seine. 1998.



FEnquétes de terrain 137

Les modes de rabattement individuels sont également bien représentés dans le pole. Une
station de taxi et deux parcs vélos ont ainsi été aménagés aux abords du péle. A I'entrée
de la station de tramway, se trouve un parc de stationnement classique, tandis que la
station de métro est associée a un parc relais.

Organisation fonctionnelle

Figure 30 — Gare routiére du Pont de
Sevres.

Source - MT - 2005.

Du fait de I'emprise des infrastructures routieéres et de la présence de la Seine, le poéle
d’échange s’est développé de maniere dispersée, particulierement depuis 'implantation
de la station de tramway sur la rive opposée de la Seine par rapport a la station de métro
et a la gare de bus. En définitive, le pole est caractérisé par la répartition en deux
« foyers » liés aux deux modes ferrés.

Ainsi, rive droite, se trouve la station de terminus de la ligne 9 du métro reliée a la voirie
par cing sorties réparties de part et d’autre de I'’échangeur. Les modes de transport
routier (bus RATP et Optile) sont organisés en priorité autour de la station de métro. La
gare de bus RATP est implantée au cceur de '’échangeur de la RN 10 ; les quelques lignes
Optile sont reportées sur les bords de cet échangeur. La station de tramway est desservie
par la moitié des lignes de bus RATP : celles-ci, en permettant une traversée du pont
motorisée et couverte, jouent un roéle de lien interne au poéle. Sinon, les voyageurs doivent
emprunter a pied le pont, non couvert, mais surtout bien plus aménagé pour les voitures
que pour les piétons, que ce soit en termes de signalisation comme en termes de
traitement de 1’éclairage (cf. fig. 31).

Le jalonnement commercial du site est sporadique. Les commerces de proximité sont
rares, a l'exception d'une galerie commergante accueillant un supermarché de taille
moyenne. Elle se situe en retrait par rapport aux axes principaux de circulation. Des
« commerces d’itinéraire” » sont présents a 'intérieur de la station (une librairie Relay,

72 Selon l'expression utilisée par Francois BELLANGER dans son ouvrage : Escale(s), Temps et lieux de Ia
consommation.- Paris : Editions Transit City, 2001, 181 p.
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une boulangerie / sandwicherie Bonne Journée, une cordonnerie, un primeur / fleuriste,
une bagagerie, un photomaton). L’absence de commerce vacant met en évidence un
certain dynamisme économique de cet ensemble. Il est possible que la sandwicherie soit
utilisée le midi par les salariés de 'ensemble des « Bureaux du Pont de Sévres » ou des
équipements alentours (sous-préfecture, etc.), qui ne disposent comme offre alternative
que de la brasserie située niveau voirie. A ce niveau, existe également un kiosque presse,
a I'entrée de la station de métro « Bellevue ».

Lisibilité et signalétique

Figure 31 — Entrée du pont de Sévres.

Source - RATP - 2005.

Le paysage est dominé par la signalétique

routiére ; aucune signalétique spécifique ne donne
d’information sur la correspondance entre le pole
principal et la station de tramway Musée de
Sevres. Méme I'éclairage est destiné aux
automobiles (hauts, au sodium) et non au confort
des prétons.

L’ensemble bipolaire du Pont de Sévres est caractérisé par une grande cohérence interne
des foyers (liens bus RATP — réseaux ferrés), mais une faible lisibilité de ces foyers pour
un point de vue externe.

En effet, pour un voyageur venant du quartier environnant ou cherchant a effectuer une
correspondance entre les deux poéles, ceux-ci ne ressortent pas clairement dans le
paysage urbain. La gare de bus, qui constitue la partie émergée du foyer de la rive droite
(puisque la station de métro est souterraine), est noyée au milieu de ’échangeur de la
RN 10. Paralléele a l'axe de la RN 10, elle n’apparait pas frontalement au piéton
provenant du centre de Boulogne-Billancourt ou de Sévres par le pont. Pour le voyageur
qui reconnait la forme de la gare, son accessibilité pose ensuite probléme, puisque aucun
acces sur voirie n’est aménagé : les usagers doivent emprunter les accés souterrains du
métro. Ceux-ci étant assez discrétement annoncé (exclusivement aux entrées du métro),
beaucoup de voyageurs entrent dans la gare routiére en traversant I’échangeur et en
empruntant l'accés réservé aux bus, y compris des personnes handicapées ou avec
poussettes (observation du 16.11.05.). La station de tramway, aérienne, n’est pas pour
autant plus lisible que le pdle associé au métro, dans la mesure ou elle est séparée de la
Seine par un rideau d’arbres. De cette facon, elle ne crée pas de rupture visuelle entre le
fleuve et la Manufacture nationale de Sévres qui le surplombe. Seule 'ancienne gare de
chemin de fer annonce la présence de la station de tramway implantée a son pied.
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Ce manque de lisibilité formelle est accentué par une signalétique qui, quoique
omniprésente aux abords du pdle, est exclusivement destinée aux automobilistes. L’accés
au tramway par exemple, n’est indiqué aux piétons en correspondance qu'une fois le pont
franchi. Auparavant, ils ont donc du sortir du pole par les accés du métro, contourner
Iéchangeur et s’engager sur le pont, uniquement a partir des informations
cartographiques recueillies en station.

Seuils

Figure 32 — Signalétique de sortie de pdle et Figure 33 — Tramway — station Musée de Sévres
correspondance tramway du Pont de Sévres

Source - RATP -2007.
Source - MT- 2005

Le pole du Pont de Sevres est caractérisé par l'existence de deux types de seuils : les
seuils visibles mais infranchissables et les seuils invisibles mais ou ont lieu les échanges
entre extérieur et intérieur.

La gare de bus illustre le plus clairement l'existence de seuils visibles mais
infranchissables. Le grillage et les routes qui 'entourent indiquent le seuil entre cette
gare et l'extérieur, mais ils signifient en méme temps aux piétons qu’ils ne peuvent
accéder a cette gare par la voirie. De la méme facon, la gare de chemin de fer associée au
tramway indique sa présence, mais elle n’est pas accessible aux usagers de ce mode
puisque toute la vente de titre et 'information se fait sur les quais.

Les seuils franchissables sont paradoxalement beaucoup moins visibles. Nous avons vu
plus haut que l'accés aux modes ferrés ou a la gare de bus RATP étaient tres
discrétement inscrits dans le paysage : ils correspondant d’'un c6té aux cing bouches de
métro réparties autour de I’échangeur de la RN 10, de l'autre a deux escaliers qui,
contournant l'ancienne gare de chemin de fer, relient le pont aux quais du tramway
situés en contrebas. Les modes dispersés sur voirie (bus Optile, bus RATP c6té tramway,
station de taxi, parcs vélos, etc.) font presque déja parti du quartier. Ils constituent des
seuils tres flous du péle d’échange.
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Ambiance

Figure 34 — Vue du péle de Pont de
Sévres depuis I'entrée du pont.

Source - MT -2005.

L’ambiance est minérale et routiére. A droite se
trouve la gare de bus RATP dont les acceés ne sont
pas perceptibles. A gauche, des bus Optile sont

stationnés a leurs arréts, situés donc a 'extérieur
de la gare de bus principale.

L’ambiance régnant au sein du poéle est tres nettement routieére. Si la station de tramway
a été masquée par une rangée d’arbres pour préserver le paysage (Seine, Manufacture
nationale de Sévres, parc de Saint-Cloud), ce n’est pas le cas de la RN 10 qui s'impose
visuellement. Aux abords du foyer principal, situé rive droite, le grand ensemble du Pont
de Sévres surplombe le paysage en lui donnant un aspect trés minéral.

Le pole en lui-méme est paradoxalement assez aérien, bien que le mode qui le dessert
principalement, le métro, soit souterrain. En effet, le fait que les correspondances entre
les deux foyers se fassent en voirie et que la gare de bus et la station de tramway soient
non couvertes, contribue a donner une dimension aérienne a 'ambiance régnant dans le
pole.
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Présence humaine

Figure 35 — Vue intérieure de la station
de métro Pont de Sévres.

Source - MT -2005.

Les commerces sont nombreux, ouverts le samedi
et parfois le dimanche. Les commergants n’hésitent
pas a sortir sur le pas de leur commerce.

Les deux principaux foyers du poéle ne sont pas sur un pied d’égalité en ce qui concerne la
présence de personnes ressources liées aux opérateurs de transport ou a des commerces.

Nous avons vu que la station de métro était bien pourvue en commerces. Cest également
elle qui bénéficie d'un guichet de vente et d’'information ouvert pendant toute la durée de
fonctionnement du mode. En effet, si la gare de bus est également équipée d'un guichet,
celui-ci n’est ouvert, au méme titre que celui de la gare routiére de Gallieni, qu’aux
horaires de bureau. Le reste du temps, dans la mesure ou l'espace de repos des
chauffeurs est opaque, le voyageur est visuellement isolé. Dans les équipements
dispersés sur les pourtours de I'’échangeur, le piéton est méme physiquement isolé de
toute « présence humaine » puisque aucun guichet n’est aménagé en voirie et que la
densité de commerces est assez faible.

Du c6té de la station de tramway, rive gauche, la situation est plus radicale : il n’y a ni
guichet RATP, ni commerce.

Bilan

L’élément qui caractérise le pole du Pont de Sévres par rapport aux autres cas est sa
dispersion. Il s’agit moins d’'un pole divisé en foyers secondaires — comme c’est le cas pour
Massy-Palaiseau — que d'un ensemble dispersé au sein d'une infrastructure routiére qui
domine l'espace et le paysage. Une organisation qui semble donc favoriser la perte du
voyageur, d’autant que la signalétique n’est pas fiable en ce qui concerne les liens entre
les différents ensembles fonctionnels. Le cas du Pont de Sévres est également intéressant
pour mettre en évidence le seuil entre espaces souterrains et aériens tel qu’il est vécu par
le voyageur.
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4.1.4. Villejuif Louis Aragon

Histoire du poéle :

Figure 36 — Photo satellitaire du pole de
Villejuif Louis Aragon.

Source © Google Earth — 2008.

Le prolongement de la ligne 7 du métro vers la banlieue depuis la station « Maison
Blanche » fait débat depuis les années 1930 [BAROUCH et al, 1987 : 53]. La requéte de
«larrivée du métro a Villejuif » avait alors fortement mobilisé les élus du secteur. Au
début des années 1970, elle apparait comme la condition sine qua non de la desserte de
la « maille » située entre Paris et les lignes de RER B et C. Ces fortes attentes ont rendu
nécessaire la création d’'un pole de rabattement vers le métro de grande ampleur, jouant
un réle dans la structure urbaine environnante.

C’est dans ce contexte, a la fin des années 1970 et au début des années 1980, qu’est
élaboré le pole de Villejuif Louis Aragon d’'un seul tenant. Il se distingue en cela de la
plupart des complexes d’échanges, qui résultent d’'une agrégation des différentes modes
de transport. Sa construction a débuté en 1982 et 'ouverture du site s’est étalée au cours
de 'année 1985 [BAROUCH et al, 1987 : 54]. Le pdle n’est donc pas apparu fortuitement.

Le maitre mot de 1’élaboration de ce complexe d’échanges a été « l'intégration» des
différents modes de transport, en particulier des modes automobile et ferré. Un vaste
parc relais a été construit aux abords de la RN7, axe structurant du quartier, puisque
émanant, au méme titre que la RN 10, du tracé dune route royale. Il est relié
directement aux espaces du métro au moyen d'un bouquet d’ascenseurs. La gare routiére
a été installée au rez-de-chaussée de 'ensemble (la station de métro étant souterraine, et
le parc relais occupant les étages) de facon a étre reliée le plus directement possible a
I'un ou l'autre mode.

La seule fonction présidant a I'organisation du pole était donc la fonction transport. Une
galerie commercante a bien été aménagée dans les couloirs situés au rez-de-chaussée de
Iensemble, mais uniquement pour des questions économiques. Ils n'ont donc pas été
intégrés aux espaces d’échanges, mais placés a 1’écart, au sein d’espaces peu rentables
sinon. « L'opportunité de greffer une galerie commercante sur l'opération Villejuif-Louis
Aragon a été trouvée en cours de projet (elle n'était pas inscrite au schéma de principe) ;
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a priori elle est intéressante a plus d'un titre : économique (pour les concessionnaires,
Promo-Métro et la RATP), et intégratrice (du centre d'échange a4 la commune de
Villejuif). Toutefois, cette insertion un peu aprés coups du projet de commerces a placé la
galerie a l'écart des grands flux d'usagers (bus-métro) et les commerces éprouvent
quelques difficultés. », constatent les chercheurs de la RATP, deux ans aprés la mise en
place du site [BAROUCH et al, 1987 : 98].

Le poéle aujourd’hui : Offre modale

Figure 37 — Plan de quartier RATP du
p6le de Villejuif Louis Aragon.

Source - RATP — Photo MT -2005.

Le métro est le principal mode du poéle. La mise en perspective historique nous a
d’ailleurs montré que c’est a 'occasion du prolongement de la ligne 7 du métro que le pole
a été créé, et que la gare routiere initialement implantée a la Porte d’Italie a été déplacée
a Villejuif. Aujourd’hui la ligne 7 est la seconde ligne du réseau RATP en termes de
fréquentation. Le nombre moyen d’entrants a cette station avoisine les 17 700
voyageurs” par jour. Le mode de rabattement privilégié vers la station est le mode
piéton (48,3%), puis le mode bus (41,9%). Dix lignes de bus RATP et une ligne Optile
desservent en effet le pole.

Les personnes accédant a la station de métro en voiture représentent seulement 9,8% du
public du métro. En effet, bien que le parc-relais occupe la place la plus importante et la
plus massive du site (cf. fig. 38), il ne comporte que 470 places. Confronté au nombre
d’entrants par jour dans la station de métro, ce chiffre parait bien faible. Les autres
équipements liés aux modes individuels sont également assez faibles : un parc vélos de
douze arceaux est présent aux abords de la gare routiére, ainsi qu'une station taxi,
implantée sur le versant opposé du péle (ouest).

73 Source : Comptages RATP. 2004.
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Organisation fonctionnelle

Figure 38 —Vue du poéle de Villejuif Louis

/;ﬁ %\ Aragon depuis la RN 7.
fE o me g

GARDE

Source - MT -2005.

Le poéle forme un ensemble compact, isolé de la

ville sur son versant est. En effet, si au moment du
prolongement de la ligne de métro vers Villejuif, 1a

RN 7 était percue comme I'axe structurant de ce
secteur, elle apparait plus aujourd’hui comme une
trémie dans le tissu urbain.

Le site de Villejuif est, plus encore que tout autre péle, organisé a la fois horizontalement
et verticalement.

Horizontalement, le pole posséde deux versants distincts. Versant est, c’est-a-dire du coté
de la RN 7, sont implantés la gare routiere RATP et les principaux acces du métro. Deux
d’entre eux sont associés a la gare routiére, le troisieme est implanté sur 'autre rive de
la RN 7. La gare routiére est aménagée le long de la RN7. Elle a été augmentée de
différents autres arréts RATP situés sur l'autre versant du pdle, voire dans I'avenue
Louis Aragon qui longe le site au nord. La ligne Optile « Jetbus» a également été
adjointe au pole sur son versant est. Au nord de la gare routiére est implanté le parc de
stationnement vélos, face au guichet d’accueil, donc surveillé. Au centre du poéle a été
aménagée une petite galerie commercante exploitée par Promo-Métro. Elle comprend
sept boutiques, dont une était vacante lors de I'observation de terrain du 13.10.05.

Verticalement, le pole est organisé sur sept niveaux. Le métro occupe les deux niveaux
souterrains. Les quais sont installés au niveau inférieur, tandis que les guichets et
commerces «de mobilité » (Librairie Relay, Fleuriste « Bouquet Direct» au nom
évocateur) sont localisés en mezzanine. Le rez-de-voirie comprend, comme nous venons
de le voir, la gare routiére, le parc vélo, la station de taxi, ainsi que la galerie
commercante. Les quatre niveaux supérieurs accueillent le parc relais. Les liens entre
les différents niveaux sont assurés par deux ascenseurs. Un seul escalier double ces
ascenseurs au départ de la voirie. Son acces n’est pas situé a proximité des sorties de
métro, comme c’est le cas pour les ascenseurs, mais sur I'autre versant du péle, avenue
de Stalingrad. En revanche, le lien entre les espaces du métro et la voirie est consolidé
grace a un ensemble de trois escaliers et un escalator.
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Lisibilité et signalétique

v
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Figure 39 — Accés au poéle de Villejuif Louis Aragon Figure 40 — Vue intérieure de la galerie marchande de
depuis I'avenue Stalingrad (nord). Villejuif Louis Aragon
Source - MT -2005. Source - RATP -2006.

La compacité du poéle et son organisation verticale lui donnent une tres grande visibilité
au sein du quartier environnant. La pointe que fait ce batiment presque triangulaire
dans sa partie sud lui donne méme un aspect monumental, que renforce encore le vide de
la route nationale adjacente (cf. fig. 38).

A Tintérieur du pole, cette organisation compacte est moins favorable a la lisibilité de
I'ensemble, en particulier parce que la présence des commerces bloque visuellement
Pacces aux transports. La répartition verticale peut également étre déroutante pour des
voyageurs qui ont l’habitude de stations organisées sur peu de niveaux différents.
Cependant, le déploiement signalétique est, lui, facilité par la compacité du pole : des le
seuil du pdle, le voyageur est pris en charge par le systéme signalétique. Les liens entre
les modes étant situés au sceur du pole et non pas a ses marges, ce systéme ne connait
pas dinterruption. La compacité du poéle favorise donc la cohérence du systeme
signalétique.

Si l'organisation compacte et verticale du pole ne favorise pas la lisibilité formelle, la
création des modes en intégration, elle, est un atout. La réunion a un méme endroit des
lignes de bus et 'implantation au milieu de cet ensemble des accés au métro simplifient
les itinéraires de correspondance et limitent les risques de perte. Le probleme se pose
lorsque des éléments fonctionnels ont été ajoutés au pole : probléme que nous avons déja
rencontré dans le cas de Gallieni. Ici, le noyau initial intermodal a été conservé a la
méme place. Nous avons vu qu'une galerie commercante a été ajoutée au moment de
Iédification sans avoir été prévue dans le schéma de principe initial. De plus, comme la
gare routiere a été dimensionnée sans tenir compte de 1’évolution future de la demande,
des arréts de bus ont di étre ajoutés aux abords du pole par la suite.
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Seuils

Figure 41 — Seuil du péle de Villejuif
Louis Aragon vu depuis 'avenue
Stalingrad (sud).

Source - MT -2005.

Dans la mesure ou le pole de Villejuif Louis Aragon est concentré en un seul grand
batiment, ses limites sont trés lisibles. Toutefois, elles ne sont pas toutes de méme
nature.

Le versant nord du triangle formé par le batiment n’est pas perceptible aux yeux des
usagers puisqu’il est accolé a d’autres batiments. Il n'est de ce fait pas non plus
praticable. Il n’apparait qu'aux yeux des usagers du parc de stationnement a travers son
mur aveugle. En effet, sur les deux autres versants, les facades du parc de stationnement
sont creusées de vastes trouées créant une source de lumiéere naturelle.

Le versant est du batiment est presque aussi impraticable que le versant nord, puisqu’il
est bordé par la nationale 7. Celle-ci n’est franchissable qu’au nord du poéle, au
croisement de la nationale et de 'avenue Louis Aragon. Ou bien par le couloir souterrain
qui relie le métro au versant est de la nationale. Au sud, aucun accées n’est possible.

A T'inverse des autres versants, celui situé a l'ouest du pole est trés poreux. L’avenue
Stalingrad qui le borde est jalonnée de plusieurs passages piétons. La faible circulation
autorise en outre les piétons a la traverser en dehors des passages aménagés. Lors de
lobservation du 13.10.05., nous avons pu constater que l'avenue était sans cesse
traversée par des piétons, y compris accompagnés de poussettes ou d’enfants en bas age.
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Ambiance

Figure 42 — Gare routiére de Villejuif
Louis Aragon.

Source - MT -2005.

Paradoxalement, 'ambiance qui régne au sein du péle est plus sombre et aménagée avec
moins de soin dans les niveaux supérieurs que dans les espaces liés au métro.

La gare routiére située en rez-de-voirie n’a été traitée qu’en termes de répartition des
flux et de facilité de la circulation des bus. Aucun traitement architectural ne semble
destiné aux piétons: pas de revétement au mur, pas de traitement particulier de la
lumieére, pas de faux-plafonds dissimulant les poutres et les canalisations, etc. La galerie
marchande, associée au loisir, n’a pourtant pas donné lieu a un traitement particulier (cf.
fig. 43), en dehors des commerces eux-mémes. Ceux-ci sont esthétiquement trés datés
années 1970/80. Le parc de stationnement est aménagé de la méme fagon que le rez-de-
chaussée, mais avec une hauteur sous plafond moindre.

A Tinverse, le métro a donné lieu a un traitement plus soigné. Le hall central ou sont
réunis les commerces, guichets et ADUP est lumineux et propre. La facade du guichet
RATP a été recouverte d'un revétement vert anis qui égaye l'ensemble. En aval des
bornes de validation des titres de transport, une mezzanine donne vue sur les quais
situés au niveau inférieur. Outre 'aspect pratique, puisque le voyageur peut ainsi savoir
sl son train est 4 quai ou non, cet aménagement dégage une hauteur sous plafond
intéressante.
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Présence humaine

Figure 43 — Partie centrale de la galerie
commerc¢ante de Villejuif Louis Aragon.

Source - MT -2005.

La présence humaine au sein du péle est elle aussi trés différemment répartie en
fonction des niveaux considérés. Au sein des espaces liés au métro, la présence humaine
est concentrée dans le hall central situé, verticalement comme horizontalement, au
centre du poéle. Au rez-de-chaussée au contraire, le guichet RATP est situé a I'entrée de
I’acceés nord-est, assez excentré par rapport a la gare routiére comme par rapport au pole
dans son ensemble. Les commerces occupent une place centrale au sein du rez-de-
chaussée et compensent dans une certaine mesure la faible convivialité des lieux. Dans
les étages réservés au parc de stationnement, la présence de personnes référentes est
itinérante : des vigiles sillonnent le parc pendant ses heures d’ouverture.

Bilan

Le pole de Villejuif Louis Aragon est caractérisé par une organisation bidimensionnelle :
horizontale et verticale. La signalétique sert de liant a 'ensemble : dés son entrée dans le
pole, le voyageur est pris en charge par cette signalétique qui ne lui fait plus défaut par
la suite. Cette prise en charge est-elle suffisante (le langage signalétique est-il accessible
a tous) ? A contrario, peut-elle paraitre trop contraignante ?
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4.1.5. Synthése - un espace effectivement peu signifiant par ses formes

En guise de conclusion, nous nous proposons d’établir un tableau de synthése des

différents attributs des poles étudiés, détaillés ci-dessus.

