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RESUME

La transition des mobilités quotidiennes vers des modes alternatifs a la voiture individuelle
constitue aujourd’hui un fort enjeu de société. La question de la marche apparait encore
timidement dans les politiques d’aménagement urbain. A partir des années 2000, plusieurs
municipalités en France ont commencé a se saisir de la question en aménageant des
cheminements piétons. Cette tendance s’est accélérée avec la crise sanitaire du Covid-19 qui a
conduit a aménager en urgence des pistes cyclables. Mais a la différence d’autres pays du Nord de
I'Europe, la France est coupée en deux sur ce sujet avec d’un coté les métropoles qui mettent en
place des aménagements pour encourager les mobilités actives - dont la marche - et de I'autre, les
territoires péri-urbains et éloignés ou tout est encore organisé autour de la voiture. En ce sens, les
territoires que nous habitons sont dotés d’'une "marchabilité potentielle” différenciée. En France,
les effets de 'environnement bati sur les pratiques de la marche dans la vie quotidienne sont
encore peu étudiés. Cette thése contribue a la réflexion en interrogeant le role de ces éléments
dans les pratiques effectives de la marche. A partir du cas des métropoles de Grenoble, Lyon, Saint-
Etienne - et un zoom sur Paris -, 'objectif est de comprendre les liens entre pratiques effectives
de la marche et "marchabilité potentielle". La recherche repose notamment sur la construction
d'indicateurs sur la marchabilité et I'analyse des données sur les mobilités quotidiennes, sur les
résultats d'une enquéte par questionnaire sur les pratiques et représentations de la marche et sur
des entretiens semi-directifs auprés de marcheurs réguliers. En premiere partie, une revue
internationale de la littérature sur la marche en ville et une sélection de travaux sur la place de la
marche dans les mobilités quotidiennes et la « ville marchable » permettent d’orienter la réflexion
sur I'examen du rapport entre « marchabilité potentielle » et pratiques effectives. La deuxieme
partie présente les méthodes, les bases de données et explore la diversité des contextes urbains
et des politiques des transports des métropoles considérées. La troisieme partie est centrée sur la
diversité des pratiques de mobilité quotidienne de leurs habitants. La quatriéme partie débouche
sur une caractérisation des typologies de marchabilité des villes. L’analyse montre que la
propension a la marche difféere selon les types d’espaces étudiés. Au-dela de la marchabilité
potentielle, I'enquéte par questionnaire et les entretiens individuels suggerent également que le
recours ala marche dépend d'autres éléments : représentations de la marche et des autres moyens
de transport, contraintes temporelles, pratiques dans 'enfance et 'adolescence ou quéte d'une
expérience sensible, plaisir, liberté, détente, sobriété, rencontre...

MOTS-CLES
Marche, mobilités quotidiennes, marchabilité potentielle, pratiques piétonnes, disparités
géographiques, modélisation de réseaux pédestres, représentations.




ABSTRACT

A major social challenge in today’s world is the way daily mobility is transitioning towards modes
that offer alternatives to private car use. Even nowadays, the topic of walking has only very limited
visibility in urban development policies. Ever since the 2000s, several municipalities in France
have begun to address the issue by developing pedestrian walkways. This trend accelerated with
the Covid-19 health crisis, which led to a hasty development of cycle paths. But unlike other
Northern European countries, France is divided in half regarding this subject: on the one hand,
metropolises where facilities are being developed to encourage active mobility - including
walking-; on the other, peri-urban and remote areas where everything is still organized around
car use. The territories humans inhabit are thereby endowed with a differentiated degree of
“potential walkability”. In France, the effects of the built-environment on daily-life walking
practices are still under-studied. This thesis contributes to the ongoing reflections by questioning
the role of these elements in the actual practices of walking. It is based on the cases of the
metropolises of Grenoble, Lyon, and Saint-Etienne - while also including a zoom on Paris -, and
aims to understand the links between actual walking practices and “potential walkability”. This
research relies in particular on the elaboration of walkability indicators and on the analysis of
data regarding daily mobility, but also on the results of a questionnaire survey about the practices
and representations of walking, as well as on semi-structured interviews with regular walkers.
The first part includes a review of the international literature on walking in the city, as well as a
selection of works on the "walkable city" and on the place of walking in daily mobility. This
overview accounts for the subsequent orientation of the reflection towards the examination of the
relationship between “potential marketability” and actual practices. The second part presents the
methods and databases used, and explores the diversity of the urban contexts and transportation
policies of the metropolises observed. The third part focuses on the diversity of the daily mobility
practices of their inhabitants. The fourth part leads to a characterization of the typologies of the
walkability of the cities. The analysis shows that the propensity to walk differs according to the
types of spaces studied. Beyond the question of potential walkability, the questionnaire survey
and individual interviews also suggest that the use of walking depends on other elements:
representations of walking and other transportation means, time constraints, childhood or
teenage practices, but also one’s quest for a sensitive experience, for pleasure, for freedom, for
relaxation, for simplicity, for encounters and so on...