GALLIENI MASSY - PALAISEAU | PONT DE SEVRES VILLEJUIF LA
. Ligne M3 Lignes RER B Ligne M9 Ligne M7
Métro / RER (terminus) et RER C (terminus) (terminus)
- Fréquentation 20 000 voy./]. 28 400 voy./]. 13 800 voy./). 17 700 voy./j.
8 Bus RATP 6 lignes de jour + 2 | 7 lignes de jour + 1 | 9 lignes de jour + 1 | 8 lignes de jour + 2
a lignes Noctilien ligne Noctilien ligne Noctilien lignes Noctilien
g Bus Optile 0 14 lignes 6 lignes 1: Jetbus
Py ;
"g Sta::::il de 1 assez éloignée 1 a proximité 1 a proximité 1 a proximité
]
g Station 2 a proximité, dont | 1 a proximité, non | 2 a proximité, non 1 dans le pole,
de vélo 1 surveillée surveillée surveillées surveillée
Parcs de 2 dont un parc 4 dont un parc 2 dont un parc .
. . . . 1 parc relais
stationnement relais relais relais
Forme
compacte / Compacte Disséminée Disséminée Compacte
disséminée
Forme Oui. Refléte une
. . Oui Non Non volonté de « geste
identifiable .
architectural »
Priorité Pas de priorité Pas de priorité
donnée au |Organisé en vue de| manifestement manifestement | Organisé en vue de
flux/a lefficacité du flux. |donnée a l'efficacité |donnée a l'efficacité| I'efficacité du flux.
% I'individu du flux. du flux.
2 Connexion
5 transport Moyenne /
o o, . - Bonne / distante Bonne / distante Bonne / complexe
o (Quantité / immédiate
"é proximité)
£ | Services | 2 Guichets RATP |2 Guichets RATPet] o o o s RATP .
20 transport + Agence Le Club 1 SNCF + Agence Le Club 2 Guichets RATP.
o P & + Agence Le Club g
Lugubre / peu
Aerlenne' (pas de Routisre. A 1a fois agcuelllant.
. Lugubre / peu souterrains). De . Fonctionnel / pas de
Ambiance . - aérienne et .
accueillant. gare ferroviaire . traitement
. . souterraine. .
classique. Vétuste. architectural
intérieur.
Offre. . Commerces Petite galerie peu
commerciale Faible Presque nulle yers g .
. d’itinéraire dynamique.
interne
Nombreux
Offre Jalonnement Commerces
8 . commerces, de Moyenne. de .
& | commerciale . . sporadique. de nombreux.
1) grande taille. de proximité. o R
- externe L destination. de proximité.
g destination
o Connexions | Bonnes mais pas Bonnes mais pas . Bonnes, avec le
. . . Mauvaises .
ville avec le centre-ville | avec le centre-ville centre-ville.
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L’analyse a priori a ainsi permis de mettre en évidence trois grandes caractéristiques des

poles d’échanges étudiés :

>

En termes de taille, Massy-Palaiseau est manifestement plus important que les
autres poles. Il accueille plus de 28 000 voyageurs chaque jour. Viennent ensuite
les poles de Gallieni et de Villejuif Louis Aragon dont la fréquentation avoisine les
20 000 voyageurs par jour. Le pole du Pont de Sévres enfin est de taille plus
réduite puisqu’il accueille moitié moins de voyageurs par jour que Massy-
Palaiseau.

En termes d’organisation formelle, les poles s’opposent deux a deux. Villejuif
Louis Aragon et Gallieni sont des sites aménagés de facon fonctionnelle, organisés
en vue de lefficacité des flux ; ils constituent tous deux des « paquebots urbains »,
complexes et monolithiques. Massy-Palaiseau et Pont de Sévres se sont constitués
de facon beaucoup plus disséminée dans l'espace et dans le temps; les
cheminements internes aux poéles sont multiples, ils offrent plus de liberté aux
voyageurs, mais également beaucoup plus d’occasion de se perdre.

En termes de lien avec le contexte urbain enfin, Pont de Sévres se distingue
nettement des autres poéles étudiés puisqu’il est tres isolé du contexte urbain et
que celui-ci est pauvre en commerces. Les autres poles sont beaucoup mieux reliés
a leurs quartiers, et ceux-ci sont bien fournis en commerces susceptibles
d’intéresser leurs usagers.

En définitive :

>

Les terrains sont trés différents les uns des autres (donc s’ils ont une influence
sur les comportements, ceux-ci seront différents de maniére trés lisible).

Ces différences concernent la taille du poéle, sa compacité ou au contraire sa
dispersion, et I'isolement par rapport au quartier environnant.

L’analyse a priori des poles selon une méthodologie d’observation in situ nous permet

également de valider 'hypothése formulée au cours du chapitre 1 : I'espace du réseau est

effectivement « hypo-signifiant ». Ses formes internes manquent de lisibilité tout autant

que ses acces. En témoignent le pble de Gallieni, discréetement inséré dans un ensemble

treés vaste, ou encore celui du Pont de Sévres, dont les acces sur voirie ne sont repérables

que grace au « M » jaune qui les surplombe. Cet exemple parmi d’autres montre que le

systeme verbal prend le relais de ces formes hypo-signifiantes, avec plus ou moins de

cohérence selon la compacité du pole.
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Enfin, cette premiére approche des espaces du réseau nous permet d’établir une liste
temporaire des éléments qui nous ont semblé de potentielles sources de mal-aise pour les
voyageurs.

> différence de traitement entre les parties commerciales et fonctionnelles des espaces de
mobilité (G, PdS)

>manque de surveillance des parkings vélos situés hors du champ de vision des guichets
extérieurs (G, MP)

> absence d’escalier mécanique ou d’ascenseur a proximité d’'un escalier (G, MP, PdS, VLA)

> pas de présence de personne référente, soit en permanence (couloirs, quais), soit en dehors
des heures de bureau (salles d’échange) (G, MP, PdS, VLA)

> manque de cohérence entre la signalétique de plusieurs acteurs (G, MP, PdS, VLA)

> amas de détritus sur les marges du péle (G, MP, VLA)

> ambiance routiére (infrastructures, parcs de stationnement) aux abords du péle (G, MP, PdS,
VLA)

> infrastructure routiére franchie par de longs couloirs souterrains plutot que par des passages
piétons aériens / manque de lisibilité des accés au pole (PdS, VLA).

> la forme du site n’est pas lisible dans son ensemble (G)

> longueur des liens entre les différents foyers du pole — dispersion (MP, PdS)

> absence de WC (G, Pds, VLA)

> manque de signalétique concernant les usages contraires aux aménagements — départ d’'une
voie affectée a une autre ligne (MP)

> actualisation des informations présentes sur site (MP, VLA)

> nombre insuffisant de guichets et ’ADUP, en particulier au moment de la vente du coupon
mensuel (début de mois) (G, MP, PdS, VLA).

> absence de visibilité du pole dans le tissu urbain (PdS)

> signalétique discontinue (PdS).

> vieillissement des infrastructures (G, MP, VLA).
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4.2. Perception de I’espace

L’observation a priori des quatre terrains d’étude a montré que, comme le supposait
Iexamen théorique, l'espace du réseau est « hypo-signifiant». Cela le distingue de
Pespace urbain extérieur selon des seuils dont l'emplacement varie: soit l'escalier
conduisant a la station de métro lorsqu’elle existe, soit les barriéres de controle, soit
parfois les limites du quartier lorsque celui-ci est également organisé de maniere hypo-
signifiante, comme c’est le cas a Gallieni.

Face a un espace organisé principalement autour d'un langage verbal, le voyageur
devrait s’adapter en s’appuyant exclusivement sur la signalétique (expression de ce
langage verbal) donc, en adoptant une perception de I'espace allocentré. Or, 'examen de
la perception du langage non-verbal de l'espace (formes, volumes, échelles), et de la
signalétique (interne a la station, a I'échelle du réseau ou en situation de crise) montre
que les voyageurs adoptent des modes de perception de 'espace aussi bien allocentré et
égocentré selon les situations et selon leurs préférences.

4.2.1. Expérience sensible de I'espace s’appuyant sur ses formes

Les formes : des outils sémantiques permettant l'orientation

L’utilisation des formes comme outils sémantiques est particuliérement nette chez les
personnes d’origine étrangere, ne sachant pas ou mal lire le francais. C’est le cas de Mio,
d’origine cambodgienne, qui tient une boutique de prét-a-porter a la station Pont de
Seévres. Avant d’ouvrir cette boutique avec son époux, elle a été amenée a fréquenter le
pole pour se rendre au centre Vélizy 2, ou elle était employée. La premiere fois qu’elle a
eu a emprunter le bus 42, bus Optile qui se trouve donc a I’écart de la gare de bus RATP,
I'une de ses collegues I'a accompagnée. Ensuite, elle a pu refaire le chemin seule. Pour
décrire cette situation, elle mime son trajet (Uentretien a eu lieu a lintérieur de la
station, dans la boutique de Mio) : « On est passées devant, ici... Puis, la...et la-bas. ».
Elle ne peut traduire verbalement les objets (boutiques, escaliers) qui lui servent de
repére, mais uniquement réitérer le trajet qu’elle a mémorisé et nous inviter a la suivre,
a nous servir a son tour de guide.

Kim, d’origine francaise, utilise pourtant lui-aussi les formes du pole pour se repérer.
Cette fois, il est capable de décrire les types d’objets qui lui servent de repére (fleuriste,
marchand de journaux, escaliers, etc.). C’est ce qui ressort des commentaires enregistrés
pendant que Kim dessine devant l'interviewer la facon dont il se représente le pole de
Villejuif Louis Aragon :

« Je visualise trés bien mais il faut que je dessine les deux niveaux. Je me rappelle parfaitement. Ici il
y a un fleuriste en sous-sol, a c6té il y a un marchand de journaux, ensuite ici les gens de la RATP, il y
a les tourniquets. Ici un passage, ici il y a un escalier qui monte, ici un escalier qui est en dessous de
¢a qui apparait. Escalier-escalier. Donc ici tu as les portes que tu pousses. Je monte soit pas la si je
suis en arriére du train, soit par la si je suis en avant du train, parce que le train est en fait en
dessous, ici, il arrive comme ¢a et il repart comme ¢a. Je passe ici, jamais par la. Je passe toujours ici
donc j'ai des portes vitrées a franchir. Ici il y a un escalier, je monte 1'escalier ou je prends le tapis
roulant, indifféremment. Je dirai méme plutét I'escalier parce que le bus est juste 1a. [...] Quand je
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sors, si je sors par 1a, eh bien j'ai le 162 qui est la et j'ai la navette IGR™ qui est un peu plus en
revenant sur mes pas. »

Le discours de Kim fait apparaitre que le premier sens sollicité pour se repérer dans
I'espace est la vue («je visualise trés bien»). Mais ce n'est pas le seul: le toucher
également est sollicité («tu as les portes que tu pousses»); ou plus exactement, le
sixiéme sens dont parle Berthoz et qui correspond au sens du mouvement [1997]. Cest
lui qui contraint Kim (comme Mio) a ne pouvoir décrire 'espace que dans le cadre d'un
déplacement, en mouvement : la navette IGR se trouve ainsi au niveau des bus «en
revenant un peu sur [ses] pas. » L’escalier n’est pas situé en un point fixe, il « apparait »
au cours du déplacement.

Les commentaires de Kim mettent également en évidence la difficulté que représente
pour le voyageur la nécessité de se représenter le poéle d’échange en volume: «dJe
visualise trés bien mais il faut que je dessine les deux niveaux.» En somme, tout irait
trés bien si je n'avais pas a mettre en relation les deux étages que je fréquente, a savoir
celui du métro et celui des bus. Le métro, quoique répartit sur deux étages (les quais et le
hall d’accueil), n’est mémorisé que comme un seul niveau.

Kim fait une distinction, parmi les personnes-ressources entre les gens de la RATP, qui
sont d’abord des « gens » avant d’étre identifiés a leur institution de rattachement, tandis
que la présence des commerc¢ants ne transparait qu’'a travers la désignation du commerce
lui-méme (le «fleuriste », le « marchand de journaux »). Ils font plus parti des formes-
reperes que des personnes-ressources, au méme titre que les escaliers et les obstacles a
la déambulation (« tourniquets », « portes »).

Les formes du pole, qui font office de langage non-verbal sont donc utilisées tout autant
par les personnes maitrisant mal la langue frangaise que par les personnes l'utilisant
couramment. Ce qui différencie les deux types de population, c’est la facon d’apprendre
un cheminement parmi ces formes, et de le transmettre a une tierce personne. Dans le
cas des personnes ne maitrisant pas le francais, 'apprentissage se fait par imitation
d’'une autre personne, et la transmission ressort également de 'exercice de mime. Pour
les autres, lapprentissage se fait a l'aide des panneaux de signalisation, et le
cheminement peut étre expliqué a I'aide de désignations verbales. Les formes du péle ne
permettent pas de comprendre les cheminements nécessaires pour effectuer des
correspondances, mais uniquement ceux permettant d’entrer ou sortir du pdle (escaliers,
bouches de métro, etc.). L’apprentissage, et a travers lui le temps qui lui est nécessaire,
est donc une dimension fondamentale de la perception égocentrée.

74 Institut Gustave Roussy. Grand centre de traitement et de recherche sur le cancer, situé a Villejuif (94).
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Les volumes : stations « trous de souris » et stations « cubiques ».

L’espace est décrit au cours des entretiens selon ses deux dimensions : horizontale, a
travers les couloirs, leur largeur, leurs formes ; verticale, via la hauteur sous plafond et
les dénivelés. Deux grands types de stations ressortent : (1) les stations de la premiére
génération, plutot situées en zones centrales, sont caractérisées pas des couloirs petits et
courbes et des plafonds bas et vottés. Leur organisation est plus difficile a comprendre
que les stations de seconde génération. La métaphore du « trou de souris » est utilisée
par Gerald pour décrire ce type de stations. Les exemples typiques de ces stations sont
Place de Clichy et Pont de Sevres.

« Interviewer : Est-ce que tu pourrais me donner quelques adjectifs pour me décrire les deux stations
de métro Place de Clichy et Chatillon ?

Gerald : Place de Clichy : mal foutue. Parce que c’est la facon dont c’est fait : 'entrée qui est sur la
place, il faut passer par la ligne 2 pour atteindre la ligne 13, ce qui fait que le matin, quand on passe
dans les couloirs, il y a forcément un flux de personnes qui vient d'un métro qui vient de passer, et
comme les couloirs sont courbes, les gens ne regardent jamais, et donc on se télescope toujours. C’est
assez pénible. Chatillon, a I'inverse, c’est bien, c’est clair. [... Pont de Sévres c'esf] un peu un trou de
souris. Tu te sens un peu... Un endroit qui est crade et moche, et pas soigné, ¢a te donne I'impression
d’étre... de te sentir... c’est pour ¢a que tu as envie de sortir... Et pourtant, je ne suis pas claustro ! »

(2) Les stations de deuxiéme génération sont plus vastes, leurs formes sont
géométriques : plafonds hauts et de profil carré, couloirs de profil carré, qui se croisent a
angles doits, etc. Les stations représentatives de cette seconde génération sont Massy-
Palaiseau et Villejuif Louis Aragon. Ce type de station est décrit par Elise par exemple,
sans que leur aspect « géométrique » ne soit jugé, positivement ou négativement.

« Interviewer : Comment trouvez-vous le cadre, 'environnement architectural... ?

Elise : On ne peut pas dire qu’il soit trés gai. Moderne, plutét dans le c6té un peu tristounet que... Il y
a des stations plus jolies. C’est moderne, c’est facile d’accés, mais...

Interviewer : C’est « moderne » ?

Elise : Oui, par rapport a toutes ces petites stations dans Paris, avec les petits carreaux blancs, bon...
Ce n’est pas toutes ces stations qui sont un peu en tubes. J’ai 'impression que Villejuif c’est plus des
formes rectangulaires, c’est plus haut de plafond, plus... On a I'impression de plus d’espace quand

méme. »

Louis percoit trés nettement la rupture entre les deux générations de stations, les deux
types d’organisations spatiales. Cette rupture est pour lui a la fois visuelle et temporelle,
puisqu’il a vu le péle se construire dans les années 1980 et s’y est intéressé d’autant plus
prés que le chantier employait de nouvelles techniques de constructions pour lesquelles il
avait une certaine admiration. Aujourd’hui, son admiration s’est reportée sur les formes
issues de ces techniques.

« Interviewer : Par exemple si on vous demandait de différencier Villejuif Louis Aragon et Place
d'Ttalie vous diriez quoi?
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Louis : Le design n'est pas du tout le méme, les volumes ne sont pas du tout les mémes, ils sont... Ce
n'est plus la méme conception du métro puisque tous les volumes sont orthogonaux sur la ligne
Villejuif alors qu'autrefois tous les volumes étaient courbes, c'étaient des voutes, tandis que la tout est
poutrelles de béton. [...]

Interviewer : Et est-ce qu’il y en a un que vous préférez, au-dela de I'admiration pour une technique?

Louis : Moi j'aime assez les volumes orthogonaux, les volumes ne me génent pas du tout, le fait que ce
soit orthogonal ne me géne pas du tout au contraire, je les aime malgré tout. Mais les volumes
arrondis de l'ancien métro je les trouve sympathiques parce qu'il y une espéce d'attachement. C'est
ancien mais c'est pas mal fait, je trouve que c'est assez remarquable. »

L’échelle : a quel moment l'infrastructure n’est-elle plus au service de la personne mais
la dépasse et I'écrase ?

Les personnes interrogées se posent en fait assez peu la question de I’échelle du poéle
qu'elles fréquentent a I'exception des usagers du pole de Gallieni. L’'ensemble vaste et
complexe « station de métro — gare routiere Kurolines — centre commercial » surplombé
par un échangeur autoroutier de 300m de diamétre environ fait mentionner a cinq des
usagers de Gallieni interrogés la question de 1’échelle du pdle. Quatre d’entre elles
expriment un jugement négatif. Viviane qualifie ainsi 'ensemble de « monstrueux».
Aurélie I'oppose a la station Porte de Bagnolet qu’elle fréquente réguliérement.

« Interviewer : Globalement, que penses-tu de 'endroit [Gallienil, son ambiance, etc. ?

Aurélie : Moi j’y vais parce que c’est fonctionnel, parce que c’est pratique, mais ce n’est pas non plus
un quartier que japprécie... par rapport a ici [Porte de Bagnoledl, ou je trouve ca quand méme plus
agréable. Ici on est a une porte, mais ¢a a gardé une forme urbaine assez... souvent les portes c’est...
c’est ce que je disais a propos des circulations qui se croisent, c’est... alors qu’ici ¢a reste assez calme,
assez sympa. Il y a un marché, il y a des petits commerces. C’est une échelle que je préfere a celle de
Gallieni, ¢a c’est siir. En méme temps, ¢ca semble plus résidentiel qu'a Gallieni. Gallieni, tu as tous les
trucs qui te passent au-dessus avec les routes, tu te sens petit et ce n’est pas agréable. Tu as
I'impression d’étre au milieu du périph’ ce n’est pas... »

Plus que pour d’autres poéles, les métaphores qui viennent a l'esprit des personnes
interrogées pour désigner cet ensemble sont relatives a des ceuvres de fiction. I’échelle
du pole de Gallieni semble incomparable a un quartier classique de I'agglomération
parisienne.

« Interviewer : Est-ce que la station et le complexe dans son ensemble te fait penser a une forme en
particulier ? Est-ce que tu as une métaphore qui te vient a 'esprit ?

Jean-Christophe : Non. Si, ¢a me fait un peu penser a Dark City’®. C’est-a-dire : batiments tellement
grands que c¢a cache la lumiére du soleil, un excés de routes, ce qui déshumanise la zone. Ca la
transforme en lieu de passage et non plus en lieu d’habitation. Ce devient triste. On n’a qu'une envie,
c’est de se barrer. En exagérant un peu, évidemment, voila a quoi ¢a me fait penser. »

75 Film d’Alex Proyas. 1998. Le héro, John Murdoch évolue dans une ville trés sombre (comme le titre le
laisse suggérer), homogéne, et dont les limites horizontales et méme verticales sont presque imperceptibles.
Chaque soir, l'organisation de cette ville se renouvelle, rendant impossible l'orientation fondée sur
Pexpérience.
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La désignation du réseau de transport collectif comme infrastructure inhumaine ou
déshumanisée n’est donc pas systématique mais dépend surtout du quartier qui
environne le péle d’échange. En termes de vocabulaire, Gallieni est désigné par Jean-
Christophe comme une « zone » par opposition au « quartier » que percoit Viviane autour
de la Porte de Bagnolet. C’est I'image du quartier alentour qui détermine I'image du pole,
car les espaces de transport collectif sont suffisamment neutres aux yeux de leurs

usagers pour permettre ce type de transferts.
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4.2.2. Représentation abstraite de I'espace s appuyant sur le langage verbal

Les entretiens font émerger trois grands types d’outils permettant I'orientation au sein
du poéle en situation normale : la signalétique de sortie de pdle qui donne au voyageur
une compréhension des liens entre le pole et le quartier environnant ; la signalétique de
correspondance qui permet a l'usager de connaitre I'éventail des modes de transport
disponibles dans le pole ; les informations propres a chaque mode et a chaque ligne de
transport collectif qui informent I'usager des conditions de la suite de son voyage, une
fois la correspondance réalisée.

En situation de crise personnelle ('usager ne trouve pas ou ne comprend pas les « outils
réseau») ou globale (incident sur wune ligne), linformation humaine devient
prépondérante. Ce type de situation permet de rendre lisible les limites de I'information
délivrée au sein du podle, qu’elle soit verbale ou pas, statique ou dynamique. L’'importance
de la présence de l'autre émerge alors : nous ne ferons que I'’évoquer ici pour mieux y
revenir au chapitre 5.

La signalétique de sortie de pdle : la ville traduite en « code réseau »

La traduction de la ville en « code réseau» se fait en deux temps: dans un premier
temps, 'usager doit pouvoir savoir a quelle station s’arréter, puis, une fois dans la
station, quelle sortie emprunter pour rejoindre sa destination. A chaque temps se posent
deux questions: (1) comment rendre la signalétique visible ? (2) Comment rendre la
signalétique lisible ?

La visibilité du nom des stations ne semble poser probléme qu’a un faible nombre
d’'usagers. Harold affirme ainsi qu’il peut se permettre de lire un livre que ce soit dans le
bus ou dans le métro, sans pour autant perdre le fil de son déplacement : un simple coup
d’ceil a chaque station lui permet d’en connaitre le nom. Seul Jean-Christophe signale
une difficulté pour les personnes de haute taille de voir le nom de la station dans le
métro. [’animation des plans de lignes au moyen de signaux lumineux est une fagon de
résoudre cette difficulté. L’annonce vocale des stations également, mais aucun usager ne
la mentionne en entretien.

La lisibilité du nom des stations ne semble pas non plus problématique a quelques
exceptions pres, dans quelques cas bien précis. En régle générale, les usagers n’attendent
pas du nom des stations ou des arréts qu’elles aient un lien compréhensible par tous au
quartier environnant. Ils supposent que le nom est lié a la présence d’'une rue homonyme
mais ne sont pas génés de ne pas connaitre cette référence géographique. Harold par
exemple concoit le nom des stations comme des abstractions.

« Interviewer : A propos du nom de la station, Gallieni, ¢a te semble logique, clair ?

Harold : Eh bien je ne sais pas. Je ne sais pas si ¢a a un rapport avec la rue ou le quartier. Pareil :
comme je ne connais pas du tout le coin... C’est quoi Gallieni a la base, d’ailleurs ? C’est un général ?

Interviewer : Oui, il me semble. En tout cas, c’est le nom de la rue qui passe la, devant.
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Harold : Oui, donc voila : donner un nom en fonction de la rue, ce n’est pas plus absurde que d’autres
noms de station, donc... En soit, c’est vrai que je ne sais méme pas qui c’est Gallieni, ¢a ne représente
rien, c’est comme le nom des stations ou c’est un truc abstrait : A, B, C, D, comme a New York. Il me
semble que c’est comme ¢a. Enfin, c’est ‘48¢ rue’», etc. Les rues n'ont pas de nom, tu ne fais pas la
différence. Ca a un co6té trés abstrait qui me plait bien, en fait. Autant dire : notre ville, c’est un
rectangle et 1a il y aura l'aire A, I'aire B, l'aire C, et voila. Sinon, c’est juste un signe. C’est nom qui
aurait pu étre un autre, ¢ca ne change rien. Tu regardes sur un plan, tu trouves, et peu importe ce que
ca représente. C’est un point sur un plan ou un but a atteindre. Mon pote m’aurait dit ‘C’est au
terminus de la ligne 3’, je serais descendu au terminus de la ligne 3, et voila. »

Les trois cas observés dans lesquels le nom de la station préte a confusion sont :

(1) Gallieni : les équipements commerciaux et hoteliers du quartier sont dits localisés « a
la porte de Bagnolet ». Les touristes et résidents qui, comme Cécile, s’y rendent pour la
premiére fois ont donc tendance a s’arréter a la station Porte de Bagnolet.

(2) Villejuif Louis Aragon / Massy-Palaiseau : la répétition de noms de ville, ou, dans
Paris intramuros, de quartiers, pour désigner différentes stations peut préter a
confusion. Mireille a rencontré ce type de difficulté en voulant se rendre a Palaiseau,
dont le nom est repris dans trois stations de RER : « Massy-Palaiseau », « Palaiseau » et
« Palaiseau-Villebon ».

(3) Pont de Sévres : les touristes confondent fréquemment « Pont de Sévres » et « Porte
de Sévres » ol se trouvent plusieurs hétels de grande taille (dont un Sofitel). Comme il
n’existe pas de station de métro Porte de Sevres, ils se rendent au Pont de Sévres ou les
commerc¢ants, comme Jinsong qui nous a expliqué cette fréquente méprise, les orientent.

La visibilité de la signalisation des sorties en station ne pose pas probléme, car les
usagers ont bien intégré le code couleur « bleu foncé = sortie » et ils savent qu’ils peuvent
rejoindre la voirie en suivant ce code, méme si cet itinéraire n’est pas le plus direct pour
rejoindre leur destination. C’est le cas de Cécile, notamment.

« Interviewer : [Pour accéder & Ia sortie qui méne directement a4 Auchanl, tu te repéres comment?

Cécile : Je me repére comment ? Parce qu'il y a des escalators, au bout du quai, et que tout le monde
va dans cette direction, donc en fait je suis. Maintenant je connais, et je sais que c'est en arrivant dans
le sens...

Interviewer : Au début, tu te repérais plutét en suivant les autres voyageurs ?

Cécile : Non, je regardais ou est le panneau "sortie". [...] Je crois que j'ai toujours pris cette sortie, je
me suis jamais... d'ailleurs je ne savais méme pas qu'il y en avait une autre. »

Comme dans le cas de Kim décrit au paragraphe précédent, Cécile commence par utiliser
les panneaux de signalisation pour se repérer dans l'espace, puis s’appuie exclusivement
sur les formes spatiales (ici, les escalators) pour se déplacer. Toutefois, d’autres usagers
ne font pas confiance aux panneaux, méme pour leur premier passage au sein du pole.
Cest le cas de Dan par exemple, qui fréquente, comme Cécile, la station Gallieni :



FEnquétes de terrain 159

« Dan : maintenant, ¢a y est je me suis repéré, j’arrive directement ici. Au début, je prenais la sortie au
hasard, dés que je sortais du métro : la plus proche. Ou je tombais ici, ou je tombais a I'autre. Mais
maintenant, je sais, je connais les panneaux:@ le panneau ‘Furolines, et le panneau ‘Bus - gare
routiere RATP’. Donc moi, c’est coté ‘Bus — gare routiere RATP’. »

Le panneau « Bus — gare routiére » n’est d’aucune utilité a Dan, puisqu’il travaille dans
la boulangerie Bonne Journée située au sein du pole. La couleur bleue indiquant la sortie
non plus puisqu’il cherchait un commerce situé a l'intérieur du pole. Dans son cas, donc,
le panneau a un role d’'indice, comme les escalators pour Cécile, mais il ne fait pas sens
en tant que tel, le message verbal qu’il délivre n’est d’aucune utilité a Dan.

La signalétique en correspondance : la signalisation peut-elle pallier le manque d’unité
formelle d'un péle ?

L’organisation de la signalétique en correspondance est différente selon qu’elle met en
relation un ou plusieurs modes de transport et surtout selon qu’elle se fait entre un ou
plusieurs opérateurs de transport.

Les correspondances entre plusieurs lignes de transport ferrés ne posent pas probléeme,
en tout cas pas aux usagers « clairs-voyants ». Les usagers ayant une mauvaise vue,
comme Viviane, sont handicapés, en particulier dans les grandes stations de
correspondance : il lui est arrivé de se retrouver dehors, alors qu’elle tentait d’effectuer
une correspondance au sein du pole de Saint-Lazare. Sans en arriver chaque fois a cette
situation extréme, elle avoue rencontrer ce type de probléeme « dans tout le métro. Les
métros ils sont mal fichus. Je n'ai pas une trés bonne vision donc j'ai du mal a lire les
panneaux ; et puis il y en a beaucoup. »

Pour les autres usagers, les correspondances entre lignes de transport ferrées sont, a
quelques exceptions pres, faciles a réaliser. Une exception notable : les quelques lignes
de TGV de Massy-Palaiseau dont les quais de départ et d’arrivée ne se situent pas dans
la gare TGV mais au niveau de la gare de RER C.

« Interviewer : Au niveau de l'information sur le site de Massy-Palaiseau, vous la trouvez comment ?
Au niveau du RER ?

Mireille : C'est assez bien expliqué, mais par contre vu qu'il y a le TGV, les gens peuvent prendre soit
le TGV en lui-méme dans la gare de TGV de Massy en souterrain, ou soit selon leur destination, ils
peuvent justement le prendre du c6té du RER C. Et la j'ai I'impression qu'il doit y avoir confusion
parce que je me rappelle une fois quelqu'un m'avait posé la question. Je lui avais dit la gare ou tout le
monde prend le TGV, mais c'est aprés je me suis dis que j'aurais di lui poser la question "vous allez
ou?". Ca dépend de la destination, il faudrait qu'on se mette comme si on prenait la ligne C. »

Au Pont de Sévres, les correspondances métro-tramway se font sur voirie. Les personnes
interrogées qui ont eu a les réaliser indiquent qu’elles n’ont pas eu de difficulté a trouver
le tramway : la signalétique mise en place demande un peu d’attention mais n’est ni
complexe ni dissimulée.

« Interviewer : Tu as toujours trouvé le tramway facilement, puis les différentes directions, ou pas ?
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Christian : Eh bien, au début, la premiére fois qu’'on y va... Non, c’est simple, le tramway. La premiére
fois, il faut juste regarder les panneaux puis ensuite on a enregistré l'info, et c’est bon. »

Richard nuance cependant les propos positifs de Clément : certes, il est facile de trouver
le tramway en correspondance (en venant de la gare routiére ou de la station de métro),
mais par forcément pour le voyageur provenant de la ville.

« Interviewer : Et l'information pour aller dans le tramway ou jusqu'au tramway, ¢a fonctionne
comment?

Richard : Mauvais. C'est indiqué au début de la station mais si on vient de l'extérieur on ne sait pas
par ou le prendre. Parce qu'il y a deux panneaux en fait. Il y a un panneau ici, la et il y a un panneau
sur le pont et il y a un panneau de l'autre c6té du pont. C'est tout. Donc quand on vient du métro c'est
possible quand on sort mais si on vient de la ville et que 'on n’a pas vu et qu'on ne sait pas exactement
ou il est ce n'est pas pratique su tout. »

Les différences d’opérateurs dans les correspondances entre lignes de transport ferrées
sont peu percues par les usagers. Ceux qui les mentionnent, comme Antoine, les
présentent méme comme un atout.

« Antoine : [A propos de la station Massy-Palaiseau/ L’avantage c’est qu'en cas de gréve, comme la
ligne B dépend de la RATP, et la ligne C dépend de la SNCF, c’est plutét sympathique : comme les
deux sont rarement en gréve en méme temps, il y a toujours possibilité de passer par la ligne C. Cest
un peu plus long parce qu’elle fait tout une boucle. Je crois qu’elle arrive a Charles-de-Gaulle Etoile
qui est aussi sur la ligne 6, donc pour moi, c’est assez transparent. »

Les correspondances entre modes différents, et particuliérement la signalétique a
Iintérieur des gares de bus sont plus problématiques. Les usagers sont une majorité a
dénoncer le manque de lisibilité des gares et le manque de visibilité des panneaux
signalétiques. Estelle, qui fréquente réguliérement et depuis sept ans le péle de Villejuif
Louis Aragon a toujours du mal a comprendre son organisation et a renseigner d’autres
usagers.

« Interviewer : Et au niveau de l'information, au niveau de la station de métro ou au dessus, tu la
trouves comment?

Estelle : Moi je trouve [...] que pour les gens qui ne connaissent pas du tout la station, il faudrait un
peu plus de visibilité. Par contre il y a plein d'écrans de TV avec les horaires de bus. Les bus dont le
terminus est Louis Aragon, il y a des écrans avec les heures de départs de bus. Mais par contre quand
tu cherches l'arrét du bus, je trouve que 1a ce n'est pas trés bien expliqué. [...] Parce qu'en fait ils
t'indiquent, tu as des panneaux marqués 162, 393 etc. Mais quand tu arrives en haut de l'escalier, vu
qu'il y a trois couloirs de bus, tu ne sais pas ou est ton bus. Quand tu sais, apres tu es tranquille, mais
la premiére fois que tu cherches ton bus c'est un peu galere.

Interviewer : Toi méme tu t'es perdue ou tu as vu des gens perdus ?

Estelle : Tu vois réguliérement des gens qui te demandent ou est 'arrét du 393, etc. Alors quand tu
peux les renseigner, tu leur dis mais bon... A force tu sais vaguement ou sont les bus. »

Les correspondances qui incluent des lignes de bus d'un opérateur différent de celui des
transports ferrés (rattaché a lorganisation professionnelle Optile, donc) sont les plus
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problématiques, car elles sont rarement explicitées par des panneaux précis, mis a jour.
Les cartes présentes dans I'espace de l'opérateur de transport ferré ne mentionnent pas
toujours la présence de bus Optile. Enfin, les arréts de ces bus sont souvent excentrés
par rapport aux gares de bus principales.

L’exemple du Pont de Sévres est caractéristique pour montrer que la dispersion formelle
d’un pdle peut étre palliée par une signalétique efficace (cas du tramway) mais que cela
nécessite une continuité signalétique entre les différents opérateurs de transport
présents sur le pole (cas des bus Optile).

L’information propre a chaque ligne — horaires, itinéraires : quelle juste place dans le
pole ?

Si I'information relative aux itinéraires de chaque ligne est presque absente des
entretiens, l'information relative aux horaires est abondamment commentée, et il
apparait évident qu’elle permet aux usagers d’adapter leur conduite au sein du poéle
d’échange. Mais quelle doit étre sa juste place : en amont de la correspondance, quitte a
créer des accélérations des flux de voyageurs donc des bousculades, ou en aval de la
correspondance, ou elle n’aurait d'impact que sur I'occupation de 'attente ?

A Massy-Palaiseau, ou, comme dans chaque gare RER, les horaires des trains sont
indiqués a l'entrée de la gare, de nombreux usagers affirment adapter leur conduite en
fonction de l'arrivée du prochain train, quitte a courir pour ne pas le manquer. Baptiste
en fait partie.

« Interviewer : Tout a I'heure, comment est-ce que tu as su que mon train avait du retard ?

Baptiste : Il y a des panneaux au niveau de la station de bus, ou ils mettent quels trains arrivent a
quelle heure, les trains qui sont au départ et a quelle heure.

Interviewer : Et ¢a, c'est la premieére fois que tu le regardais ou tu as 1'habitude de le consulter?
Baptiste : Je le regarde dés que j'arrive du bus le soir, pour savoir si je dois courir ou pas. [...]

Interviewer : Tu as I'habitude de courir ici parce que tu le fais aussi a Paris ou c'est dans cette station
seulement?

Baptiste : Je n'ai pas spécialement 1'habitude de courir, mais le soir j'aime bien ne pas attendre. Parce
qu'en fait quand tu rentres le soir, tu as le choix en gros entre deux RER. Ou I'un qui est quasiment
direct, qui s'arréte trois fois, ou un qui s'arréte quasiment partout. Donc celui-la il est moins terrible. »

Or, Massy-Palaiseau est la station ou les flux de personnes sont le plus souvent décrits
comme des bousculades, tandis que les personnes interviewées dans les autres stations
parlent de simples congestions. Les propos d’Anne font ressortir la fréquence des
bousculades a Massy-Palaiseau, au niveau de la passerelle aérienne vers laquelle tous
les flux convergent.

« Anne : [A propos de Ia station Massy-Palaiseaul Aérien, bien fréquenté,... non je la trouve plutét... je
ne dirais pas accueillante, ce serait un mot un peu trop fort, mais je ne la trouve pas désagréable a
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fréquenter, voila. Je ne parle pas de la passerelle qui rejoins la ligne C, parce que ca c'est assez
glauque. Elle n’est pas belle, tout le monde se bouscule parce qu’entre les gens qui arrivent, les gens
qui veulent rejoindre la C, c’est la bousculade le matin, tout le monde se rentre dedans parce que c’est
quand méme assez étroit. Donc c’est assez désagréable. Tandis que moi la ligne B je la récupere tres
vite. Il y a un croisement... »

Les propos d’Elise mettent en évidence le méme phénomeéne a Villejuif Louis Aragon,
dans une moindre mesure puisqu’ils ne concernent que les usagers d'une ligne de bus.

«Elise : Si, il y a quand méme des affichages d’horaires. Si c’est vrai, je les vois: en bas dans la
station, il y a quand méme les horaires de départ des prochains bus d’affichés. Donc on peut savoir

si...
Interviewer : Vous les consultiez quand vous preniez le bus ?

Elise : Oui, quand je prenais le bus, ¢ca m’intéressait de savoir : il part dans une minute, il part dans
dix. Et puis 1a, oui, on court en fonction. D’ailleurs vous voyez les gens... Cest vrai que c’est une
station trées mouvementée au point de vue... Justement les gens pressés de sortir de I'escalator pour
aller tout de suite dans les bus, parce qu’ils savent qu’il y a le bus qui va partir. »

En aval de la correspondance, la présence d’horaires est trés appréciée par les usagers :
certains utilisent cette information pour rentabiliser leur temps d’attente ou modifier
leur itinéraire ; d’autres ont simplement I'impression que I'attente passe plus vite dans
ces conditions. Estelle explicite 'avantage que les informations en termes d’heure de
passage ont par rapport aux informations de fréquente, et comment ces deux types
d’information lui font adopter des comportements différents.

« Interviewer : Et les horaires du 162 tu t'en sers comment? Tu les as appris par coeur ou tu les
regardes le matin en partant?

Estelle: Le probléme c'est qu’ils ne sont tellement pas réguliers, les horaires du 162, que voila... Le bus
fait un peu ce qu'il a envie de faire. C'est un peu ¢a le probleme. Il est censé avoir des horaires. Mais
de toute facon maintenant ils ont simplifié la donne parce que avant, par exemple entre 16h et 19h ou
20h, tu avais les horaires fixes, maintenant ils te mettent que le bus est entre onze et quinze minutes.
Comme tu ne sais pas a quelle heure il est passé tu es « peinard ». Ou tu l'as raté et tu en as pour un
quart d'heure a attendre ou tu as de la chance et tu en as pour deux minutes. C'est un peu la surprise.
Je trouve ¢ca un peu pas terrible ce systéme la. Je sais que dans Paris tu as les affichages au niveau
des horaires, souvent tu as prochain bus dans tant de minutes, un peu comme dans le métro ou
maintenant ils ont mis les affichages avec le prochain métro, la direction et le temps d'attente. Je
trouve ¢a plutot pas mal. C'est vrai que c'est pratique.

Interviewer : Si par exemple tu vois que ton bus n'arrive que dans dix minutes, tu vas faire une course
ou tu vas remonter chez toi?

Estelle: Je ne rentre pas chez moi mais j'aurai le temps d'aller retirer de l'argent ou d'aller me
chercher des timbres si j'ai besoin de timbres. Le matin, il y a les horaires donc ¢a va, méme si le bus
n'est pas toujours a I'heure. Mais c'est plutét le soir quand tu vois entre onze et quinze minutes, tu ne
sais pas s'll est passé, pas passé, donc la c'est galere. Tu ne prends pas trop de risque a t'éloigner. Si ce
n'est au distributeur. L'arrét de bus étant la et le distributeur étant de l'autre c6té du carrefour, c'est
une petite rue. Globalement si tu vois le bus en début de rue tu te dis "je n'ai pas le temps de retirer
des sous", si tu ne le vois pas tu as le temps méme sans courir. Comme le feu est relativement long a
I'arrét tu as largement le temps d'aller retirer tes sous, par contre je n'irai pas acheter des timbres ou
un journal. »
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Kim quant a lui adapte son déplacement aux horaires qui sont affichés a I'arrét de bus.
Dans le métro, ou il ne peut qu’'attendre, cette information lui semble tout de méme
avantageuse.

«Kim : On a le temps d'attente maintenant dans toutes les stations, ¢a a été quand méme vraiment
un plus énorme, enfin personnellement je trouve. Quel temps d'attente tu as. Méme si je ne regarde
pas la plupart du temps, mais le fait de 'avoir c'est quand méme un plus ; c'est aussi un plus dans les
stations de bus a l'extérieur. La, je ne suis par sir qu'on le sache au terminus. Par contre il y a des
stations, la station qu'il y a en bas par exemple dans la pente de I'GR, ou il doit y avoir le 323 qui
passe — il me semble que c'est le 323, qui longe l'autoroute et qui doit descendre vers Chantilly — 1a
c'est affiché. Et quand tu vois des temps d'attente de dix minutes, tu te dis tant pis on marche. Oui en
fait moi je regarde les horaires pour savoir si j'ai beaucoup de temps a attendre, si j'ai beaucoup de
temps a attendre je marche. »

Globalement, la lisibilité des horaires semble bonne aux usagers interrogés. Certains
expriment une préférence pour les informations détaillées, ou les différents trains ou bus
a venir sont précisés avec leurs horaires et leurs itinéraires. C’est le cas d’Antoine.

« Interviewer : Et la gare de RER C ?

Antoine : [...] Pas grand-chose a dire, sinon que l'affichage est plus sympathique que celui de la
ligne B. Celui de la ligne B, c’est un panneau, avec... Comment dire ? C’est juste un panneau, les
écritures sont fixes, tu as juste un petit carré qui vient s’éclairer pour indiquer quelles gares sont
desservies. Et de mémoire, celui de la ligne C, c’est un écran a cristaux liquides, qui indique en détail
tout ce qui se passe. Vu qu’il y a beaucoup plus de possibilités différentes, sur la ligne C, enfin, il y a
plein de parcours différents. Ils affichent en permanence tous les trains. »

D’autres préférent avoir une information concise qui limite les risques de confusion.
Antoine, qui pratiquait peu les bus avant de devoir se rendre chez son amie a Seévres,
n’est pas habitué aux informations d’horaires et préfére que seul le prochain bus au
départ soit indiqué.

« Interviewer : Et pour le bus ? Quand tu arrives a Pont de Sevres et que tu as loupé le dernier bus, tu
es au courant comment ?

Ali : Ah oui, au niveau des bus par contre, je crois que l'affichage des bus est parfois un petit peu
bizarre. L’affichage qui est a la sortie de l'escalator qui donne sur l'extérieur: il y a un écran
d’affichage, donc une... télé qui indique les horaires des bus. Je me rappelle que ce n’est pas tres...
enfin il y a plusieurs 171 par exemple avec chaque fois... Enfin c’est juste une impression de... pas
trés bien organisé. Je me souviens qu’a I’époque je me suis posé la question si ¢a fonctionnait bien ou
pas.»

L’information en situation de crise : les limites de 'information spatiale

Une situation de crise peut correspondre a une désorientation personnelle, ou a une
difficulté rencontrée collectivement du fait d’une perturbation du trafic (crise globale) :
des itinéraires alternatifs doivent alors étre trouvés. Dans tous les cas, 'information doit
étre suffisamment lisible et interactive pour étre utilisée au moment de la crise.

En situation de crise globale, 'annonce de l'incident est souvent faite par des messages
vocaux ou délivrés sur les écrans situés a l'entrée des stations. A quelques exceptions
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preés, les voyageurs considérent que cette information est correctement délivrée. Les voix
amplifiées sont audibles et les codes couleurs des écrans sont faciles a comprendre.

Lorsque le voyageur doit emprunter des lignes appartenant a des opérateurs différents,
il lui est plus difficile d’obtenir cette information. Richard par exemple n’apprend
Pexistence d’'un mouvement de gréve au sein d'un opérateur de bus que lorsqu’il est en
correspondance vers les lignes de cet opérateur. Il ne peut pas anticiper la crise et
modifier son comportement en fonction.

« Interviewer : Au niveau de l'information dans la station, ou dans les bus quand tu les prenais avant?

Richard : Alors c'était mauvais. L'information elle n'était pas bonne. Parce que déja je ne dépendais
pas de la RATP, c'était une ligne de bus différente, donc l'information sur le bus ce n'était jamais celle
qui fallait. Du genre les gréves n'étaient pas indiquées mais dans les deux sens, c'est a dire que c'était
une compagnie privée donc faisait pas les mémes jours de greve, et donc il n'y avait pas indiqué les
horaires sur les écrans. »

Ces annonces permettent d'informer le voyageur de I'existence de la crise et de sa cause,
mais pas de 'informer sur les itinéraires alternatifs a utiliser. La situation se rapproche
alors d’'une crise personnelle, elle demande qu'une réponse personnelle soit délivrée au
voyageur désorienté. Dans ce cas, les personnes interviewées déclarent le plus souvent
avoir recours & une personne-ressource (personnel RATP ou commercant, comme en
témoigne André, libraire a la station Pont de Seévres, a qui chaque jour plusieurs
personnes demandent leur chemin), ou, en situation de crise globale, aux autres
voyageurs. Nous verrons ainsi au cours du chapitre 5, que des collectifs de voyageurs se
forment temporairement en cas de crise globale pour y faire face, comme le relate
I'expérience d’Elise.
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4.2.3. Quand et pourquoi les voyageurs adoptent-ils I'une ou l'autre facon
de percevoir l'espace ?

L’alternance dans la perception de ’espace

Les entretiens réalisés font émerger, comme nous venons de le voir au cours des
paragraphes 4.2.1. et 4.2.2., que les deux types de perception de I'espace ne sont pas
opposés l'un a l'autre, mais bien plutét complémentaires. La plupart des personnes
interrogées passent de l'un a lautre selon les situations et selon leur habitude des
espaces traversés et du réseau en général. Cest le cas de Lydia, 23 ans, qui fréquente
depuis son enfance le pole de Villejuif Louis Aragon. Elle s’oriente dans le pole grace aux
panneaux, en particulier lorsqu’elle doit emprunter un itinéraire dont elle n’a pas
I’habitude.

« Interviewer : Quand tu es a Villejuif ou Aragon, tu rencontres des difficultés a te repérer ?

Lydia : Non pas du tout. Tout est bien indiqué, moi je cherche toujours la méme chose, le 286 ou mon
métro. Ou sinon des fois, il y a un bus qui m'emmenait a Choisy-le-Roi, c'est bien indiqué. T'as les
panneaux. »

Cela ne 'empéche pourtant pas de percevoir les éléments du poéle, de pouvoir en décrire
les éléments (types de commerces, aménagement de lespace), et den ressentir
I'ambiance, de facon plutét négative en l'occurrence (champ lexical de la saleté).

« Lydia : La galerie, ah, t'as pas envie de faire tes courses. C'est un peu couvert, y a des pigeons
partout, c'est crade. Apres si je voulais m'acheter une baguette de pain, oui, je pourrais trés bien le
faire, ils vendent des pains. Mais les vétements, tout ce qui est, je crois qu'ils vendent des accessoires
de coiffure, non. [...]

Interviewer : Qu'est ce qui est « crade » ?

Lydia : Bah les pigeons ¢a rajoute. C'est trop crade. Le parking je trouve ¢a hideux. La gare elle est
tout le temps crade, y a des merdes de pigeons par terre, j'ai l'impression que c'est mal nettoyé. Je
cherche la petite béte mais y a des petits recoins, c'est vrai que ce n'est pas trés sécurisant quand tu
passes, j'ai pas la phobie de me faire agresser mais il se peut qu'il y ait quelqu'un qui soit derriére. Y a
pas tout qui est sale, mais moi je trouve ¢a crade. Le fait que ¢a soit couvert, c'est pas trés joli mais...

[...]

Interviewer : Et l'intérieur du métro, tu en penses quoi?

Lydia : Les guichets... Je trouve ¢a bien, y a un fleuriste je crois et, y a une librairie aussi. Je trouve ¢a
mignon mais bon pareil je n'y vais pas. Je trouve la gare pas lumineuse. Le guichet il est bien ou il est.
Non l'agencement lui-méme c'est pas mal. »

L’assertion d’Abraham Moles, selon laquelleles deux systémes de perception «se
partagent nos pensées de l'espace et nous passons de lI'un a lautre dans notre
vocabulaire comme dans comportements» [MOLES, 1978: 10] est donc vérifiée par
Pexpérience. Toutefois I'existence de cas extréme, ou I'une ou l'autre facon de percevoir
lespace semble absente du comportement de déplacement de la personne interrogée,
nous invitent a nuancer cette affirmation.
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L’exclusivité dans la perception de ’espace.