KEYWORDS
Walking, daily mobility, potential walkability, pedestrian practices, geographic disparities,
modeling pedestrian networks, representations.
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Premiere partie

Avant-propos

Deés mon enfance, j’ai appris a marcher de longues distances en compagnie de mon
pere. Nous avons longtemps habité un appartement en préfabriqué en périphérie de ma
ville natale, Oum El Bouaghi, une ville piémont accolée a la montagne de Sidi Rghiss dans
la région berbeére située a I'Est de I'Algérie. Nous marchions pour nous rendre a I’école,
pour faire des achats dans les épiceries du quartier, pour rendre visite a ma grande meére
et a mon oncle, ou plus loin encore, pour nous rendre aux cafeterias situées au centre-ville
afin de retrouver ses amis d’enfance deux ou trois fois par semaine. Nous jouissions avec
le reste de ma famille des balades et des sorties en montagne agrémentées souvent de
barbecue en plein air, de jeux collectifs et de découvertes de coins dénichés par mon pere
qui nous apprenait la montagne et nous montrait les endroits les plus intéressants. J'ai
encore le souvenir d’'une longue balade avec I'’ensemble de ma famille. Partis de la maison
familiale située dans la ville d’Oum El Bouaghi, nous nous sommes ensuite rendus a pied
en montagne. Nous avons ensuite continué note balade en traversant la montagne de Sidi
Rghiss pour atterrir dans la ferme de mon grand-pere, de 'autre c6té de la montagne (cf-
Figure 1.1).

La marche est pour moi une activité naturelle. Mais lorsque je suis arrivé en France
pour poursuivre mon parcours universitaire, j'ai pu constater que les gens ne marchaient
pas beaucoup et que les rythmes de vie, beaucoup plus soutenus que ceux que j’ai connus
et vécus pendant 25 ans en Algérie, imposaient dans une certaine mesure des existences
ou le slow (life, food, science, travel...) était presque un luxe auquel tout le monde n’avait
pas acces. Plusieurs fois alors que j'étais accompagné par des amis, des collegues ou des
connaissances, je me suis retrouvé seul lorsqu’il s’agissait d’atteindre une destination
lointaine a pied. En effet, la majorité de ces connaissances privilégiaient les autres modes
de déplacement, notamment, les transports en commun et pour certains le vélo.

Ce premier constat m’a intrigué. J’ai cherché ensuite a comprendre ce qui fait que
la marche est la derniere chose a laquelle la majorité de ces personnes pensent
lorsqu’elles souhaitent se mouvoir en ville. A partir de premieres explorations de terrain
(micro-trottoir, échanges avec des collegues ou des amis...) une premiere réponse m’a été
apportée. Globalement, les personnes interrogées évoquent le manque de temps et
insistent sur le fait qu’il faut aller vite pour joindre les deux bouts du quotidien. Les
rythmes de vie de plus en plus accélérés, mais aussi la disponibilité de modes de
transports mécanisés - notamment les réseaux de transports en commun - et le vélo, etc.
ont peu a peu relégué la marche au second plan dans leur quotidien.
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FIGURE 1.1 : massif montagnard de Sidi Rghiss. Source : S.R Chibane, 2019.

En partant de ce constat et du fait de la relative rareté des travaux dédiés a la
marche en ville au début des années 2000, j’ai souhaité explorer cette thématique. Un
premier travail universitaire dédié a cette thématique de recherche a été réalisé dans le
cadre de mon mémoire de Master 2 géographie et aménagement du territoire, spécialité
Innovation et Territoire a I'Institut de Géographie Alpine. Je I'ai consacré aux pratiques de
la marche urbaine mise en perspective avec le développement d'un premier indice de
« marchabilité ». Dans ce méme cadre, j'ai eu I'opportunité de réaliser mon stage de fin
de deuxieme cycle d’études au Syndicat Mixte des Transports en Commun (SMTC) de la
métropole grenobloise. Les apports de cette premiere recherche mais aussi ses limites
m’ont conforté dans I'idée d’approfondir ces investigations premieres.