Nous avons vu plus haut, que les personnes ne maitrisant pas la langue francaise
n’étaient pas en mesure d’utiliser le langage verbal proposé par le systéme signalétique
du réseau. Cest le cas de Mio qui se trouve contrainte a n’évoluer dans les espaces de
mobilité qu’a partir d’'un référentiel égocentrique. Or, il existe également des personnes
qui semblent évoluer exclusivement selon un référentiel allocentrique lorsqu’elles
pénétrent dans les espaces de mobilité : elles ne pergoivent plus I'ambiance autour
d’elles, elles ne font « que passer ». Les propos d’Harold résument bien cette position,
méme si d’autres éléments de l'entretien nous interdisent de le considérer comme
percevant exclusivement I'espace du réseau de facon allocentrée :

« Interviewer : Comment est-ce que tu te sens en général dans le métro ? Par rapport au reste du
temps, quand tu es a 'extérieur ?

Harold : Sans doute, il y a des bruits ou des odeurs qui n’appartiennent qu’au métro, mais je le prends
tellement souvent que je n’y fais plus attention. Le métro, c’est un peu la continuation de la rue : tu es
dans la rue, tu descends dans le métro, tu fais ton chemin un peu plus rapidement, tu ressors dans
une autre rue, et voila. »

Christian, en revanche, semble en permanence adopter ce type de comportement, et
n’évoluer dans les espaces du réseau qu’exclusivement selon un référentiel allocentré.
Habitué de la station du Pont de Sévres, il associe pourtant plus volontiers cette
terminologie au carrefour qui surplombe le pole, comme celui-ci n’existait pas en tant que
tel, n’était qu'un passage et non un espace vécu. Il n’a jamais fait d’achats a l'intérieur
du poéle et ne parvient d’ailleurs pas a se souvenir des commerces qui y existent. Il n’est
pas capable non plus de dessiner 'organisation du pole, mais seulement le tracé des rues
dans le quartier. Dans lautre sens, Christian maitrise parfaitement l'usage de la
signalétique, qu’elle soit statique (il ne rencontre pas de probléme pour trouver 'accés au
tramway) ou dynamique : il comprend les informations délivrées par les écrans de la gare
de bus ; informations qui déconcertent pourtant les autres voyageurs (Amélie, Mélanie).

Préférences pour 'une ou 'autre fagon de percevoir I'espace.

Entre I'exclusivité dans la perception et la capacité a alterner parfaitement les facons de
percevoir l'espace, il nous faut remarquer que la plupart des personnes interrogées se
trouvent dans des positions intermédiaires: certes, elles parviennent a alterner les
référentiels et les langages, mais elles conservent une préférence pour 'une ou l'autre
facon de percevoir 'espace. Cette préférence se construit dans le temps long. L’'examen
des dessins permet de mettre en évidence l'orientation de cette préférence. Nous en
avons comparé deux, qui nous ont semblé tres typés ; le détail des dessins est proposé en
annexe 2. Ces deux dessins antithétiques et stéréotypiques sont ceux de Mélanie, qui
fréquente régulierement le pole du Pont de Sévres et de Louis, usager de Villejuif Louis
Aragon.

M¢élanie a une préférence marquée pour la perception allocentrée. La vue globale de son
dessin montre qu’elle ne percoit pas I'espace de la station. Comme nous 'avons évoqué
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plus haut a propos de Christian, lorsque I'interviewer lui demande de dessiner le poéle,
elle ne peut que dessiner la voirie qui le surplombe. Elle reproduit dans ce dessin une
vision qui lui a été donnée par ailleurs (cartes ou vue aérienne); en témoigne

Torientation du dessin vers le nord.

{x Figure 44 —
gt Wy Dessin du péle
g . de Pont de
Sévres par

Mélanie. Vue
générale et détail
du rez-de-voirie

Source - MT -
2005.

-J'ﬂ' ol \Q“ yu

Le détail de son dessin, focalisé sur 'accés au métro depuis la gare de bus, montre qu’elle
ne se représente pas du tout les distances, une fois a l'intérieur de la station : passé
Pescalier d’entrée, le voyageur a pénétré dans I'espace du réseau; son itinéraire n’est
plus représentable puisqu’il est bien plus virtuel que matériel. Les signes verbaux (les

« M » indiquant les quais du métro) prennent le relais des signes non-verbaux.

Le dessin de Louis est tout a fait différent de celui de Mélanie. Il est beaucoup plus
réaliste que schématique. Il représente l'intérieur de la station avec ses différents
niveaux (la mezzanine surplombe les quais); il est complété par deux autres dessins
représentant le rez-de-voirie et, a une échelle plus petite, I'insertion du péle dans son
quartier. Louis a représenté 'emplacement des deux commerces présents a 'intérieur de

la station de métro, sous la forme de deux carrés situés au bas du dessin.
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515\{'9’&”{: ; _ . Figure 45 —
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de Villejuif Louis
Aragon par
Louis. Vue
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Source - MT -
2005.

Louis représente son itinéraire sans discontinuité. Cet itinéraire s’inscrit dans un espace
représenté en volume : les couloirs ne sont pas des traits, mais des rectangles. Les
ouvertures sont respectées et les fermetures (barriéres de controle ou, comme ci-dessous,
limites de I'ascenseur) sont représentées par un trait. Par contraste, le dessin de Mélanie
introduit des limites la ou il n’y en a en fait pas : les deux ilots d’arrivée et de départ sont
formalisés par un seul trottoir qu’il est aisé de franchir ; ce que font d’ailleurs beaucoup
d’usagers.

Ce travail sur les cartes mentales illustre bien la tendance mise en évidence lors du
travail théorique sur la perception de l'espace [§3.1.3.]: les personnes ayant une
perception égocentée de I'espace ne sont pas incapables d’abstraction, mais partent de
leur expérience pour schématiser I'espace pratiqué. Les personnes allocentrées partent
au contraire d’'un plan abstrait proposé par ailleurs : celui du réseau tout entier ou celui
du pole pratiqué.
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La perception de ’espace : une échelle a cinq barreaux

En définitive, la perception de I'espace semble prendre, chez les voyageurs interrogés,
cinq grandes formes : soit le voyageur alterne sans préférence entre les deux modes,
égocentré et allocentré ; soit il alterne avec une préférence pour 'un ou 'autre mode ; soit
il se déplace exclusivement selon un mode. Ces cinq formes peuvent étre comprises
comme les cing barreaux d’'une échelle dont les extrémités sont la perception égocentrée
et la perception allocentrée. Nous avons fait 'exercice de répartir les 36 personnes
interrogées sur cette échelle : le détail des éléments de I'entretien et du dessin utilisés
pour déterminer la position de chaque personne interrogée sur cette échelle est proposé
en annexe 2. Nous obtenons le résultat suivant.

EGOCENTRE

ALTERNANCE

Mio nulle
Anne, Carole

André, Dan, Laurene, Louis

Antoine, Jinsong, Jules
Eliane, Jacques, Mireille, Sylvie, Thierry
Elise, Kim

Aurélie, Lydia, Richard
mmem  (Cécile ALTERNANCE

Harold, Jean-Christophe totale

Estelle, Mélanie, Patrice, Stéphane
Ali, Amélie, Jean-Philippe, Viviane

Baptiste, Ernestine
Christian, Gérald, Li

ALTERNANCE

v nulle

ALLOCENTRE

Figure 46 - Répartition des personnes interrogées selon leur perception de I'espace

Cette répartition nous permet d’affirmer que les voyageurs sont loin d’adopter tous et
tout le temps la perception allocentrée de I'espace que requiert I'organisation du réseau.
Bien qu’aucune conclusion définitive ne puisse tirée a ce stade en termes quantitatifs, il
semble pourtant que les personnes ayant une préférence pour le mode de perception
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égocentré soient légérement majoritaires. Parmi elles, i1l faut noter la présence de
I'ensemble des commercants travaillant a 'intérieur du métro : il semble que ce mode de
perception nécessite une immersion importante au sein des espaces de mobilité. En tout
cas, la question du réle du temps et de I'expérience doit étre posée.

A présent que nous nous faisons une idée relativement précise de la facon dont les
voyageurs se représentent I'espace, la question de I'aisance doit étre posée : 'aisance est
elle favorisée par un mode de perception de I'espace ? Si oui, lequel : peut-il y avoir de
laisance en dehors d’'une parfaite cohérence entre I'organisation de I'espace et le mode de
perception privilégié par le voyageur ? La perception allocentrée serait alors synonyme
d’aisance. Mais peut-on imaginer qu'une personne trouve de 'aisance a évoluer dans un
espace qu’elle ne percoit pas physiquement ?
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4.3. Aisance et perception de I’espace

Pour déterminer si 'aisance est, ou pas, favorisée par un mode de perception de I'espace,
nous avons choisi de continuer a exploiter le résultat des entretiens. De cette facon, nous
pourrons identifier les personnes interrogées qui semblent les plus a l'aise, et confronter
cette liste avec celle qui vient d’étre établie a propos de leur perception de ’'espace.

Dans cette perspective, nous allons nous focaliser sur l'aisance dans l'espace, qui
recouvre trois grands domaines: le vécu de l'ambiance, l'accessibilité au pole et la
consommation au sein des espaces de mobilité.

4.3.1. L'ambiance régnant dans le pole

Cette ambiance est constituée de différents éléments : la lumiére qui est peu décrite en
tant que telle mais dont les conséquences sur les objets percus émergent dans plusieurs
entretiens ; I'odeur qui n’est pas nécessairement décrite de fagon négative mais plus
systématiquement comme la marque d’identité du réseau, d'une ligne ou dun podle;
I'ambiance sonore, dont la perception dépend autant des sons effectivement présents que,
par contraste, de I'image que se font les voyageurs du quartier environnant ; les décors
des murs (ornementations, affiches, publicités).

La lumiére, ou pourquoi « les gens ont l'air triste dans le métro» ?

Le principal élément sur lequel la lumiére a un impact en termes d’image est 'usager
lui-méme. Une phrase récurrente dans les entretiens autant que dans la bouche de
quiconque s’exprime sur le « métro’ » parisien est « Les gens ont lair triste dans le
métro». Cette observation ne concerne que « les gens » dans le métro ou le RER (et plus
particuliérement dans les rames de métro ou de RER) et pas « les gens » dans la rue ou
dans d’autres espaces publics : pourtant ces « gens» n'ont pas plus de raison « d’étre
tristes » dans les transports qu'en dehors. Nous faisons donc I'’hypothése que cette
observation est simplement liée & une modification des conditions de perception visuelle
et non pas aux usagers en eux-mémes. Les lumieres du « métro », artificielles, tres vives,
provenant de tubes fluorescents, monodirectionnelles” semblent en effet propices a une
« défiguration » des personnes qui s’y exposent : elles tirent les traits, accentuent les
contrastes, affadissent les couleurs, etc.

Les propos de Stéphane corroborent cette hypothése: sur le quai en plein-air de la
station Massy-Palaiseau, il lui est arrivé d’entamer la conversation, tandis que dans

76 Les usagers désignent par le terme « métro », I'ensemble du réseau ferré parisien, en tout cas dans sa
partie souterraine.

77 Depuis longtemps, les concepteurs transport tentent de faire évoluer 'ambiance lumineuse du métro vers
plus de colorations et d’orientations différentes (pour éviter I’éclairage unidirectionnel « en douche »). Pour le
cas de la RATP on se reportera a 'annexe photographique 9.2. et a l'ouvrage de Laurent Fachard, Les
lumiéres du métro | FACHARD, 1990]. Il montre que si 'ambiance lumineuse n’est pas travaillée de facon a
étre plus chaleureuse, c’est d’'abord parce que l'intention qui sous-tend la conception lumineuse n’est pas
remise en cause : la fonction hygiéniste de la lumiére, héritée des théories du XIXe siécle trés en vogue au
moment de la création du métropolitain, n’est pas discutée. Dés lors, 'utilisation de lumieres vives et pales
ne peut étre remise en cause.
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Pespace clos du RER les autres usagers lui semblent moins avenants, et il aurait plus de
réticences a aller vers eux ; il s’isole donc.

Les lumiéres qui éclairent le « métro» ont pour 'usager un impact sur sa perception de
’humeur des autres voyageurs, sur la couleur et la texture des objets qui 'entourent,
bref sur 'ambiance dans laquelle il évolue. Cette ambiance est trés souvent décrite via
l'utilisation du terme « glauque » (dans neuf entretiens sur trente-six, soit dans 25% des
cas). A lorigine, le terme désigne une couleur : « D’un vert qui rappelle I'eau de mer »7.
Aujourd’hui, il est plutét employé dans son sens figuré : « Qui donne une impression de
tristesse et de misére. Lugubre, sordide. »™. Dans la bouche des usagers des transports
collectifs, 1l semble revétir ces deux sens : il dénote a la fois d'une ambiance sinistre et
d’'une coloration générale indéfinissable et peu engageante. Les propos dHarold
concernant le « couloir bleu» de Gallieni, qulil finit par apparenter a l'ensemble des
couloirs du « métro» font apparaitre ce lien entre éclairage et perception d'un
environnement « glauque ».
« Interviewer : Le « long couloir », en lui-méme, tu en as pensé quoi ?
Harold : Le couloir... relativement flippant, en fait. Non, jexagére, mais c’est un couloir qui est tout
vide, et qui est peint en rouge avec des tags. Voila. Et ¢a résonne de partout, et quand tu croises des
gens, tu les regardes en te disant : « Est-ce qu’ils vont me sauter dessus ? ». Je caricature a peine. Mais
c’est vrai que ce n’est pas super engageant. C’est un long couloir tout vide et c’est un peu glauque,
quoi. C’est vide et ¢a rend assez claustro, parce que tu es vraiment dans une boite et tu n’as pas de
lumiére du jour, tu as juste un éclairage artificiel. Et quand tu le prends la premiére fois, tu ne sais
pas vraiment ou tu vas.

Interviewer : L’éclairage est différent des autres couloirs du métro ?

Harold : Non, c’est juste... non. »

Les propos de Kim montrent que I'aspect lugubre d’une station souterraine n’est pas lié a
I'intensité de 1'éclairage mais bien a sa qualité. Dans le péle de Villejuif Louis Aragon
qu’il fréquente, la gare des bus est moins bien éclairée que la station de métro. Pourtant,
il percoit la station comme moins lumineuse, plus « tristounette ».

« Interviewer : [4 propos de stations que Kim trouve « plus jolies » que Villejuif Louis Aragon] Celles-
la elles sont moins « tristes »?

Kim : Soit parce qu'elles sont plus lumineuses, soit parce qu'elles ont été rénovées. Je pense que la
lumiére oui ¢a joue quand méme.

Interviewer : La, tu trouves ¢a sombre?
Kim : Un peu.
Interviewer : Tu parles de la partie métro ou de la partie bus?

Kim : La partie bus est sombre c'est stir. Mais la partie métro est un peu tristounette. »

78 Définition du Petit Robert de la langue francgaise, édition 2006.
7 Idem. Le dictionnaire date I'apparition de ce sens figuré a 'année 1983.
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L’installation de lumiéres originales, de couleur, est percue par les usagers et valorisée.
Jean-Christophe, par exemple, revient plusieurs fois au cours de l’entretien sur les
« petites lumieres bleues» qui ont été récemment installées dans les rames rénovées de
la ligne 3 ou dans certaines stations du « métro ».

« Jean-Christophe : Et les métros aussi, ils sont beaux, dedans. Je crois que c’est la ligne 3 qui est
super belle, avec une espéce de petite lumiére bleue au plafond. [...] Et Quai de la Gare, je crois que
c’est mon [arrét] préféré. Déja parce qu'il est dehors. Et puis je crois qu’ils ont refait ces arréts-laily a
quelques années. Toute cette partie extérieure de la ligne 6, c’est un troncon qui a été refait. Et c’est
assez joli, avec la petite lumiére bleue au-dessus des poubelles. Oui, depuis qu’ils ont été refaits, ils
sont jolis. Et puis bon, c’est quand méme le plus sympa de tous : dehors, plus clair, plus lumineux.
C’est quand méme important la luminosité, surtout quand on est tout le temps en sous-sol. »

A Tinverse, lorsque la lumiére est associée non plus a l'aspect esthétique des espaces
parcourus, mais au sentiment de sécurité ressenti en les parcourant, ce n’est plus la
qualité de I'éclairage qui entre en compte, mais l'intensité lumineuse. Elise se sent en
sécurité dans le parking de Villejuif Louis Aragon, parce qu'« il est vraiment bien
éclairé».

« Elise : Mais sinon le parking, il est tout a fait banal : béton... Enfin bon, il est assez... Moi, I’étage ou
je me gare, il est a l'air libre. Enfin, je veux dire : au-dessus, il est fermé, parce que le quatriéme étage,
je crois, est en terrasse, mais cest ouvert sur les cotés, c'est ajouré. Il y a de la lumiére. Moi, par
exemple, je n’ai jamais eu peur, méme assez tard le soir. Ce n’est pas un parking souterrain, comme
on en voit certains... Fut un temps, il y en avait un au RER C a Choisy, qui a été fermé, et qui était
vraiment... I1 n’y avait pas toujours de la lumiére. Tandis que la, c’est toujours éclairé, méme quand il
n’y a pas la lumiére du jour. En journée, évidemment le probléme ne se pose pas. Il est vraiment bien
éclairé. Non, franchement, je n’ai jamais eu le sentiment de peur, dans ce parking. »

Antoine en revanche, ne se sentait pas en sécurité dans la gare TGV de Massy-Palaiseau
parce qu’elle était peu éclairée. Ses propos laissent une place importante au champ
lexical de la violence (« coupe-gorge », « brut») et de I'inquiétude. Il utilise en outre lui
aussi le terme « glauque », a propos de 'ambiance lumineuse.

« Interviewer : Globalement, comment est-ce que tu pergois 'ambiance dans cet ensemble RER B —
RER C, éventuellement gare SNCF ?

Antoine : Le quai de la gare SNCF est vraiment glauque : il est en sous-sol, assez mal éclairé, donc...
Moi, je me suis trouvé a le prendre un soir d’hiver, il y avait assez peu de lumiére, c’était « whaou »...
On ne se serait pas cru dans un coupe-gorge, mais bon, ce n’était pas. Il n’y avait que du béton brut.
Ce n’est pas beau, quoi. Il en faut plus m’inquiéter, mais c’est du béton brut, en sous-sol, donc... Sinon
la gare en elle-méme, donc la partie supérieure, je la trouve assez design, assez stylée. »

L’ambiance lumineuse du péle est donc percue de fagon primordiale par les usagers
interrogés. La distinction station aérienne / station souterraine qui revient dans la
bouche de plusieurs d’entre eux est sous-tendue par la distinction lumiére du jour /
lumiere artificielle. Le jour, I’éclairage en lumiere naturelle est valorisé ; la nuit, le plus
faible éclairage des stations aériennes devient un inconvénient.
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L’odeur : marque identitaire du réseau

L’odeur est trés régulierement évoquée au cours des entretiens. Les odeurs de sous-sol et
les odeurs humaines sont les plus fréquemment dénoncéess®. Elles sont associées au
degré de propreté de I'espace parcouru, c’est pourquoi les odeurs des produits d’entretien
sont valorisées au cours des entretiens.

Les propos d’Aurélie font ressortir 'association entre odeur et saleté :

« Interviewer : Si on prend les trois premiéres [stations citées] : Saint-Germain, Réaumur, Porte de
Bagnolet, tu pourrais-tu donner deux ou trois adjectifs pour les décrire ?

Aurélie : Ce que je pense de la station ? Qu’est-ce que je peux te dire... Réaumur elle est crade, c’est
clair. C’est de 'urinoir. Ca pue... »

Ceux de Jean-Christophe valorisent les odeurs des produits d’entretien en réaction a une
ambiance olfactive jugée négativement :

« Jean-Christophe : Mais la ligne 14, c’est particulier. [...] comme tu le sais et comme tout le monde le
sait, ¢a pue. C’est une infection, je ne sais pas ce qu’ils ont foutu, ils ont di perforer les égouts ou un
truc dans ce genre. D’ailleurs, a propos d’odeurs, j’ai remarqué aussi que depuis trois jours, depuis
lundi — mais c’est peut-étre moi qui ai fumé, aussi, c’est possible — ils ont mis de la citronnelle, dans le
métro. J’ai remarqué a Reuilly-Diderot, parce que je le prends tous les jours pour aller a la fac, ¢ca sent
le citron, la-bas. Je me suis dit: « C’est quoi ce délire ? Pourquoi ¢a sent le citron ?». A Reuilly-
Diderot. Ca fait trois fois que ¢a me fait le coup. Alors, au début, je me suis dit c’est moi, je me suis mis
a coté de quelqu’un qui s’était empli de parfum. Mais au bout de trois jours d’affilée : ce n’est sans
doute plus moi qui suis en train de réver. Mais j’ai eu ¢a a un autre arrét : Charles de Gaulle Etoile
sur le quai de la ligne 2, aussi, je crois. Ce n’est pas la premiere fois que je vois ¢a.

Interviewer : Et c’est plutét agréable ou désagréable ?

Jean-Christophe : Eh bien ¢a change. Bon, on n’est pas cons : on sait trés bien que ce sont des odeurs
de synthése utilisées pour cacher le reste, mais bon, ¢a reste quand méme plus agréable que de sentir
des odeurs parfois « whouf »... Tu vois le genre. »

Des odeurs décrites comme « agréables » viennent étonnamment compléter le tableau des
odeurs caractéristiques du « métro » : il s’agit des odeurs qui émanent des boulangeries
présentes en station.

« Gerald : La, ici, tu as un kiosque a journaux, et tu as deux sorties, une par la, une par la. Moi, je
prends celle-la [gare routiére], pour aller au 295. Et 1a c’est I'entrée par laquelle jarrive le soir pour
rentrer chez moi. Et 1a, il y a une boulangerie, ¢a sent bon... Enfin, ¢ca a un petit c6té agréable,
commercial : petits commerces sympas. Tu peux t’acheter plein de trucs. »

Au-dela d'un simple jugement positif ou négatif des odeurs percues au sein des poles
d’échanges, les personnes interrogées se servent de descriptions olfactives pour
caractériser le réseau de transports collectifs souterrain. Iodeur est une composante de
I'identité de ce réseau ; c’est « grace » a elle, en partie, que 'on sait que l'on s’y trouve.
Une odeur peut également caractériser une ligne ou une station particuliére : Aurélie

80 Cf. [Moch, 1997] pour la validation qualitative de ces observations.
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décrit la station Réaumur-Sébastopol via les odeurs d’urine qui en émanent ; Ali fait de
méme avec la station Chatelet. Nous avons vu plus haut que Jean-Christophe, comme
beaucoup d’utilisateurs, sait qu’il se trouve sur la ligne 14, du fait de l'odeur « deeuf
pourri» qui se dégage de chacune de ses stations.

« Interviewer : Peux-tu comparer Massy-Palaiseau a Saint-Lazare ?

Carole : Non ! Parce que déja Saint-Lazare c’est a l'intérieur et il fait chaud. Et puis il n’y a pas la
méme odeur ! A Massy il n’y a pas d’odeur. Saint-Lazare, tu as I'odeur du métro, et puis sur la ligne 14
il y a aussi une odeur particuliére. Toute la ligne 14 a une odeur particulieére. Il y a I'odeur du métro
en général, alors qu’a Massy il n’y a pas d’odeur, c’est dehors. »

Le statut de I'odeur dans le réseau ferré parisien est donc paradoxal : a la fois elle est
considérée comme n’ayant pas sa place dans un environnement fonctionnel ; et pourtant,
elle est en méme temps percue comme un élément de l'identité du « métro », voire de
lagglomération parisienne qu’il dessert.

L’ambiance sonore du métro, fonction du contexte urbain

De facon inattendue, le métro est décrit comme un environnement plutét calme, en
particulier dans le cas des stations de métro Gallieni et Pont de Sévres : cernées par des
infrastructures routiéres a gros gabarit, elles apparaissent par contraste
particulierement peu bruyantes.

« Jean-Christophe : [A propos de la station Gallieni] Elle était plus éclairée, aussi. Elle m’avait l'air
assez éclairée, assez belle. Et par rapport au bordel qu’il y a dehors, elle faisait encore plus sympa.
Maintenant, je te dis, c’est peut-étre aussi le fait que dehors il y ait plein de bruit, plein de voitures,
plein d’échangeurs. »

De la méme facon que l'odeur, le bruit est considéré comme un élément caractéristique
du métro, qu’il soit d’origine humaine ou matérielle. Il n’existe certes pas un « son du
métro », comme il existe dans la bouche des usagers une « odeur du métro ». Pourtant, les
bruits d’origine matérielle (frottement des roues contre les voies, « signal sonore » au
moment de la fermeture des portes des rames, avertisseur lié a la validation d’'un passe
magnétique, etc.) sont reconnus et compris par tous. Les différences de sonorité selon les
matériels utilisés sont parfois percues par les usagers. Richard identifie ainsi une
ambiance sonore particuliére a la ligne 10 :

« Interviewer : Peux-tu me donner quelques adjectifs pour me décrire ces stations?

Richard : La station ligne 10, elle est bruyante a cause des métros qui tremblent, il y a un bruit qui me
fait mal a la téte. »

Ces bruits spécifiques sont instrumentalisés par les voyageurs chevronnés qui s’en
servent pour adapter leur conduite : courir dans les couloirs lorsqu’ils entendent le train
arriver, par exemple. Le cas de Sylvie montre que ces signaux sonores ne peuvent étre
utilisés que pour adapter son rythme de marche dans les derniers metres qu’il reste a
parcourir pour atteindre le métro : elle ne peut pas attendre le métro au terminus de
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Villejuif en flanant dans les boutiques en mezzanine, parce qu'elle sait que lorsqu’elle
entend le signal de départ du train, il est déja trop tard pour atteindre le train, méme en
courant.

L’interview d’Harold fait ressortir le fait que ces bruits spécifiques au métro peuvent tout
de méme étre des génes pour les usagers. L'usager régulier peut avoir deux types de
posture face aux intrusions sonores dans le métro : soit une habitude qui lui permet de
ne plus y faire attention, soit au contraire un énervement qui nait de la répétition de
cette intrusion. Harold adopte la premiére posture dans le cas des bruits des rames et
des musiciens ; la seconde dans le cas du vendeur « autoritaire » de I'Itinérant.

« Interviewer : Comment est-ce que tu te sens en général dans le métro ? Par rapport au reste du
temps, quand tu es a 'extérieur ?

Harold : Sans doute, il y a des bruits ou des odeurs qui n’appartiennent qu’au métro, mais je le prends
tellement souvent que je n’y fais plus attention. [...] Les bruits, c’est les rames de métro, etc. Ca peut
étre la musique, les gars qui chantent, le clochard qui gueule, c’est habituel, ¢a. Surtout déguisé en
Pere Noél a Gare du Nord. Je ne sais pas si tu as eu la chance de... A Gare du Nord, c’est ou ? Tu as
tout le hall de la gare qui va vers le RER, vers les grandes lignes, et tu as la ligne 4 qui est un peu a
part. Et 1a, il y a un clochard qui vend I'Itinérant, c’est un black, et lui, il a choisi la méthode... pas
« agressive », mais il parle aux gens, il est autoritaire, il appelle les gens : « Mon frére, achéte moi de la
lecture ! », « Madame, salut... !». Cest lourd quand tu le vois tous les jours. Et depuis le mois de
novembre, il a un costume de Pére Noél. Novembre, ¢a va, décembre ca va, janvier, tu commences a
t'inquiéter, avril, c’est super bizarre ! Et dongc, il est en Pere Noél toute la journée, ¢a fait six mois qu’il
est en Pere Noél, et je le vois quasiment tous les jours, donc bon... Au début, ¢a te fait marrer, apres
¢a t’énerve franchement, parce que tu 'entends gueuler tous les jours. »

La position des personnes interviewées vis-a-vis de la musique est ambivalente. La
musique vivante, jouée par des groupes de musiciens est presque systématiquement
décrite comme une géne. A l'inverse la diffusion de musique enregistrée est appréciée :
les usagers utilisent souvent un lecteur portable au cours de leurs déplacements et ils
souhaitent que ce type de musique soit émis dans les lieux de transport de facon a en
améliorer 'ambiance en particulier de nuit. Cette position ambivalente est liée au fait
que la musique enregistrée est plus neutre, qu'elle ne s'impose pas a l'usager: elle est
moins forte, elle n’exige pas de rétribution, elle est immatérielle. L'interview de Mélanie
fait ressortir ces différentes positions.

Extrait n°1 « Interviewer : Lorsque tu te trouves dans la station [République] en elle-méme, comment
tu qualifierais ce que tu vois ?

Mélanie : Ah ben un peu glauque... c’est le métro, quoi, c’est glauque, un peu sale,... surtout les lignes
du nord, avec des souris et tout,... des musiciens, avec beaucoup de musique dans le métro : voila ¢a
c’est République. Tu vois, ce n’est pas le Pont de Sévres, Pont de Sévres tu n’as rien. »

Extrait n°2 « Interviewer : Est-ce que tu imagines des équipements qui te permettraient de rendre ce
changement métro-bus moins contraignant ?

M¢élanie : Ce serait moins contraignant si la station, enfin 'espéce de plateforme ou il y a les bus était
un peu plus accueillante. Mais c¢a reste contraignant, parce que c’est plus au niveau « perte de
temps » : on sort du métro, on attend un bus. C’est de la perte de temps pure. C’est vrai qu'on pourrait
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se poser et prendre un bouquin et en hiver ne pas étre complétement gelé parce que c’est juste des
chaises dans un truc ouvert, ou il fait sombre : d’ailleurs on arrive a peine a lire.

Interviewer : Pouvoir pratiquer une autre activité, quoi ?

M¢élanie : Voila, si ils mettaient comme dans les gares, la radio, c’est con, mais déja... »

Dans le « métro», environnement plus calme que la rue, les bruits spécifiques et
intrusions sonores sont pergus avec plus d’acuité. Cela permet une utilisation plus
importante des signaux sonores, qui pourrait étre encore améliorée par I'émission de
signaux sonores antérieurs de 30 a 60 secondes au départ du train. Mais les bruits sont
plus rapidement aussi source de géne, en particulier lorsqu’ils sont associés a une
présence humaine importune. La création d’'un environnement sonore plus accueillant
est souhaitée.

Décors et animation des stations: diversité des appréciations et valorisation de
loriginalité

Les décorations et animations des stations sont de deux natures : (1) les pavements et
ornements permanents des murs, et (2) les affiches ou écrans qui les recouvrent
temporairement et qui délivrent différents types de messages: publicités, poemes,
prévisions météorologiques, etc. Pour chaque type de décorations, les avis des personnes
interrogées sont divers, parfois antagonistes. Une seule constante : le changement, la
diversité, le jeu sont valorisés dans un environnement fréquenté de facon récurrente.

En premier lieu, le pavement des murs au moyen de carreaux blancs rectangulaires est
récusé dans la bouche de plusieurs personnes interrogées, non pas pour son aspect
esthétique a proprement parler, mais parce qu’il est présent dans un trés grand nombre
de stations et depuis longtemps. Plus nettement encore que pour l'odeur ou le bruit du
métro, la géne de l'usager ne vient pas de ce qu’il percoit, mais du fait que cette
perception est toujours la méme, qu’elle ne varie pas.

« Elise : Sinon c’est une station assez... elle a été refaite, Jussieu. Mais enfin, assez banale, comme
beaucoup de stations parisiennes. Monge : pareil. Il y a moins ce souci de monde a Monge. Moins de
monde. Sinon la station elle-méme... javoue que les stations qui ont été refaites, qu'on voit fermées
actuellement sur toutes les lignes, je n’ai pas trouvé un changement extraordinaire. On a trouvé que
Iéclairage, oui, mais moi je m’attendais a ce qu’ils mettent de nouveaux siéges... Les carrelages sont
pratiquement les mémes, ils ont peut-étre été nettoyés, il y a plus de lumiere peut-étre, mais ¢a n’a
pas modifié vraiment les stations. J’avoue que la-dessus la premiére fois, javais été un petit peu
dégue. Jussieu avait été fermée assez longtemps : eh bien quand elle a rouvert, je n’ai pas trouvé un
effet... Comme certaines, qu'on voit maintenant dans Paris, comme celle de Léo Lagrange, ou — comme
elle s’appelle Léo Lagrange, bien sir — il y a des fresques sur le sport. Il y a des choses intéressantes a
lire. Il y en a d’autres dans Paris comme ¢a, comme au Louvre. Sinon les autres, c’est vraiment le
carrelage blanc, banal. Et moi je m’attendais, quand on nous a dit « Elles vont étre refaites », a voir un
changement. Comme Cluny, avec la Sorbonne a c6té, je trouve que cest plus joli. [...] Et puis au bout
d’'un moment on les connait, bien sir, mais je trouve qu’elles sont beaucoup plus jolies. Les autres,
c’est du carrelage blanc, 13, tout a fait banal. Et moi je m’attendais a ce qu’elles soient quand méme
refaites, avec un coté un peu plus « couleurs », des choses comme ¢a. »
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La station Léo Lagrange est souvent citée par les usagers de la station Villejuif Louis
Aragon comme la station modeéle en termes de décoration murale. Elle est recouverte de
photographies de sportifs célebres et d'inscriptions indiquant leurs performances.
Aucune publicité ne recouvre les murs. Une grande majorité d’entretiens fait allusion a
des stations modeéles de ce type. Les stations Louvre-Rivoli et Arts et métiers, en position
centrale, sont les plus souvent citées. L'originalité d’Assemblée nationale et de
Parmentier est plusieurs fois évoquée. Les stations Cluny-la-Sorbonne et Concorde sont
particulierement appréciées parce qu’'elles permettent le jeu : deviner a qui appartient
telle ou telle signature a Cluny ou recomposer le texte des droits de 'homme a Concorde,
comme le fait Gerald.

« Interviewer : Il y a des stations ou tu aurais envie de rester ?

Gérald : Eh bien, sous un beau soleil, Chatillon, moi, ¢a ne me dérange pas. Ou Arts et Métiers : il y a
plein de trucs en bois, des statues en bois. Toutes les stations un peu culturelles, comme Saint-
Germain des Prés, Réaumur Sébastopol, il y a des affiches aussi, ou Assemblée Nationale. Il y a le truc
avec tous les textes des Droits de 'Homme. [...] Je ne me suis jamais arrété dans cette station, mais
chaque fois que je suis dans le métro et que je passe devant, je suis la : "Les hommes... naissent... ". »

L’originalité des stations peut conduire les usagers a modifier leurs trajectoires et
éventuellement a renoncer a l'itinéraire le plus court pour rendre leurs déplacements
plus attrayants. Cest le cas de Cécile, qui au retour du travail le soir, préfere effectuer
un changement par la station Arts et Métiers plutét que par celle de République, quoique
le premier itinéraire soit le plus long.

En ce qui concerne le second type de décors et d’animation, les affiches et écrans qui
recouvrent les murs du métro, les avis des usagers sont particulierement disparates. La
publicité est la forme la plus controversée, sans doute parce qu’elle est la plus présente.
Une partie usagers la percoit positivement comme une source de couleurs dans
Penvironnement presque monochrome du métro. Gerald est de cet avis ; il considere
cependant que la publicité seule ne peut pas améliorer 'atmosphére d'une station, mais
qu’elle doit étre mise en valeur.

« Interviewer : [A propos de la station Pont de Sévres| Pourquoi « stalinienne » ?

Gerald : Eh bien déja, I'aspect trés glauque de la station. Ce n’est pas... Enfin bon, il y a des publicités
qui sont affichées un peu partout, mais ¢a on ne fait méme plus attention. Sinon, ¢a n’a pas de charme,
¢a n’a pas de coloris. Peu de station se démarquent a ce niveau la, mais moi je vois que dans les
stations qui ont été refaites, il y a quand méme un effort fait de ce niveau la. [...]

Interviewer : Tout a '’heure tu parlais de la publicité, tu disais qu'on ne faisait plus attention aux
publicités, et que du coup la station était glauque. Tu préfererais qu’on fasse plus attention ?

Gerald : Je pense que ce n’est pas la publicité qui fait tout, mais c’est avant tout le contexte dans
lequel elle est, qui participe beaucoup a I'impact. Une station ou tu as des murs bien blancs, bien
brillants, bien propres, qui viennent d’étre refaits a neuf, tes pubs elles ressortent. Alors qu'un mur
crade, gris, déguelasse, tu peux mettre toutes les couleurs que tu veux. Et Pont de Sévres, ¢ca donne
I'impression d’une station assez crade. »
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Chez une seconde partie des usagers, peut-étre majoritaire, la publicité représente une
géne plus ou moins importante. Jean-Christophe exprime bien la géne, d’abord visuelle,
puis psychologique que peut faire ressentir la publicité : il désapprouve les grandes
affiches placardées le long des quais®! ou dans les couloirs®?, tandis que les plus petites
affiches®3, annoncant des piéces de théatre ou des expositions ne le dérangent pas (voire
I'intéressent) parce qu’elles ne s’imposent pas a sa vue. Il a appris a ne plus faire
attention aux publicités, comme beaucoup d’usagers sans doute, puisque les publicitaires
ont ajouté des signaux lumineux ou sonores a certaines affiches pour attirer de nouveau
Pattention. Ces signaux sont pergus par Jean-Christophe comme des agressions, cette
fois.

« Jean-Christophe : tu te souviens le débat qu’il y a eu il y a deux ans, avec les anti-pubs. Je les
soutenais a fond, dans le sens ou la pub a outrance, c’est trés pratique pour financer les transports et
autres, mais il y a des moments oll ca commence a devenir saoulant de la pub partout.[...] Parce que
voir tous ces arréts ou il y a plein de pubs et ou ils ne sont pas foutus d’avoir mis un seul plan du
quartier, c’est agacant ! [...] Ensuite, qu’est-ce qu’il y a ? Ils ont fait il y a quelques temps des pubs qui
m’ont profondément énervé au point que javais envie de frapper l'affiche. Ces fameuses affiches, je ne
sais pas si tu te souviens, ou tu passes devant, ¢ca fait de la musique. Tu ne les as pas eues, celles-1a ?
Tu passes devant, affiche s’allume — tu as un petit détecteur en haut — et ¢a lance une voix qui parle
sur la pub. Et 1a, javais envie de péter le détecteur ! Je me suis dit : "Ils se foutent de moi! Je ne
regarde pas la pub, j’ai appris a ne plus la regarder, donc maintenant ils font de la musique pour que
jaie envie de la regarder !" C’est le fait qu’on me force a la regarder. Parce qu’en plus, quand tu es sur
le quai en train d’attendre ton métro qui n’arrive pas, pendant une dizaine de minutes pour une raison
x ou y — sachant que ¢a peut arriver qu’il y ait des problémes — et que tu as 'affiche qui est au coin : a
chaque fois que quelqu’'un arrive, ¢a relance le jingle musical, et que tu l'entends 47 fois par
minutes ... [...] »

Les petites expositions ou les poemes affichés en station suscitent la méme controverse,
et opposent les mémes camps: les usagers qui, comme Cécile, désapprouvaient les
publicités voient dans ces affiches a but non commercial une alternative préférable aux
publicités pour décorer les stations et tromper 'ennui du voyageur.

Les voyageurs qui, comme Gerald, appréhendent la publicité de fagon positive, ne
s’opposent pas a la présence de poemes ou d’expositions dans le métro mais sont plus
critiques a I’égard de la qualité des textes présentés.

« Gerald : Par contre, il faut arréter les poémes a deux francs et quatre vers qu’il y a dans le métro. A
flinguer ! Il y en a un en ce moment a Chatillon, il est gratiné. Alors que la Déclaration des Droits de
’Homme... et puis il y a la disposition aussi, comment c’est installé. »

L’analyse de l'appréhension des décors et animations des stations par les usagers fait
ressortir la trés grande diversité des golts et des couleurs, et surtout la demande
d’originalité, de fantaisie, de jeu, récurrente dans le discours des usagers ; elle se double,
pour une partie d’entre eux, d'une exigence de qualité.

81 400x300cm. Source : Métrobus.
82 400x150cm. Source : Métrobus.
83 Affichées par 45 dans les cadres 400x300cm, soit des dimensions d’environ 60x45cm. Source : Métrobus.
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Bilan

En définitive, lorsque l'on tente de qualifier la facon dont les personnes interrogées
percoivent I'ambiance du poéle, deux critéres apparaissent primordiaux : (1) I'ambiance
est-elle percue ? (2) Si oui, est-elle percue positivement ou négativement ?

EGOCENTRE
A ' ALTERNANCE
Mio nulle
-
a—p— ALTERNANCE
totale
| Baptiste, EiiSSERS
Christian, Géald, Li
ALTERNANCE
Y nulle
ALLOCENTRE
B Positif I Négatif A la fois les deux Aucun des deux

Figure 47 - répartition des usagers selon leur opinion de ’ambiance sur I’échelle de perception de I’espace

Il apparait que le nombre de personnes n’émettant aucun avis sur 'ambiance de la
station et éludant la question « Pouvez-vous me citez trois adjectifs pour décrire le pole
X ?» par des considérations générales est relativement restreint. Comme nous I'avons
supposé en introduction du chapitre 4, ces personnes correspondent toutes aux voyageurs
percevant exclusivement 'espace de facon allocentrée. Une exception toutefois : Mio, qui
ne comprend pas le francgais, et se déplace exclusivement de fagon égocentrée. Pourtant,
chaque fois que l'interviewer 'interroge sur la fagon dont elle pergoit la station, elle se
focalise sur les autres voyageurs et ne s’arréte jamais sur les lieux.
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« Interviewer : Comment trouvez-vous la station du Pont de Sévres ?

Mio : Ca va... Je pense que c’est mieux qu’ailleurs. Parce que jai des amis qui ont un commerce a
Nation ou dans d’autres stations et ils me disent qu’ils ont beaucoup de vols. »

Dans la mesure ou la dimension sociale semble avoir un impact important sur la facon
dont Mio percoit I’espace, nous nous proposons de laisser la question en suspens et de lui
fournir une explication au chapitre suivant.

Dans I'ensemble, deux constats peuvent étre dressés a la lecture de la répartition des
voyageurs selon leur jugement de 'ambiance sur I'échelle de perception de 'espace. (1)
Les voyageurs les plus positifs en termes de perception de 'espace sont situés plus au
centre du graphique qu’a ses extrémités. Cela signifie que plus la personne interrogée est
en mesure d’alterner sa facon de percevoir I'espace, plus elle se sentira a I'aise dans les
espaces de voyageurs, tout au moins en ce qui concerne l'ambiance. Toutefois, les
voyageurs ayant une perception égocentrée de l'espace semblent avantagés : c’est dans
cette catégorie et uniquement dans cette catégorie que des personnes interrogées nous
ont semblé parfaitement positives a I'égard de 'ambiance des espaces de mobilité. Par
ailleurs, (2) les voyageurs les plus modérés sont les plus au centre du graphique : ils
correspondent aux personnes alternant avec le plus de facilité leur mode de perception
de l'espace.

En définitive, le mode de perception de l'espace n’a pas d'impact direct, systématique
avec l'aisance du voyageur : les voyageurs les plus a l'aise se rencontrent dans les deux
catégories de perception de l'espace, et en particulier chez les personnes passant
facilement de I'un a lautre. Ce constat peut-il étre validé dans les autres domaines
(commerces et services, accessibilité) ?
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4.3.2. Les commerces et services dans le pole

Les sentiments des voyageurs ont pu étre recueillis a propos de trois types de lieux et
objets de vente au sein du réseau : les services associés au transport, les commerces, et
les automates, délivrant un produit (alimentation, presse) ou un service (borne
téléphonique, photomaton, etc.). Les voyageurs peuvent de ce fait étre associés en
fonction de leurs comportements de consommation: un exercice auquel nous nous
essayerons a la fin de ce paragraphe.

Les services associés au transport : sésame ou pierre d’achoppement du déplacement ?

Les services associés au transport — vente de tickets et de cartes d’abonnement,
distributions de plans, information — permettent 'acces de 'usager au réseau, qui est
avant tout un espace privé ouvert au public et non pas un espace public. Clés d’acces a la
mobilité, ils représentent en méme temps un frein pour l'usager en cours de
déplacement. Les ralentissements qu’ils occasionnent peuvent étre de 'ordre de quelques
dizaines de secondes comme de plusieurs dizaines de minutes, parfois 'équivalent du
temps de déplacement de I'usager.

Le principal frein qui ressort du discours des usagers est la nécessité pour les non-
abonnés d’acheter chaque début de mois un coupon d’abonnement. Il existe bien str des
solutions d’évitement des congestions de début de mois, telles que l'anticipation (les
coupons mensuels commencent & étre vendus quelques jours avant le début du mois) ou
tout simplement I'abonnement annuel. Pourtant bon nombre dusagers décrivent
Pattente trés longue du début de mois et les stratégies d’évitement mises en place au
moment ou ils sont confrontés au probléme. Cest le cas d’Anne par exemple, qui
fréquente la station Massy-Palaiseau.

« Interviewer : Quelles sont tes activités dans la gare ? Est-ce que c’est la par exemple que tu achétes
ta carte orange ?

Anne : Oui.
Interviewer : Aux guichets ou aux distributeurs ?

Anne : Aux distributeurs, oui, rarement aux guichets parce qu’il y a trop de monde. J’essaye de
m’organiser pour ne pas 'acheter le dernier jour, c’est-a-dire le premier jour du mois, ou il y a la
queue. Si je n’y arrive pas, ils ont quand méme mis en place des bornes, donc ¢a je trouve c¢a plutot
intéressant. Et finalement, ¢a ne marche plutot pas trop mal. Ce sont les bornes qui ne sont pas a coté
des guichets, ou cest la salle de transit, ou il y a tous les voyageurs. Il y en a plusieurs et tout le
monde va la, mais les gens n’ont pas conscience qu’il y en a une sur la passerelle, face a un petit
kiosque a journaux. Il y a tres rarement du monde, la. Parce que les gens, je ne sais pas, ils sont un
peu « moutons de Panurge ». Et il y a rarement plus de quatre personnes qui attendent la. Moi j’y vais,
parce que si jamais je me fais avoir, si je me dis « Zut ! J’ai oublié d’acheter ma carte Orange », par
défaut je vais la, parce que je sais qu’il y a moins de monde. Mais ils ont fait des progrés la-dessus,
parce que sinon tu as une queue impossible : au guichet, c’est toujours hallucinant. »

A la station Villejuif Louis Aragon, cette difficulté est accentuée par le fait que
I’'abonnement au parc relais (P+R) RATP doit obligatoirement étre fait en méme temps
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que l'achat d’'un coupon d’abonnement mensuel au réseau. Or, ces abonnements P+R ne
peuvent acquis ni aux ADUP?%¢, ni au distributeur spécifique du P+R. Le guichet de la
station Villejuif est de ce fait « pris d’assaut» a chaque fin de mois, comme le relate
Elise.

« Interviewer : Quand vous vous adressez aux guichets pour demander un renseignement ou acheter
des billets, ¢a se passe comment ?

Elise : Il n’y a pas de... Au point de vue amabilité, il n’y a pas trop de souci. Par contre, ce que jai
constaté 'autre jour — ¢a javoue, des fois I'organisation elle-méme de la RATP... - c’est qu’au dernier...
Moi, généralement jessaye toujours... Parce que je suis obligée, a cause du parking, de prendre ma
carte orange — ou maintenant j’ai un passe Navigo — a Villejuif. Le passe Navigo, je pourrais le faire
ailleurs, mais malheureusement la carte parking elle n’est vendue qu’a cet endroit-la. Et le souci que
Jai, c’est qu'en général, yessaye de faire ¢a en avance, et puis 'autre fois je me suis fait complétement
dépasser par les événements. Un 31, je me suis rendu compte que je n’avais pas — c’est une collegue
d’ailleurs qui me I'a dit — j’ai dit : « Oulala, mais je n’ai pas acheté ma carte Orange ». Je suis arrivée
au métro, il y avait une queue interminable, et il n’y avait quun guichet d’ouvert. Ca c’était la gare,
enfin, le métro. »

Les raisons qui conduisent les usagers a préférer les ADUP sont trés diverses et souvent
contraires. Tel usager considére que 'attente est moins longue aux ADUP parce que les
personnes qui ne connaissent pas le réseau posent les questions aux personnes du
guichet. Tel autre préfere au contraire éviter les ADUP ou les «novices» mettent
beaucoup de temps a acheter leurs billets. Dans tous les cas, la présence et le
comportement des autres voyageurs est un élément déterminant. De plus, certains
usagers pensent que le guichet ne délivre que des carnets et d’autres pensent le
contraire, certains usagers pensent qu’ils ne peuvent pas utiliser leur carte bleue pour de
petites sommes au guichet et d’autres le contraire, etc. Sylvie, par exemple, qui fréquente
les guichets presque autant qu’elle utilise les ADUP, n’a pas remarqué que les deux
services étaient identiques.

Le choix du guichet plutét que de TADUP est également 1ié au désir ou a 'acceptation du
contact humain. Les partisans du guichet considérent que 1'étre humain qui est en face
d’eux peut s’adapter a leurs demandes imprécises, a leurs erreurs de manipulation des
terminaux de palement électronique, qu’il peut les orienter s’ils n’ont pas encore
déterminé leurs choix; ou tout simplement ils valorisent, comme Elise, le « contact
humain » plutét que I'automatisation de leur environnement.

« Interviewer : Comment est-ce que vous choisissiez avant, entre le distributeur ou le guichet ?

\

Elise : En fonction de l'attente, du monde. Oui. J’ai tendance a privilégier quand méme le contact
humain, donc le guichetier. Sauf s’il y a une queue interminable, et qu’il y a moins de monde aux
machines. »

Les partisans de TADUP voient la personne du guichet comme un étre humain faillible,
imparfait : elle peut faire des erreurs de manipulations, elle peut ne pas comprendre
clairement leur demande, elle peut aussi avoir des jours de mauvaise humeur ou de

84 ADUP : Appareils Distributeurs (de titres de transport) a Usage Public.
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fatigue. Stéphane par exemple, qui fréquente la station de Massy-Palaiseau, explique sa
préférence pour TADUP de la facon suivante :

« Interviewer : T’est-il arrivé d’acheter des billets ou de demander conseil aux guichets ?

Stéphane : Non, rarement, souvent je passe par les machines. Par exemple, quand je prenais une carte
Orange, la machine c’était plus facile que la personne. Le service est le méme, et la machine est pas
forcément plus désagréable. Au guichet, ¢ca dépend sur qui tu tombes et quel jour tu tombes. Parce que
¢a arrive... Alors pour le coup les gens du RER C / ¢6té RER C sont plus sympathiques que les gens
coté RER B. En général, dans le RER B ils sont a deux, ils se parlent, et alors toi... « Bonjour » au
mieux. Ce n’est pas que jattende de grandes effusions quand j’y vais mais, voila, je paye assez cher
mon ticket de transport pour avoir un minimum de... Sinon je vais a la machine. »

Le choix entre TADUP et le guichet n’est pas toujours tranché mais s’adapte aux
conditions. Certains usagers considérent par exemple que l'achat de titres de transport
au guichet est un luxe : « quand j’ai le temps », « quand il n’y a pas trop de monde ». Il est
toutefois possible d’établir un classement des personnes interrogées en fonction de leur
comportement d’achat privilégié des titres de transport.

COMPORTEMENT D’ACHAT DES TITRES DE T. PERS. INTERROGEE
Christian, Gerald, Ali, Anne,
Distributeur automatique ou abonnement Stéphane, Antoine, Mélanie,
(évitement du guichet) Richard, Thierry, Lydia,

Viviane, Estelle, Harold

En alternance guichet ou distributeur selon le | Patrice, Jean-Philippe,

NE RECHE. PAS
L’INTERACTION

plus pratique Sylvie, Lauréne
. E Abonnement (plus guichet si nécessaire) Jean-Christophe, Kim, Elise
:Lg) E Guichet pour contact humain L1, Carole, Louis, Aurélie,
— Mireille, Jacques, Eliane
S Hors réseau (tabac) Ernestine, Amélie
é E (Pas d’information) Mio, André, Cécile, Dan,

Baptiste, Jinsong

Aucun usager ne fait de commentaire sur le développement des Points de Service de
Proximité (PSP). Mis en service par la RATP a partir de 2005, ils consistent dans le
transfert de la vente de titres de transport vers les automates. De cette fagon, le guichet
n’est plus destiné qu’a informer les voyageurs et a les assister dans l'utilisation des
automates. Puisqu’ils ne manipulent plus d’argent, les agents RATP n’ont plus besoin
d’étre protégés par une vitre : ils sont directement en contact avec les usagers, ou plus
exactement avec les «clients». La RATP envisage d’étendre les Points de Service de
Proximité aux trois-quarts de son réseau a I’horizon 20108%,

85 Source : Communiqué de presse RATP du 13 septembre 2005, intitulé : « La RATP vous regoit /5 ° Un
programme commercial au plus prés de la demande des clients. »
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Les commerces : ont-ils un impact sur 'image du podle ou sont-ils impactés par elle ?

Les entretiens mettent en évidence trois types de comportements spécifiques a 1'égard
des commercesst : (1) le comportement de consommation impulsif ou tout au moins
« furtif » [MONNET, STASZAK, 2008 : 22], cest-a-dire non anticipé, (2) la démarche
d’anticipation d’'un achat a une échelle de temps plus ou moins longue. A ces différents
comportements de consommation, il faut ajouter (3) les personnes qui refusent de
consommer dans les commerces d’'un péle d’échange.

(1) Le comportement de consommation non anticipé peut étre lié a un besoin impératif,
qui doit étre satisfait avant la fin du déplacement, par exemple la soif ou la faim. Cette
notion de besoin justifie I'achat pour des personnes qui, comme Jean-Christophe,
considérent que les produits vendus dans le métro ne sont pas attractifs (mauvais
rapports qualité-prix, environnement encourageant peu a l'achat, etc.).

« dJean-Christophe : En régle générale, je ne fais jamais d’achats dans le métro [...] Si, aux
distributeurs, mais c’est vraiment exceptionnel : dans le cas ou j’ai super faim ! Ou si j’ai super soif, et
quil n’y a rien a c6té. Parce qu'au prix que ¢a coiite. Et puis bon, en méme temps manger dans le
métro... Ce n’est pas sexy. Je préfére quand méme sortir et me prendre un café. »

Les commerces d’opportunité peuvent créer une envie chez l'usager, par exemple en
diffusant une odeur alléchante, en soignant la qualité de leurs vitrines ou en mettant en
avant des prix attractifs. Ces méthodes de vente sont similaires a celles des commerces
de rue; d’autres sont plus spécifiques®’. La presse « people»®® par exemple, est un
produit caractéristique de ce type de commerces : elle est destinée a occuper un temps de
transport qui permet peu d’avoir des lectures exigeant une certaine concentration. Sur le
quai des grandes stations de RER, elle est présentée en avant des étals de libraires :
facile a choisir et a acheter avant que le train n’arrive, elle est destinée a favoriser
Pachat impulsif. Anne décrit ainsi comment ce type de presse crée chez elle une envie
qu’elle n’aurait pas en temps normal.

« Anne : Je n’achéte pas de journaux. Ca m’arrive, rarement, et plutét sur le chemin du retour a ce
moment la : je vais m’arréter au kiosque qui se trouve a Chatelet. Ca m’arrive de temps a autres, en
attendant mon RER que je m’arréte pour acheter des revues [...] débiles, mais ce n’est pas grave — que
je cache parce que j’ai un peu honte. »

Les personnes qui mettent en avant 'envie comme argument d’achat percgoivent les
produits proposés dans le pole d’échange comme peu avantageux en termes de rapport
qualité-prix, mais leur envie justifie un écart financier ponctuel. Ali par exemple, qui n’a
pas T'habitude de faire des achats dans les stations du « métro», a déja été sensible a
Podeur agréable de nourriture, et il sait qu’il se laisserait tenter : «Je ne dis pas qu'un

86 Le terme « commerce » étant utilisé comme un terme générique pour désigner a la fois les commerces
sédentaires et ambulants, délivrant un bien ou un service.

87 Pour une analyse détaillée des types de commerces présents dans les espaces de mobilité, cf. [GILLE,
MATHONNET, 1998].

88 Ou plus largement ce que les anglo-saxons désignent par le terme « gutter-press» [Littéralement, la
« presse de caniveau »]
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jour, a l'odeur de croissant alléché, sans avoir pris mon petit déjeuner, je ne me laisserai
pas tenter, mais... ».

(2) Les commerces de destination sont fréquentés par les personnes qui ont anticipé a
plus ou moins long terme leur achat et qui viennent spécifiquement dans un commerce,
parfois sans méme emprunter les transports collectifs. Ce type de commerce peut
présenter un avantage aux yeux de l'usager pour diverses raisons :

» Il propose une offre de produits spécialisée. C’est le cas de la librairie de la station
de train Sarcelles que fréquente Patrice plutot que celle de Gallieni, parce qu’elle
vend I'hebdomadaire Jeune Afrique. De la méme facon, Sylvie sait qu’elle peut
trouver des produits exotiques dans la petite galerie commerciale du pole de
Villejuif et elle s’y rendra si elle recherche un produit spécifique.

» 1l est ouvert a des horaires plus étendus que les autres commerces de proximité.
La boulangerie de Villejuif Aragon permet par exemple a Elise d’acheter une
baguette lorsqu’elle sait qu’elle arrivera trop tard dans son quartier pour cela. Le
tabac de la station Val-de-Fontenay est fréquenté le dimanche par des personnes
qui se rendent dans le pole et passent les barriéres de controle uniquement pour y
acheter un paquet de cigarettes.

» Il permet de limiter les déplacements pour un achat prévu ou de rentabiliser le
temps de déplacement en pratiquant une activité qui aurait di étre réalisée avant
ou aprés le déplacement: petit-déjeuner, lecture de presse, etc. Mélanie
souhaiterait ainsi que la gare de bus du pole de Pont de Sévres soit équipée d'une
petite supérette qui lui permette de faire ses courses en attendant le bus, plutét
que de devoir traverser le carrefour et se rendre au supermarché Champion,
avenue Leclerc. Plusieurs voyageurs déclarent de la méme fagon utiliser un
photomaton présent en gare non pas pour son rapport qualité-prix, mais parce
qu’il se trouve sur leur itinéraire de déplacement.

(3) Les voyageurs qui refusent de consommer dans les espaces de mobilité expliquent
souvent leur choix par une mauvaise qualité des produits proposés, en lien avec la
mauvaise qualité de 'environnement : 'image du pole d’échange détermine celle de ses
commerces, tandis que pour les personnes qui anticipent leurs achats, ce sont a I'inverse
les commerces qui conditionnent I'image du pole d’échange en le rendant plus vivant,
plus convivial. Ainsi Lauréne refuse d’acheter ses fruits et légumes dans un poéle
d’échange parce qu’elle pergoit 'ensemble du réseau de transport comme « malsain ».

« Lauréne : Je ne trouve ¢a pas tres sain d'acheter ses fruits et légumes dans une gare, et sinon
j'assimile ¢ca a l'ensemble des choses. [...] Pour un achat alimentaire, c'est une question d'hygiéne, et
pour le reste de qualité, méme si effectivement c'est les mémes produits... ».

Le refus de consommer peut également étre relié au manque de relation humaine
(distributeurs de nourriture) ou plus largement a la standardisation du service. Les
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propos de Carole mettent en exergue ce type de réticences : elle « aime bien acheter des
choses a des vrais gens », parce qu'elle « ne sailt] pas qui c’est le distributeur ! ».

Les entretiens font donc émerger différentes formes de consommation qui, sans étre
absentes des pratiques observées dans les espaces urbains classiques, prennent une
importance particuliére au sein des espaces de mobilité : le refus de consommer et la
consommation impulsive, comme la satisfaction d’un besoin impératif.

Les automates : a quels comportements de consommation répondent-il ?

Nous avons distingué deux types dautomates: ceux qui délivrent un produit
(alimentation, presse) et ceux qui délivrent un service (borne téléphonique, photomaton,
etc.). Ils répondent chacun a un comportement de consommation distinct.

Les automates délivrant un produit, alimentaire ou, comme cela a été expérimenté
pendant un temps assez court dans les espaces RATP, de journaux, répondent a des
comportements de consommation impulsifs, dans la mesure ou ils vendent des produits a
un prix supérieur a ceux des boutiques : ils ne présentent donc pas d’avantage en termes
de rapport qualité-prix.

La position des automates sur le quai tend a favoriser ce type de consommation : ils sont
rapides a utiliser (avant qu'un train n’entre en station) et surtout, ils sont exposés
devant une population nombreuse et en attente, dont I'attention est rarement détournée
par une activité (lecture, jeu, etc.) puisque le temps d’attente est court et indéterminé.
L’entretien réalisé avec Mireille fait ressortir cette tentation créée par ces automates, et
la fagon dont elle est associée a une certaine géne, I'impression de commettre une faute.
Ce sentiment est similaire a la « honte » éprouvée par Anne lorsqu’elle achéte des revues
qu’elle estime de faible qualité.

« Interviewer - Sinon vous utilisez d'autres automates ? Pour manger ?

Mireille - Ah oui, ¢a oul. Pour les petites friandises, jaime bien ¢a...

nterviewer - Cest-a-dire ? Assez souvent ?

Mireille - Oui, quand méme ! [Elle rit, un peu généel En attendant un petit Nuts, un truc comme ¢a -
Mars et compagnie...

Interviewer - « En attendant » ? Ca fait passer plus vite ?

Mireille - Oui, a mon avis ! »

En revanche, les automates délivrant un service répondent a un comportement de
consommation rationnel : le plus souvent, ils permettent au voyageur de s’économiser un
déplacement supplémentaire pour obtenir le service. On distingue dans le réseau de
transports collectifs parisien trois types d’automates délivrant un service : les bornes de
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téléphone public, les photomatons et bornes de développement des photographies, enfin
les bornes Internet « URBAM »%9,

Les téléphones publics sont peu utilisés par les « habitués ». Mireille a déja utilisé les
cabines téléphoniques de la gare TGV de Massy-Palaiseau, mais pas celles de la gare de
transports urbains. Seules Elise et Sylvie utilisent ponctuellement les téléphones
disponibles a la station Villejuif Louis Aragon.

Les photomatons font I'objet d’avis contraires de la part des usagers. Certains jugent les
photos obtenues de trop médiocre qualité. D’autres comme Mireille, les trouvent trop
couteuses :

« Mireille : J'allais plutot dans le centre commercial de Villebon, pas tres loin de chez moi, chez Tati,
j'avais payé quatre photos : deux euros. Et 1a je crois que ¢a tourne autour de quatre euros

Interviewer : Donc vous ne l'avez jamais utilisé?

Mireille : Non. Je I'ai utilisé une seule fois c'était pour m'asseoir. Parce que les autres sieges étaient
occupés, a l'intérieur.».

Au contraire, certains usagers, comme Lauréne, considérent que les photomatons
présents dans le réseau de transports collectifs parisiens ont un rapport qualité-prix
satisfaisant et qu’ils présentent l'avantage d’étre situés le long d'un itinéraire de
déplacement : ils ne nécessitent donc pas de déplacements supplémentaires.

« Lauréne : En parlant de commerece, j'allais au photomaton de la gare, il se trouve c6té RER B dans le
hall en bas. Parce qu'il était vachement bien comme photomaton je trouvais. Je ne sais pas je trouvais
qu'il faisait de belles photos par rapport aux photomatons de maniére générale. Et puis il était sur
mon chemin, donc en fait la premieére fois j'y suis allée par hasard.

Interviewer : Donc la le produit est de bonne qualité, alors que les autres fois tu avais I'impression que
ce n'était pas de bonne qualité?

Lauréne : En méme temps pour un photomaton tu ne t'attends pas a grand chose. Je crois que c'était
surtout c6té pratique, il était sur mon chemin et que je savais qu’il y avait un photomaton a la gare : je
ne sais pas ou j'en aurai trouvé un s'il n'y en avait pas eu un la. »

Cet avantage est suffisamment fort pour que certains usagers, comme Stéphane,
utilisent cet appareil tout en considérant que son rapport qualité-prix est insatisfaisant.
Le développement de services au sein du péle d’échange peut donc permettre aux usagers
d’économiser des temps de déplacement, lorsque ces services sont peu nombreux dans la
ville. Lorsqu'un commerce ou un service est tres répandu, le gain de temps réalisé en
utilisant ceux du poéle n’est pas suffisant pour que les usagers mettent de coté les
avantages qu’ils trouvent a acheter le produit ou le service ailleurs (meilleur rapport
qualité-prix, commerce de quartier plus agréable, etc.).

89 Bornes d’accés a Internet installées dans quelques gares de facon expérimentale a partir de 2002 et,
depuis le printemps 2006, au nombre de 65 dans le réseau RATP. Elles délivrent un accés Internet payant,
ainsi que des informations urbaines ou focalisées sur le réseau de transport francilien. Source : Communiqué
de presse RATP de mai 2006, intitulé : « La RATP déploie ses bornes dinformation URBAM en Ile-de-
France».
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« Interviewer : [A propos du photomaton] Tu as déja utilisé ?

Stéphane : Oui. Ca fait des photos absolument déguelasses, mais bon, quand tu en as besoin, c’est
pratique.

Interviewer : Il n’y en a pas plus pres de chez toi ?

Stéphane : Siil y en au Leclerc qui n’est pas tres loin. Mais le plus pratique, puisque c’est sur un lieu
de passage ou... tu prends une minute de plus pour aller au photomaton et c’est réglé. Tu ne te
déplaces pas spécialement pour ¢a. »

Les bornes de développement de photos n'ont été citées par aucune des personnes
interrogées, méme parmi celles qui fréquentent le péle de Gallieni ou ce service est
disponible.

L’absence de distributeurs bancaires dans les poles d’échanges parisiens a été regrettée
par Elise. Il est possible que méme chez les autres usagers, 'impossibilité de pouvoir
disposer d’argent liquide — a moins d’anticiper 'achat — réduise leur fréquentation des
commerces des poles d’échanges.

« Elise © Ce que je regrette - 1l n’y a pas de distributeur bancaire. Mais ce ne sont pas les seuls - je crois
qu’ils n'ont pas le droit, pour des raisons de sécurité. Des fois, ¢a m'est arrivée de me dire en partant le
matin : ‘Ah, il faut que je trouve un distributeur’. Ou le soir, d’avoir besoin, d’avoir oublié sur Paris...
malis enfin, c’est annexe. Mais Je crois que ce n'est méme pas possible parce que je sais que dans les
gares SNCF, dans Paris, ¢a m'est arrivé une fois 4 la Gare de Lyon — non, cétait a la Gare
Montparnasse — je cherchais désespérément, on ma dit - ‘Non, c'est interdit, ils les ont fermés’. Donc je
pense que dans le métro 1ls ne doivent pas avoir le droit. C’est un peu dommage mais bon, je pense que
cest des questions de sécurité. »

L’absence de toilettes publiques (automatiques ou pas) est remarquée par quelques
voyageurs. Mireille par exemple explique qu’elle préfere attendre dans la gare TGV de
Massy plutot que dans I'une des gares de RER, notamment du fait qu’elle comporte a
létage un service de toilettes publiques. Dans I'ensemble du réseau, quelques stations
centrales seulement comportent ce type de service : Bastille, Hétel de Ville notamment.
Placées a l'entrée immédiate de la station, elles semblent plus destinées aux piétons
déambulant dans la rue qu’'aux voyageurs. Elles sont d’ailleurs signalées depuis la voirie
mais pas depuis la station. Certains terminus de bus comportent également des
sanisettes automatiques, mais aucun de ceux choisis comme étude de cas. Aucun
voyageur n’en fait mention.
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Bilan

Pour mettre en relation la perception de 'espace avec 'aisance vis-a-vis des commerces
et services présents dans les espaces de mobilité, nous avons choisi de nous focaliser sur
les comportements de consommation des voyageurs, en mettant de c6té pour le moment
les choix faits par les voyageurs dans l'utilisation des services a la mobilité. Ceux-ci nous
ont en effet paru beaucoup plus liés a la dimension sociale qu’a la dimension spatiale.
Les comportements de consommation quant a eux, peuvent étre catégorisés en trois
grands groupes, comme nous I'avons montré plus haut : achat délibéré, 'achat impulsif
et le refus d’achat.

EGOCENTRE
A _ ALTERNANCE
Mio nulle
—+— Anne, Carole
André, Dan, Lauréne, oS
Antoine, ifisong, Jules
—— BI&EE. Jacques, NG, SFINEE Thierry
Elise. Kim
Aurélie, [y, RiCHaEd
mmem  (Cécile ALTERNANCE
Harold, Jean-Christophe totale
_|  Estelle. Mélanie, Patrice. Stéphane
Ali, Amélie. Jean-Philippe. Viviane
_|_ Baptiste, EFfeStine
Christian. Gérald. Li
ALTERNANCE
v nulle
ALLOCENTRE
Achat : . Délibéré Impulsif Pas d'achat

Figure 48 - Répartition des usagers selon leur comportement de consommation sur 1I’échelle de perception
de I’espace

Il apparait nettement sur ce graphique que les voyageurs privilégiant une perception
égocentrée de I'espace sont beaucoup plus réticents a I'idée de réaliser des achats au sein
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des espaces de mobilité que les autres. Nous avons vu que le refus de consommer était
dans la plupart des cas lié a un amalgame entre la qualité des produits proposés et ceux
des espaces dans lesquels ils sont commercialisés. Il est donc logique que les personnes
qui percoivent la qualité des espaces avec le plus d’acuité (que ce soit positivement
comme négativement) y soient le plus sensible.

Sous d’autres aspects, il semble que les comportements de consommation se distinguent,
comme dans le domaine de 'ambiance, moins selon le mode privilégié par le voyageur
pour percevoir l'espace, que selon sa capacité a passer de I'un a lautre. Ainsi, les
voyageurs qui ont le plus tendance a réaliser des achats de facon impulsive sont tous
situés aux extrémités du graphique.

En définitive, 'aisance dans la consommation, qui se caractérise par un comportement
de consommation délibéré, connait ici deux formes : chez les personnes privilégiant la
perception égocentrée de l'espace mais capables d’alterner, elle prend la forme d'une
consommation pour le plaisir (cf. Sylvie qui achéte des accessoires ou de produits
exotiques dans la station de Villejuif Louis Aragon) ; chez les personnes privilégiant la
perception allocentrée de I'espace (et toujours, elles aussi, capables d’alterner), elle se
traduit plutét par une évaluation du rapport qualité-prix de 'objet convoité, évaluation
intégrant dans la qualité la dimension de la proximité par rapport au déplacement.

Encore une fois, 'aisance ne se situe donc pas d’un c6té ou de 'autre de la perception de
I'espace, mais plutot au centre, chez les personnes capables d’alterner entre les deux
modes de perception. L’analyse de I'accessibilité au pole confirme-t-elle ce constat ?
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4.3.3. L'accés au pole d'échange - obstacles physiques et obstacles mentaux

Si laisance désigne d’abord le degré de facilité avec lequel le voyageur évolue dans les
espaces de mobilité et parvient a en sortir pour parvenir a sa destination, il est
également fécond de s’intéresser en amont a I'aisance avec lequel le voyageur accede au
pole : quels sont les obstacles rencontrés ? Sont-ils exclusivement de nature physique ?
Dans quelles situations une personne peut s’interdire 'accés a un mode ou y renoncer ?

L’accessibilité au pole d’échange désigne a la fois 'accessibilité piétonne et celle des
automobiles et autres modes individuels de transport. Lorsqu’'un voyageur accéde a un
pole par I'intermédiaire d’'un mode de transport collectif, on parle de correspondance.

L’accessibilité des piétons valides, fonction de I'organisation spatiale du poéle

Dans le cas des piétons valides, les différences d’aisance dans l'accessibilité a un pole
sont bien plus nettement fonction de la configuration spatiale des podles et de leur
inscription dans le contexte urbain que des voyageurs eux-mémes. Ainsi, les poles de
Massy-Palaiseau et de Pont de Sévres constituent les deux situations extrémes en
termes d’accessibilité piétonne. Ceux de Gallieni et de Villejuif Louis Aragon ont une
situation intermédiaire : trés accessibles sur un versant du podle, ils sont bordés sur
Pautre par une infrastructure routiere de grande envergure qui les isole du reste du tissu

urbain.

A Massy-Palaiseau, les piétons ne rencontrent aucune difficulté a accéder au pole. Celui-
ci est méme décrit comme ayant un role de lien urbain, du fait de la passerelle qui
permet de traverser le faisceau de voies ferrées. Lauréne, par exemple qui a habité
pendant deux ans sur le versant est de Massy-Palaiseau empruntait la passerelle pour se
rendre au lycée du Parc de Vilgénis, versant ouest. Elle ne décrit aucune difficulté pour
accéder au poéle quel que soit I'itinéraire emprunté.

« Interviewer : Comment allais-tu au lycée ?

Laurene : J'y allais a pied. Je passais par la passerelle. C'était de I'autre c6té, du c6té RER C. Donc je
traversais la gare tous les matins mais effectivement je ne m'arrétais pas.

Interviewer : Tu passais par ou dans la gare? Tu peux me le dessiner?

Lauréne : Je ne prenais pas l'entrée, je longeais la gare sur la droite ou il y a l'escalier qui passe
derriére, pour remonter sur la passerelle et je prenais la passerelle jusqu'au bout et apres je traversais
le parvis.

Interviewer : Pourquoi tu choisissais de passer par les escaliers derriéres plutot que de passer par la
gare?

Laurene : C'était plus rapide. Je traversais le rond point.
Interviewer : Ca te ralentissait de passer par la gare?

Laurene : Ce n'est pas la gare qui me ralentissait, c'était juste que c'était une ligne droite. Pour
rentrer par l'entrée principale... Mon dessin est mal fait. La gare est plus comme ¢a. Pour rentrer par
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I'entrée principale il fallait faire tout le tour comme ¢a alors que moi j'arrivais la et je passais par ce
coOté et je coupais et je passais directement par les escaliers. »

Comme nous l'avons vu précédemment, seuls les escaliers menant a la passerelle
peuvent poser probléme pour les usagers lourdement chargés, puisque aucun escalier ni
aucun escalator ne sont disponibles aux abords du poé6le. Mais ces obstacles
n’apparaissent pas insurmontables aux personnes valides interrogées.

Le pole de Pont de Sévres est pergu a 'inverse comme difficilement accessible, en tout
cas en ce qui concerne la gare des bus RATP. Les voies rapides qui la bordent sont
souvent décrites comme dangereuses et rarement traversées, méme par des personnes
valides, en raison de l'absence de passages piétons. La métaphore de «Iilot» est
fréquemment utilisée pour décrire le pole, par exemple par Gerald :

« Gerald : [I1 dessine et décrit son schéma] Donc en gros, tu as un ilot de bus 14. Tu as le pont, ici. Et
puis 1a ca fait une bretelle, comme ¢a. Et puis 14 ca se prolonge, en avenue, vers Boulogne. [...]

Interviewer : Quand tu parles de « I'ilot » de la gare routiére, c’est un hasard ou c’est ce a quoi te fait
penser la gare ?

Gerald : Oui, parce que pour moi c’est un ilot, ni plus ni moins, au milieu de la circulation. Parce que
c’est ce que je disais: si tu te trompes de sortie, tu n’y vas pas a la rame, parce qu’il y a plein de
requins ! Tu fais gaffe : tu passes par-dessous, quoi. »

Le pole de Villejuif Louis Aragon a une situation intermédiaire entre ces deux poles. Sur
son versant ouest, il est bien relié au tissu urbain environnant, au point que des
personnes en attente dans le p6le n’hésitent pas a traverser I'avenue Stalingrad pour
acheter une friandise ou un soda, comme Louis.

« Interviewer : Et donc la vous avez pensé a aller dans la station ou aller faire des achats quand vous
l'aviez raté?

Louis : Non j'attendais, a la rigueur j'allais, non, boire un truc en face, enfin acheter une cannette en
face en été par exemple. Si c'était maintenant j'irai acheter une cannette en face, un truc comme ¢a.

Interviewer : Donc plutét en face que dans station, il y a une raison a ¢a?

Louis : Eh bien, dans la station... si, il y a le petit café a c6té mais je n'aime pas le petit café, je n'y suis
jamais entré et je n'ai pas envie d'y entrer. Et voila. »

A Test au contraire, le passage de la route nationale 7 isole le pole de la ville. Cette
rupture n’est cependant pas pergue ou jugée négativement par une majorité d'usagers.
Sylvie la percoit, mais son jugement est lié & une analyse urbaine (question de l'existence
ou non d'un quartier Louis Aragon) plus qu’a une expérience de piéton. Au moment ol
nous l'interrogeons, Sylvie fait des études d’'urbanisme.

« Interviewer : Et a ton avis dans le quartier elle a quel réle?
Sylvie : Vue la fagon dont elle a été congue, avec un grand parking au-dessus, c'est extrémement

pratique puisque c'est quand méme trés ancien, ¢a devait étre un des premiers parkings-relais de la
région, en tout cas du sud-est de Paris. Extrémement pratique pour les gens. Aprés « paysagerement »,
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j'ai peur que ¢a ait un effet de repoussoir, comme en plus on est sur une nationale bruyante et difficile
a traverser, je pense que c¢a doit créer une rupture. C'est pour ¢a que je dis qu'ici je pense qu'il y a un
quartier et comme forcément la N7 est un axe assez puissant de rupture dans une ville, surtout vu que
ce n'est pas tres beau « paysageérement », je pense que pour les gens il doit y avoir les "Villejuifois"
d'un c6té ici, et de l'autre coté je ne sais pas. Sachant que qu'ici aprés on est a la frontiére avec
d'autres villes... Donc je me dis ici il doit y avoir quand méme une petite unité, mais est-ce qu’ils ont le
sentiment d'étre a Villejuif ? Peut-étre plus que vers le c6té de la RN7. »

Il est possible que cette faible perception de la rupture que constitue la RN7 soit liée a la
grande taille de l'infrastructure, qui la rend visuellement plus proche du reste du tissu
urbain. A Gallieni, dont la structure est moins lisible que celle du Pont de Seévres, les
usagers sont en effet plus nombreux a percevoir et dénoncer la rupture que le boulevard
périphérique crée avec le tissu urbain parisien. Mais il est évident aussi que la taille du
boulevard périphérique et la complexité I'’échangeur de ’A3 sont incomparables avec
celles de la RN7.

Toutes les personnes interrogées qui ont été amenées a relier la Porte de Bagnolet au
pole d’échange de Gallieni décrivent un trajet complexe, dangereux, dans lequel il est
difficile de s’orienter. La médiocre qualité esthétique du site et I'insuffisance
d’équipements piétons font dire aux personnes interrogées que l'acces au poéle par son
versant ouest est réservé aux voitures. Aucune n’est capable de dessiner son itinéraire.
Jean-Christophe décrit avec des mots assez violents ce trajet.

« Interviewer : Si on parle plus précisément de Gallieni : peux-tu me décrire le quartier ?

Jean-Christophe : [...] Tout ce dont je me souviens, cest que c'est bordélique. C’est un enfer pour y
aller a pied. Parce que j’y vais toujours a pied. Pas en bus, ni en métro. On peut aller en PC jusqu’a
Porte de Bagnolet, mais apres pour aller jusqu'au centre commercial, avec les échangeurs, c’est un
enfer. A chaque fois je risque de me faire écraser : les feux ne marchent pas, il y a des échangeurs
partout, les voitures roulent dans tous les sens. Et c’est déguelasse : on a 'impression que c’est une
décharge a ciel ouvert, parfois. Tu n’as pas vu tous les déchets qui sont jeté sur les... ? Je crois que
c’est une autoroute qui passe en dessous : il y a des pans qui sont assez inclinés, et c’est rempli de
déchets, la. Et ce ne sont absolument pas les SDF qui font ¢a, ¢a se voit clairement. C’est des mecs qui
vident leurs poubelles ici. »

Les itinéraires empruntés par Viviane mettent en évidence le fait que les aménagements
sont presque exclusivement destinés aux automobiles. La premiére fois qu’elle décide de
se rendre a Gallieni a pied, elle suit le trajet du bus, qui passe par I'accés au parking du
centre commercial. A une autre occasion, c’est son fils qui la conduit a Gallieni: il
emprunte alors les acces des cars Furolines.

« Viviane: Quand j'y suis allée la premiére fois c'était monstrueux. C'est tres difficile a trouver a pied.
D'arriver a la. Oui a pied pas en sortant du bus. En bus ¢a va. A pied, la premiere fois, j'ai suivi le
trajet du bus du coup.

Interviewer : Il ne passe pas par le périphérique ?
Viviane : Non, il ne passe pas par le périph', mais il passe par la gare, par l'entrée du parking Auchan

justement. Mais bon, on ne peut pas passer a pied, la, effectivement. A 1'aller, on peut y arriver en
suivant le bus. C'est au retour qu’il passe par le périph'. Donc j'ai suivi vaguement, il arrive par ici, il y
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avait un magasin de kit de cuisine enfin de trucs comme ¢a par la. Mais en fait bon j'ai fini par trouver
comment faire pour y arriver. Mon fils en revanche m'a fait passer pas la gare internationale de car.
On arrive par en dessous, par au-dessus, il m'a perdu merveilleusement. Et finalement on est arrivé
quand méme. Effectivement on passe au-dessus.

Interviewer : Parce qu'il y a aussi un accés par la ?
Viviane : Moi j'arrive par la. Maintenant a pied j'arrive par la. Il y a les Olympiades®... »

Pour les personnes valides, I'accessibilité est fonction de l'organisation spatiale et du
contexte urbain du pole. Dans le cas des personnes a mobilité réduite, alors que la
dimension physique pourrait étre beaucoup plus déterminante que dans le premier cas,
leur degré d’accessibilité est en fait tres 1ié a la personne et a sa perception de 'espace.

L’accessibilité des piétons a mobilité réduite

Lorsque les personnes valides sont interrogées sur leurs préférences entre escaliers et
escalators, elles répondent le plus souvent en se mettant a la place d’'une personne
invalide. Elles considérent alors que l'absence d’escalators ou les pannes sont tres
préjudiciables pour les personnes a mobilité réduite. Les stations les moins accessibles
(aux yeux des personnes valides ?) sont Massy-Palaiseau et Gallieni, qui ne comportent
ni ascenseur, ni escalator. Les stations Villejuif Louis Aragon et Pont de Sevres ont
escalators et/ou ascenseurs, mais pas de barrieres de controle adaptées aux personnes en
fauteuil.

« Interviewer : A l'intérieur de la gare, au cours de tes trajets aller ou retour, empruntes-tu des
escalators ou des ascenseurs ?

Anne : Non, il n’y en a pas du tout. Il n’y a que des escaliers. Ca n’existe pas les escalators a Massy.
Pour les personnes handicapées, je pense que c’est un gros probléme. »

L’entretien réalisé avec Amélie®!, 85 ans, nous conduit a nuancer ce propos. Dune part,
parce que les escalators sont en fait plus difficiles a utiliser par les personnes invalides,
dans la mesure ou ils sont en mouvement. Amélie est amenée a en utiliser un lorsqu’elle
se rend au supermarché Monoprix de Chaville : I'escalator est pratique au cours de la
descente, puisqu’il lui suffit de se laisser porter, elle ne risque donc pas de tomber entre
les marches ; mais a Parrivée et a la sortie si elle perd ’équilibre, aucune rampe stable
ne lui permet de se rattraper comme dans l'escalier et elle redoute une chute grave.

D’autre part, si les personnes handicapées sont uniquement génées par l'obstacle
physique que représente une volée de marches, le probleme est plus complexe chez les
personnes agées. Amélie n’hésite pas a descendre I'escalier qui la conduit au Monoprix,
ni a utiliser l'escalier assez abrupt de son logement (elle réside au deuxiéme étage). En
revanche, Pargument qu’elle avance pour expliquer qu’elle ait cessé d’utiliser le métro
depuis quatre ans est le probleme des escaliers a I'entrée de la station. Les escaliers lui

90 T1 s’agit des Mercuriales et non des Olympiades, quartier de tours résidentielles situé dans le sud du XIIle
arrondissement parisien.
91 Celui-ci n’a pas pu étre enregistré en totalité ; il ne pourra donc pas étre présenté sous formes de citations.
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semblent trop dangereux, du fait de ses « mauvais yeux ». Amélie a en effet di subir une
opération il y a quelques temps avant I'entretien qui lui rend la vue trouble: ¢a lui
semble trop compliqué de prendre le métro. Elle a peur de tomber et d’étre emmenée « de
nouveau » a I’hopital.

Pourtant, elle est amenée a utiliser le pole dans d’autres occasions. Lorsqu’elle fait des
changements de bus au Pont de Sévres, elle doit passer dans les espaces souterrains de
la station pour rejoindre le quai de départ. Il lui arrive également de faire quelques
courses dans les commerces situés a l'intérieur du poéle. L’escalator ou les escaliers
permettant d’accéder aux espaces souterrains du Pont de Sévres ne sont donc pas les
raisons qui interdisent a Amélie d’'emprunter le métro. Celles-ci ne sont pas d’ordre
physique.

Deux causes peuvent en fait étre proposées pour expliquer le comportement de la vieille
dame. (1) Les descriptions qu’elle fait de ses trajets en bus montrent qu'elle utilise trés
fréquemment la signalétique pour évoluer dans le réseau. Deux fois par an par exemple,
elle est amenée a se rendre a la clinique du Val d’Or?2 a Saint-Cloud, c’est-a-dire a se
rendre en bus jusqu’au Pont de Sévres et a y effectuer un changement. Elle a alors la
possibilité entre deux bus, le 160 ou le 467. Elle ne choisit jamais en avance celui qu’elle
va prendre, mais attend d’étre au Pont de Sévres pour consulter les écrans d’information
et prendre le prochain bus au départ. Une fois le bus choisi, elle se repére dans la gare
grace aux panneaux. Elle adopte donc spontanément une perception de lespace
allocentrée. Or, son handicap physique lui impose désormais de faire attention aux
obstacles présents dans I’espace de mobilité : elle doit donc composer avec une perception
égocentrée de 'espace, ce qu’elle ne parvient pas a faire dans les itinéraires complexes du
métro. L’aisance d’Amélie passe par la compétence a alterner les perceptions de I'espace ;
compétence a laquelle elle n’a pas été habituée.

(2) Lorsqu’elle imagine devoir emprunter un escalator au sein des espaces du métro de la
station Pont de Sévres, sa crainte est « qu’il n’y ait personne pour la ramasser ». La peur
de la solitude n’existe pourtant pas en ville, ou elle trouve toujours quelquun pour l'aider
a traverser par exemple. Comment expliquer que cette crainte se développe dans un
mode de transport collectif ? L’analyse des rapports du voyageur a laltérité est
nécessaire pour résoudre cette difficulté: nous développerons le cas d’Amélie et des
personnes agées en général au cours des paragraphes 5.2.2. et 5.2.3.

Si les personnes souffrant depuis longtemps d'un handicap physique sont donc
uniquement freinées dans l'accessibilité aux poéles pour des raisons effectivement
exclusivement physiques, les personnes qui viennent d’étre affectées d’'un handicap ou
les personnes vieillissantes sont également génées par la mutation dans la perception de
Pespace que ce handicap impose. Encore une fois, 'aisance est du coté de la capacité a
alterner les modes de perceptions de I'espace.

92 Clinique du Val d’Or - 16, rue Pasteur - 92210 Saint-Cloud.
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En revanche, la facon dont les personnes interrogées percoivent l'accessibilité au poéle au
moyen de modes individuels mécanisés de transport (automobile, deux-roues) est, comme
dans le cas de l'accessibilité a pied sans handicap physique, beaucoup plus fonction de la
configuration des péles d’échange et de leurs équipements que des voyageurs eux-mémes.

L’accessibilité des véhicules particuliers: la question de l’emprise destinée au
stationnement

Les quatre stations étudiées sont reliées par des infrastructures routiéres de grande
envergure : Route nationale 7 a Villejuif Louis Aragon, Route nationale 10 au Pont de
Sevres, boulevard périphérique et autoroute A3 a Gallieni, Autoroute A10 a Massy-
Palaiseau. La question de laccés automobile ne se pose donc pas en termes de
circulation, mais de stationnement.

Comme attendu, il ressort des entretiens que les automobilistes (conducteurs ou
passagers) percoivent les parcs de stationnement de facon positive, considérant qu’ils
sont en bon nombre, voire trop peu nombreux. Anne tient un discours caractéristique de
ces automobilistes. Il est intéressant de noter son refus de payer pour pouvoir se
stationner, considérant le stationnement aux abords des péles (Massy-Palaiseau, dans ce
cas) comme un da.

« Interviewer : Est-ce que tu as I'impression que le stationnement est problématique ?

Anne : Aux alentours de la gare ? Oui bien str. Il y a un manque de places. Bon, tout est payant déja.
Ou en zone bleue, c’est-a-dire en stationnement limité. Tout est quasiment en zone bleue, en tout cas
en ce qui concerne les places sur les chaussées. Sinon les parkings, il y en a qui un qui n’est pas
payant, mais enfin il est tout le temps plein, donc ce n’est pas la peine. L’autre est payant. Ils ont fait
des plateformes au niveau de la gare TGV, mais tout est payant. Alors moi par défaut, a partir du
moment ou tout est payant je n’y vais pas. Je ne me suis méme pas renseignée sur un abonnement
mensuel, ou tu vois. Je ne veux pas payer, c’est tout. C’est pour ¢a que je gare ma voiture quand méme
assez haut. »

La présence d'un parc de stationnement ou de places de stationnement en grand nombre
peut conduire un usager a choisir un itinéraire plutét qu'un autre et donc a fréquenter
un pole plutét quun autre. Il peut méme le conduire a modifier ses pratiques modales,
comme c’est le cas pour Elise. Il occupe donc une place centrale dans la perception quun
automobiliste va avoir de I'accessibilité ou non d’un poéle.

« Interviewer : Donc depuis cing ans vous avez arrété de prendre le bus ?

Elise : Oui, j’ai arrété. J’avais des raisons personnelles, parce que javais une vieille maman a la
maison, et que 'autobus il ne faut pas le rater. Je m’étais rendue compte que le bus il suffisait que je
sois un petit "occupée" par elle au dernier moment et je ratais 'autobus, ce qui fait qu'apres les temps
d’attente des bus en banlieue, c’est quand méme... Il fallait bien compter dix minutes / un quart
d’heure entre deux bus. J’ai appris qu’il y avait un parking a Villejuif, et jai décidé de prendre la
voiture. Ce qui me fait gagner, facilement, un bon petit quart d’heure, donc ce n’est pas... Matin et
soir. Et quand je dis un quart d’heure, c’est méme vingt minutes. Parce qu’'entre le temps d’attente du
bus — §’il part tout de suite, c’est parfait, mais c’est une téte de ligne a Villejuif, donc il faut attendre le
départ — plus le trajet, oui ¢a fait bien gagner un bon quart d’heure. »
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Les non-automobilistes percoivent au contraire ces parcs de facon négative leur
attribuant un impact spatial et paysager important. Estelle par exemple associe
Pesthétique du batiment surplombant la station de Villejuif Louis Aragon au parking
qu’il abrite et le dénonce en tant que tel.

« Interviewer : [4 propos de la station VLA] Tu la trouves comment de jour?
Estelle : Elle est toujours aussi moche !
Interviewer : Tu dis ¢a pour l'intérieur ou l'allure générale?

Estelle : L'allure générale. C'est tout bétonné, ce n'est pas une belle station. Mais bon c'est aussi
qu'au-dessus il y a des parkings de voitures, c'est un gros parking, il y a plein de bus. C’est bruyant
parce qu'il y a toujours les moteurs des bus. Mais c'est sar qu'a c6té d'Alexandre Dumas ou c'est dans
une petite rue, ou c'est une petite station, qui fait un petit peu familiale, ¢a n'a rien a voir. »

Ce qui étonne dans cette opposition, c’est justement son caractére stéréotypique : aucun
automobiliste ne va chercher a connaitre ou imaginer I'avis des non-automobilistes, ni
I'inverse. Jean-Christophe, non-automobiliste, exprime une animosité certaine envers les
automobilistes.

« Interviewer : Donc quand tu comparais Gallieni a Dark City, c’était a cause des routes, des grands
immeubles, de I'insécurité aussi ?

Jean-Christophe : Cest a cause de la déshumanisation des lieux. [...] Alors que pour moi,
Thumanisation, une belle ville, un bel endroit, c’est un truc comme... un truc que jadore dans Paris :
la coulée verte qu niveau de Surcouf et de la Mairie du 12¢, cette espéce de grand parc. Si on regarde
sur Google Farth, on le voit : un parc en forme de cercle. Ou bien les jardins de Bercy, a coté, avec une
petite fontaine, une espéece de petit ruisseau, plein de verdures, de jolis immeubles blancs, espacés.
Avec de grands axes routiers, mais ou la moitié de I'axe routier est réservé a des grands trottoirs
larges avec des arbres, des parcs, des petits bancs pour s’asseoir.

Interviewer : C’est un espace tres « piéton » que tu décris...

Jean-Christophe : C’est ca. C’est complétement ma vision de la ville : anti-voiture. Dans le sens ou la
voiture fait du bruit, déja. C’est trés désagréable. On ne s’en rend méme plus compte, mais la journée
dans I'année ou c’est interdit aux voitures, c’est agréable, on entend les oiseaux. On n’entend jamais
dans la réalité les oiseaux. Et juste a ce moment la, on se rend compte que tous les bruits qu’on entend
tous les jours, qui sont inclus dans notre quotidien, c’est en fait pas normal. Mais on en oublie la
normalité, c’est-a-dire le silence. Les voitures ¢a fait du bruit, ¢a fait de la pollution, ¢a fait du stress.
On voit que les gens sont énervés au volant, ils klaxonnent pour un oui pour un non. »
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L’accessibilité deux-roux motorisés et « modes doux » : autres modes, autres équipements

Peu de personnes interrogées utilisent les deux-roues motorisés ou « modes doux » en
assoclation avec les transports collectifs. Le manque d’équipements adéquats aux abords
et dans les poéles encourage en effet a la pratique monomodale, qu’elle reléve des
transports collectifs ou des deux-roues et « modes doux ».

Aux abords des poéles : aucun des axes routiers conduisant aux péles n’est équipé de voies
sécurisées pour les vélos et rollers. Or, ces axes sont souvent de grande envergure,
comme nous l'avons vu précédemment, donc dangereux. Le discours de Jean-Christophe
fait ressortir le danger qu’il y aurait a emprunter les voies qui relient la Porte de
Bagnolet au poéle de Gallieni en rollers.

« Interviewer : Y es-tu déja allé en rollers ?
Jean-Christophe : Jamais. Ah non non, pas la-bas.
Interviewer : Pour quelle raison ?

Jean-Christophe : Pour la méme raison qu’au tout début : les échangeurs. Si j’ai déja du mal a pied, ce
n’est pas pour y aller en rollers.

Interviewer : En rollers tu n’aurais pas plus de facilités a traverser rapidement les échangeurs ?

Jean-Christophe : Non, parce que les routes sont déguelasses. Les routes sont bien esquintées, les
trottoirs, pareil. Donc en roller, je me planterais quasiment tout le temps. Ce serait perdre du temps,
et trop dangereux, en plus. C’est inutile, c’est une perte de temps. J’esquinterais mes rollers, je me
ferais mal, je tomberais. »

En outre, au sein des poles, peu de places de stationnement ont été aménagées a
destination des deux roues, et presque aucune n’est surveillée. Or, un frein majeur a
l'utilisation des deux-roues en association avec les transports collectifs est la crainte du
vol : Stéphane par exemple refuse de se rendre a Massy-Palaiseau en vélo par crainte de
se le faire voler ; quand il souhaitait s’y rendre en moto, il s’arrangeait avec des voisins
pour la garer dans leur cour. Les lieux privatifs, parce que peu accessibles et parfois
surveillés, sont en effet pergus comme des lieux strs. Cest pourquoi 'utilisation de deux-
roues de porte a porte est plus fréquente que de fagon intermodale. Les places de
stationnement deux-roues situées dans les pbles d’échanges sont trés rarement situées
en face d’'un guichet, qui de toute fagon n’est pas ouvert en permanence. A moins
d’imaginer un endroit clos, surveillé et facile d’accés, le nombre de personnes se rendant
dans les poles d’échange en deux-roues restera faible. La pratique modale de Carole est
caractéristique de cette exclusivité modale : pour les courtes distances, elle utilise le vélo,
pour les longues, le métro. Elle n’associerait pas les deux, pour les longues distances
notamment, méme si cela peut lui éviter d’avoir a réaliser un trop grand nombre de
changements — car elle réside en zone centrale.
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En définitive, 'examen du degré d’aisance des voyageurs dans l'espace et en particulier
dans les trois grands domaines de 'ambiance, de la consommation et de I'accessibilité,
met en exergue un résultat central : lorsque I'aisance n’est pas liée a une configuration
spécifique du pdle, mais au voyageur lui-méme, elle n’est pas favorisée par un mode de
perception de 'espace plutét qu'un autre, mais par la capacité a alterner de I'un a l'autre.
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Conclusion : Passer facilement d'une perception sensible a une
représentation abstraite

Les différentes hypothéses que nous nous proposions d’examiner au début de ce chapitre
ont effectivement trouvé réponse de la facon suivante :

1. L’organisation du réseau est hypo-signifiante, puisque le langage verbal y occupe une
place prépondérante. Il prend la forme d’'un systéme signalétique qui renvoie le voyageur
a un plan de réseau abstrait et, plus rarement, aux éléments mémes du péle. Ce systeme
signalétique s’étend parfois aux abords du péle, comme c’est le cas a Gallieni : le seuil
sémantique entre réseau et ville varie donc en fonction du site considéré.

2. Les voyageurs n’adoptent pas pour autant systématiquement la perception allocentrée
de 'espace que requiert l'organisation du réseau. Certains ne I'adoptent jamais car ils
n’en maitrisent pas les codes : le cas extréme est celui de Mio, qui ne lit pas le francais,
mais d’autres usagers se rapprochent dans leur comportement de celui de cette jeune
femme cambodgienne. La plupart du temps toutefois, les voyageurs alternent entre les
deux modes de perception de ’espace, soit strictement, soit avec une préférence pour I'un
ou l'autre mode. Enfin, il arrive que des voyageurs se déplacent dans les espaces de
mobilité en adoptant exclusivement une perception allocentrée de 'espace.

3. Ces derniers ne sont pourtant pas ceux qui ont le plus d’aisance au sein du réseau. Au
contraire, I’'aisance n’est pas favorisée par un mode de perception de I'espace plutot qu'un
autre, mais par la capacité a alterner de 'un a 'autre. Car, comme le montre 'exemple
des personnes agées, si l'orientation dans l'espace peut étre exclusivement fondée sur
une représentation abstraite de l'itinéraire et ses extensions signalétiques concrétes, le
voyageur ne peut pas faire sans son corps humain.



Chapitre 5

Perception d’autrui, et perception de I'espace :
« Penvironnement » socio-spatial du voyageur

Introduction

Au cours du chapitre précédent, nous avons vu que la perception de l'espace jouait un
role fondamental dans l'aisance du voyageur. Pourtant, celle-ci n’est pas liée, comme
Pentrée territoriale le laissait supposer, a I'une ou 'autre forme de perception de I'espace,
mais bien plutét a la capacité a alterner entre la perception conduisant a l'inscription
territoriale (égocentrée) et celle permettant au contraire de se détacher du territoire pour
adopter une vue d’ensemble (allocentrée). La question demeure toutefois de déterminer
si ce manque d’aisance est lié exclusivement a l'espace ou aux formes de relations
sociales que l'une ou lautre forme de perception de l'espace induirait. Et si, en
s'interdisant toute relation spatiale directe, le voyageur rompait avec toute forme de
relation sociale ?

Rappelons que trois grandes formes de perception d’autrui ont pu étre distinguées au
cours du paragraphe 3.2. Autrui peut en effet étre per¢u soit comme un autre individu
(«je») autonome, qui peut a l'occasion étre sollicité ou instrumentalisé, soit comme
membre d’'un public (« eux ») aux yeux duquel il est nécessaire de justifier son action, soit
comme membre d'une collectivité (« nous ») auquel il est possible d’appartenir.

A partir de ces cadres de lecture théoriques, trois grandes questions ont été formulées :
1. Quels modes de perception d’autrui observe-t-on dans le réseau ?

2. Quels modes de perception d’autrui favorisent 'aisance ?
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3. Y a-t-il corrélation entre la perception de l'espace et la perception d’autrui? En
d’autres termes, les personnes ayant une perception égocentrée de I'espace ont-elles une
méme facon de percevoir autrui, distincte de celle dont les voyageurs allocentrés
percoivent autrui ?

Pour examiner ces hypothéses, nous avons, dans un premier temps, exclusivement
utilisé les résultats des entretiens. Il nous est rapidement apparu que lorsque les
personnes interrogées relatent leur expérience du déplacement, les interactions sociales
ne sont que rarement évoquées. Elles n’apparaissent qu’au détour d'une phrase, sous
formes de traces; elles ne sont que rarement traitées en tant que telles, les personnes
interrogées les effleurent mais ne les détaillent pas. Ces simples évocations ont été
suffisantes pour comprendre quelle place occupent les interactions sociales au sein du
déplacement, donc pour répondre aux deux premieres questions.

Toutefois, pour étudier la part de la dimension sociale dans l'explication d'un manque
d’aisance en cours de déplacement, nous avons choisi, aprés une analyse du premier
corpus d’entretiens, de pousser cette situation de mal-aise a son terme et de réaliser une
étude complémentaire sur les personnes ayant renoncé a l'usage des transports
collectifs?. La méthode employée est restée I'entretien compréhensif. Les résultats de ces
entretiens auraient pu, a priori, étre utilisés pour étudier plus avant les formes de mal-
aise liées aux trois dimensions (espace, autre, temps). Mais le fait est que lorsque un
voyageur renonce a se déplacer pour d’autres raisons que matérielles ou économiques (un
déménagement dans un espace non accessible en transports collectifs, un manque
d’argent pour acheter les titres de transports, etc.), la seule autre cause de renoncement
est d’ordre social, comme nous le verrons au cours du paragraphe 5.3.

93 Elle a pris la forme de deux mémoires de master 1, réalisés par deux étudiants de I'université Paris 1, et
encadrés par nous [MASSON, 2008 ; SEGRE, 2008]. Une partie des entretiens étudiés par ces étudiants ont été
réalisés par nous dans le cadre d’'une étude dirigée par le LaSUR.
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5.1. Perception d’autrui

Dans un premier temps, nous nous proposons de rechercher au sein des entretiens
réalisés par nous aupres des usagers des poles de Gallieni, Massy-Palaiseau, Pont de
Sevres et Villejuif Louis Aragon, les éléments qui peuvent nous permettre de savoir
comment le voyageur percoit la dimension sociale lorsqu’il évolue au sein des espaces de
mobilité. En 'occurrence, il s’agit de montrer que les trois formes de perception d’autrui
identifiées théoriquement sont évoquées au cours des entretiens. Puis, de déterminer si
les personnes qui ont une perception égocentrée de I'espace ont simultanément une facon
différente de percevoir autrui que les personnes ayant une perception allocentrée de
I'espace.

5.1.1. Evocation d’autrui comme membre d’une collectivité (« nous »)

Rappel théorique

Rappelons que le « nous » désigne toute forme de groupe social auquel un individu se
sent appartenir et qui de ce fait détermine son identité. La forme de groupe qui nous
intéresse le plus ici est celle qui fonde son identité sur la pratique d'un méme espace
(« chez nous ») et que nous avons nommeée (« collectivité territorialisée »).

Nous avons distingué deux formes possibles d’évocation de 'appartenance a un groupe
social de ce type: l'action collective et la familiarité envers les personnes que l'on
reconnait comme faisant partie du méme groupe.

Formes d’évocation au sein des entretiens

La lecture des entretiens permet en premier lieu d’identifier les formes d’évocation d'un
climat de familiarité, plus fréquemment évoqué que l'action collective. Ce climat de
familiarité étant parfois évoqué par I'emploi du pronom « nous», nous avons ensuite
systématisé la recherche de cet emploi et tenté d’identifier ses usages. L'un d’entre eux
étant bel et bien l'action collective, nous l'avons détaillé. Enfin, nous nous sommes
appliqué a identifier les autres facons dont la reconnaissance du «nous», de la
familiarité qui unit deux membres d'un groupe se traduit en actes.

(1) Plusieurs usagers évoquent l'existence d'un climat de familiarité : certains 'associent
aux véhicules, d’autres aux espaces de mobilité. Dans ce dernier cas, le pole est souvent
décrit en association avec le quartier alentour, comme si le seuil entre espace urbain et
espace du réseau était aboli. Cest le cas d’Anne, qui présente 'ambiance des différentes
stations de RER du sud de la ligne B en fonction de la composition sociale des quartiers
qui les surplombent. Lorsqu’elle arrive a Massy-Palaiseau, station aupres de laquelle elle
réside, elle décrit une population trés proche de son profil a elle, et au sein de laquelle
elle affirme avoir plaisir a vivre. C’est également la tendance observée dans le discours
d’Aurélie lorsqu’elle compare la station de métro Porte de Bagnolet a proximité de
laquelle elle réside a celle de Gallieni : Porte de Bagnolet est une station agréable parce



FEnquétes de terrain 205

que située dans un quartier « résidentiel » (donc peuplé de gens comme elle), tandis que
Gallieni est qualifiée de « fonctionnelle ».

Les paroles de Carole, étudiante de I'université Paris-Sud 11 a Orsay, sont celles qui font
apparaitre le plus manifestement ’existence d'un entre-soi au sein de certaines portions
de lignes. Il s’agit ici de la section sud de la ligne de RER B, entre Chatelet et
Le Guichet, équivalente a la section décrite par Anne : pour autant Carole ne tient pas
compte des populations qui résident a proximité de la ligne, mais exclusivement de celles
qui lui ressemblent. L’extrait présenté ci-dessous débute apres que Carole ait décrit un
aspect tres négatif de son expérience de déplacement : le sentiment d’entre-soi vient
contrebalancer cette premiere amertume.

« Carole : Bon apreés, ce qui est agréable, c’est qu’en hiver, tu vois le soleil se lever. Ca te remonte le
moral. Ca commence a étre... nous cest le trajet Chatelet — en direction d’Orsay, ca commence... [...]
c’est un RER, il y a une Ecole d’ingénieurs en batiments publics sur ce trajet, il y a TENS Cachan sur
Pautre branche, il y a Polytechnique... sur ma branche il y a Polytechnique et Orsay. Et en fait, moi je
dis : « C’est le RER des gens intelligents ». Les gens, ils sont comme toi, ils prennent leurs cours. Soit
c’est des étudiants, soit c’est des profs qui corrigent leurs copies.

Interviewer : Ca change... ?

Carole : Ca change du RER B direction... direction le Nord, la. Oui, ¢a change. Tu le vois, les gens, ce
n’est pas les mémes. Le RER B, en direction d’Orsay en heures de pointe, tu vois pas mal de gens qui
vont dans ces lieux de... Les gens, dés qu’ils peuvent s’asseoir, ils commencent a lire leurs cours, qu’ils
soient étudiants ou profs... Moi du coup, je regarde par-dessus. Comme c'est des trucs de science,
souvent je peux lire... Les biologistes... Enfin tu devines ce qu’ils font, et tu les vois, ce sont des
étudiants en DEUG de biologie, avec leurs cahiers, leurs petits dessins, tu vois le prof de
Polytechnique avec ses controles de mathématiques... Tu vois les profs qui lisent des mémoires, des
mémoires de maitrise, tu n’y comprends rien, ou des manuscrits de thése, tu ne comprends rien. Tu ne
vois pas trop ¢a, sur le RER B, dans l'autre direction. Je I'ai déja pris aussi. C’est vers Saint-Denis. Tu
ne vois pas ¢a. Tu le vois moins. [...]

Interviewer : C’est le fait qu’ils lisent... Ils font la méme chose que toi... ?

Carole : Oui, voila, c’est pareil. Des collégues ! Non, mais c’est vrai, c’est ¢a. »

Dans cet extrait, Carole passe du pronom je au « nous» : elle marque de cette fagon
Papparition d’'une entité collective territorialisée autour de la ligne B du RER, du moins
sa section sud. Un peu plus loin, ce méme pronom revient pour opposer les personnes
résidant aux abords des stations traversées a celles qui empruntent le RER pour relier
Paris a la fac d’'Orsay.

« Interviewer - Globalement, comment trouves-tu I'ambiance de Massy ?

Carole : C’est calme. De toutes facons les banlieusards, ils sont plus lents que nous. Ils sont plus
calmes. »

(2) Nous nous sommes proposé d’analyser systématiquement I’émergence du pronom
«nous » pour comprendre a quel moment de I'expérience du déplacement I'apparition
d’'une entité collective peut étre observée. Si 'on excepte les emplois du nous pour
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désigner une entité collective indépendante du contexte de déplacement (le couple,
I'entreprise, le genre masculin, etc.), douze personnes seulement sur les trente-six
personnes interrogées ont employé ce pronom : Ali, Amélie, Carole, Eliane, Elise, Harold,
Jean-Christophe, Jules, Lauréne, Louis, Mélanie, Mireille.

Le « nous », 'entité collective qui émerge au cours de ces entretiens est a la fois unique et
protéiforme. Elle peut étre décrite comme la collectivité des personnes en déplacement.
Celle collectivité ne correspond pas a 'ensemble des personnes qui se déplacent au méme
moment a 1’échelle d'une agglomération, mais aux personnes qui empruntent le méme
itinéraire que la personne interrogée, qui parcourt les mémes espaces et utilise les
mémes équipements, que ce soit au moment du déplacement ou pas. Il s’agit plus d’'une
communauté de situation que d’'une communauté d’action en temps réel.

Le pronom « nous » peut ainsi apparaitre au moment de la description d’'un itinéraire au
sein d'un espace. Cest ce que fait Mireille en décrivant son vécu du pole de Massy-
Palaiseau.

« Mireille : Alors le bus nous dépose ici, vous avez des escaliers comme ¢a, qui montent et on se
retrouve en hauteur sur la passerelle ». Ali utilise le pronom de facon plus large pour évoquer
T'ensemble des personnes concernées par l'accés piéton au pole de Pont de Sévres : « On est obligés soit
de traverser la route hors des passages cloutés, soit de faire un grand tour pour y arriver, alors que
c’est a 50 m. Donc ce qui serait pratique c’est qu’il y ait un petit passage bien pour nous, qu’on ne soit
pas obligés de faire une station de bus entre Pont de Sévres et le tramway pour y accéder ».

L’émergence du pronom «nous» est favorisée par l'existence d’'une entité collective
opposée, le «ils», et qui désigne généralement le groupe des personnes ayant 'autorité
au sein d’'une situation, qu’il s’agisse des agents de transport ou des forces de 'ordre.
Cest le cas de Lauréne qui emploie le pronom « nous » a l'occasion du récit d’'une alerte
au colis piégé au sein du poéle de Massy-Palaiseau : « Il y avait des policiers partout mais
dans mon souvenir ils ne s'occupaient pas de nous ». Les paroles de Louis font apparaitre
ce pronom «1ils» n’est pas toujours trés précisément délimité, qu’il est souvent aussi
vague que peut 'étre en regard le pronom « nous » pour la personne qui ’emploie :

« Louis : [4 propos du péle de Villejuif Louis Aragon] Et jespére que 13, ils nous prolongent la ligne, un
jour j'espére qu'ils vont le faire quand méme, ca serait quand méme normal! [...] [A propos de Ia
création d’'une ligne de tramway reliant VLA a Orly]/ Oui ¢a m'énerve, c'est une erreur. On va devoir
changer de moyen de transport alors on va descendre du métro pour aller prendre le tramway, ils nous
cassent les pieds, ils n'ont qu'a prolonger le métro, enfin ou est le probléme? [...] Pourquoi ils vont
nous sortir un tramway la ? »

Ces différentes citations montrent également que l'usage du pronom «nous» est
favorisée par la confrontation du voyageur a une situation exceptionnelle (incident,
projet de réaménagement). Cest dans ce contexte que laction collective émerge
principalement. Le récit détaillé d'un incident vécu par Elise nous conduit a penser que
le « nous » devient une protection dans 'adversité. Dans 'extrait qui suit, le passage de
Pemploi du pronom «je» a celui du pronom « nous » rend lisible la progression dans la
constitution d'une entité collective de ce type.
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« Elise : Il n’y a pas longtemps de ¢a malheureusement, un vendredi soir, il y a trois semaines, je suis
arrivée a Monge, il n’y avait plus aucune rame depuis quatre heures de 'aprés-midi. Ca devait étre da
a un suicide, sur une station de la ligne. Moi, j’ai ma voiture a récupérer a Villejuif, je ne peux pas me
dire : « Je vais passer ailleurs ». Dong, il y a un bus qui méne a Bicétre et qui passe a Monge, et on
s’est rendus compte que les chauffeurs de bus n’étaient absolument pas au courant de ce qui se
passait en bas. Je trouve que c’est dommage, parce que le bus était interminable a venir. Evidemment
quand il est arrivé, il était déja bondé donc les gens ne pouvaient pas entrer. J’ai di en laisser passer
quatre ou cingq avant de pouvoir accéder... Et on disait avec d’autres gens : c’est dommage qu’il n’y ait
pas de coordination, entre ce qui se passe en bas et les bus. C’est la RATP quand méme. Ce serait la
SNCF et 1a RATP, on pourrait se dire... Mais 14, c’est quand méme la RATP : que systématiquement, il
n’y ait pas d’information, ou qu’elle soit mal faite, parfois... Parce que par contre : donc, j’ai pris un bus
jusqu’a la Porte d’Italie, au Kremlin-Bicétre, retrouver un autre bus, et 1a quand méme — il était déja
plus de 19h — le chauffeur de bus nous a dit ¢a y est, le métro a repris. Donc on a pu redescendre,
parce que le bus qu'on attendait n’arrivait pas. Et il faisait un froid : c’est quand il faisait si froid, la.
Et lui nous a dit. Apparemment, lui, il avait peut-étre eu la bonne idée de..., ou il l'avait su par des
gens. En tout cas le premier, a Monge, le 47, le chauffeur, il débarquait, il n’était pas du tout au
courant qu’il y avait un probléme. Et surtout : ils n’avaient pas augmenté la fréquence. Moi, je trouve
que dans ce cas 13, ils pourraient se dire : « Tiens, le métro ne marche pas, on renforce les lignes de
bus. » Bon, ¢a ne se fait peut-étre pas aussi facilement que ¢a, mais je trouve que c’est un truc qui
devrait étre pensé. »

A plusieurs autres reprises, Elise emploie le pronom « nous » pour désigner les personnes
a qui l'opérateur de transport RATP délivre des informations, que ce soit a 1’échelle de
lagglomération (/A propos de la rénovation des stations de métro/ - « Et moi je
m’attendais, quand on nous a dit "Elles vont étre refaites", a voir un changement. »),
comme a I’échelle du péle de Villejuif Louis Aragon (/A4 propos de plaintes concernant la
vétusté des ascenseurs du péle/ « Cest ce qu’'on nous a dit, parce qu'évidemment les gens
ont tendance a raler aupres de la RATP. »).

En définitive, le climat de familiarité apparait a différentes échelles d’espace et de temps
au cours des récits de déplacements que font les voyageurs, mais toujours en fonction
d’une communauté de situation (itinéraire identique, vécu d’'un incident, confrontation a
un projet de réaménagement, etc.).

(3) La traduction concréte de la relation a 'autre sous le régime de la familiarité ; c’est-a-
dire la traduction au moment du déplacement du « nous» évoqué a posteriori par les
personnes interrogées, peut prendre la forme d’échanges verbaux légitimes en tant que
tels, pour eux-mémes, aux yeux des interlocuteurs. Certaines personnes relatent des
échanges verbaux entre voyageurs d'un méme péle ou, de facon plus restreinte, entre
utilisateurs d’'un méme équipement. Rares sont les échanges verbaux qui s’engagent
sans quune finalité externe ne soit avancée pour le légitimer. Il est toutefois possible de
citer les salutations échangées par les usagers des ascenseurs du péle de Villejuif Louis
Aragon et relatées par Louis :

«Louis : Y a qu'un, non non, y’ a deux ascenseurs, mais ils sont tous les deux tres tres lents et ils

mettent des fois un temps fou a arriver mais enfin bon. Donc on dit bonjour aux gens qui sont dans

I'ascenseur, et on descend. C'est un des endroits ou on dit bonjour, c'est tres drole.

Interviewer : A votre avis, pourquoi ?
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Louis : Je ne sais pas. Peut-étre parce qu'on est moins nombreux, qu'on attend un ascenseur, qu'on est
moins anonyme puisqu'on a déja des..., on a fait des choses semblables tous. [...] C'est bonne soirée,
bon week-end etc, c'est assez drole alors que dans le métro on se dit pas ¢a.

Interviewer : Et la c'est plutot agréable?
Louis : Oui oui c'est plutot sympathique oui oui. »

Cet extrait montre que pour quun échange de ce type s’installe, il faut qu'émerge de
nouveau une collectivité de personnes réunies par le vécu d’'une méme situation.
Stéphane indique la méme expérience pour les usagers des Noctambus?%. Ce climat de
familiarité vient résoudre les tensions qui naissent dans d’autres cas d'une trop grande
proximité, de distances interpersonnelles trop réduites.

« Interviewer : Tu as déja pris [le Noctambus] ? C'est comment ?

Stéphane : Oui, c’est super pratique, c’est assez génial. C’est complétement pas fiable, mais c’est ¢a qui
est drole. Ca peut étre folklo comme ambiance. Par contre dans le bus de nuit, tu peux parler a des
gens. Moi je me suis vu tchatcher en rentrant de soirée... Pour le coup ¢a peut étre assez convivial : tu
es tassé, tu n’en peux plus, tu commences a discuter plus facilement avec les gens.

Interviewer : Dans le RER tu n’es pas assez tassé en fait ?

Stéphane : Mais ¢a ne se passe pas... Enfin, si tu veux souvent les gens qui rentrent avec le bus de
nuit, ils reviennent de soirée, donc ils ont fait la féte, donc ils sont de bonne humeur. Les gens qui
prennent le RER ils vont bosser. Sans parler de I'état dans lequel on rentre. C’est aussi pratique pour
¢a le bus de nuit. »

La encore, la confrontation a un méme incident peut conduire les voyageurs concernés a
échanger des paroles sans finalités externes, plus pour commenter I'incident que pour
trouver une alternative a 'usage du mode. Stéphane explique ainsi que lorsque le RER C
est en retard a Massy-Palaiseau, il lui arrive d’entamer la conversation avec un voisin :
« en étant sur le quai, tu attends le RER C qui est en retard, tu commences a tchatcher :
"Ouais, ¢a fait chier", tout ¢a ».

Plus généralement, les échanges entre usagers des poles débutent autour d’une finalité
externe affichée (réaliser un achat, demander un service, demander son chemin) avant
de se poursuivre, éventuellement, pour le plaisir de I'’échange lui-méme. Clest la
situation que relate Dan, commerc¢ant au sein de la boulangerie Bonne Journée :

« Interviewer * Tu connais les personnes du guichet RATP ?

Dan : Pas tous. Je leur dis bonjour, comme c¢a. Ils viennent prendre un café ou des sandwichs le midi.
On peut parler... on sympathise. La, il y a une dame, qui est au Kelay, jai sympathisé avec la
responsable. Des fois, je vais lui demander des petits conseils. Par exemple, javais un billet de
cinquante, la derniere fois, j’ai cru qu’il était faux. Elle m’a dit « Non c’est bon, il ne 'est pas ». J’ai
bien vérifié, mais je croyais qu’il était faux parce... je ne sais pas, au niveau de la texture... j’ai douté.

94 Depuis septembre 2005, la RATP a intégré I'ancien réseau de bus de nuit Noctambus au réseau SNCF
pour créer le ré