Ma curiosité scientifique m’a poussé a aller beaucoup plus loin. Le postulat de
départ repose sur le fait qu'une actualisation des connaissances socio-géographiques sur
les pratiques de la marche en ville permet de mieux comprendre I'influence des contextes
urbain et sociologique sur les pratiques de mobilité quotidienne contemporaine. Cette
idée part du principe que la marche est une pratique naturelle, banale qui passe presque
inapergue : « Tenter de rendre compte d’une conduite aussi élémentaire et quotidienne n’est
pas sans difficulté. En effet, I'évidence d’une telle pratique la rend particulierement
insaisissable, tant les phénomeénes les plus familiers sont également les plus difficiles a
appréhender. Quoi de plus banal et quelconque que de marcher ? Nous retrouvons ici le
probléme de l'ordinaire tel qu’il a pu étre thématisé par des auteurs aussi différents que
Georges Pérec, Maurice Blanchot ou Harold Garfinkel. D’'une certaine maniere, il s’agit de
mettre a jour ce qui va de soi en n’oubliant pas la part d’étrangeté présente dans les
pratiques les plus quotidiennes. » [Thibaud, 2010]. Elle est en quelque sorte partout et en
méme temps nulle part. Pour se faire, j’ai coconstruit avec mon directeur de these un

9
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projet de recherche doctorale que nous avons soumis a la Région Rhone-Alpes dans le
cadre du dispositif ARC - Communautés académiques de recherche et j'ai pu bénéficier
d’'une Allocation doctorale de recherche pour une durée de trois ans. La présente these
est le fruit de ces nombreuses années de travail de recherche menées dans le cadre du
Laboratoire Pacte de I'Université Grenoble Alpes.

Dans la premiere phase, nous approfondissons nos investigations a travers par
une entrée par les pratiques de la marche a une échelle géographique plus large : la grande
région Grenobloise (une aire métropolitaine qui s’étend sur 354 communes). A cette
échelle, des analyses statistiques et des représentations cartographiques des pratiques de
la mobilité piétonne sont développées afin de répondre a une série de questions de
départ: Qui marche (age, sexe, Csp)? Pour quels motifs (récréatif, utilitaire) ?
Ou (géographie de la marche) ? Pour quelles distances (proximité ou territoires plus
larges) ? Les réponses a ces questions permettent également de rendre compte de
I'inégale répartition de la marche selon des discriminants sociodémographiques! et
spatiaux. Par ailleurs, cette premiere partie ne permet pas de résoudre la question du
pourquoi : pourquoi les gens marchent ou ne marchent pas ? Formulée autrement, la
premiere partie permet de mieux comprendre les pratiques piétonnes dans leurs
dimensions spatiale (ou ?) et socio-démographique (qui ?).

Dans la continuité des travaux de recherche consacrées a I’étude des liens entre le
citadin piéton et I'’environnement de la ville, nous nous sommes attachés dans une
deuxiéme phase a I'idée d’améliorer notre premier modele d’'indice de marchabilité et de
'étendre a trois terrains de recherche, a savoir les métropoles de Grenoble, Lyon et Saint
Etienne. Cette partie de la these confirme la prégnance de la dimension spatiale
(matérialité de la ville) qui influence fortement les comportements de la mobilité
quotidienne et correspond a la géographie des flux de la marche (intensité de pratique de
la marche). Des disparités spatiales sont repérées. Elles permettent de rendre compte de
I’hétérogénéité de la structuration du réseau piétonnier et de l'organisation des
territoires métropolitains et par conséquent, de I'inégal acces a pied (socialement et
spatialement) aux aménités urbaines du quotidien.

Dans une perspective d’ouverture, la troisieme phase de cette these s’appuie sur
des questionnaires et des entretiens qualitatifs permettant de mieux comprendre les
mécanismes individuels déterminants dans la pratique de la marche urbaine aujourd’hui.
Dans cette partie compréhensive, il s’agit de mettre en évidence linfluence des
aspirations et des significations de la mobilité sur la maniére de pratiquer la marche a
travers un échantillon exploratoire d’enquétés.

! Les variables sociodémographiques sont 'un des segments du macroenvironnement qui influencent les comportements
des humains. En effet, I’dge, la profession exercée, le sexe, le niveau d’étude et bien d’autres variables sont autant de
variations qui sont associées a des facons différentes de percevoir et d’agir. Dans le cadre de cette recherche, I'objectif est
de mobiliser un ensemble de variables sociodémographiques susceptibles d’influencer la marniére de se déplacer et plus
particulierement sur le recours ou non a la marche dans le cadre des mobilités quotidienne.
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Introduction générale

Nos jambes furent notre premier moyen de transport durant des milliers d’années.
Elles nous permirent de peupler la planete. Jusqu'au milieu du 19eme siecle, les villes
dépassent rarement des diametres de cing kilomeétres et la marche a pied était encore le
principal mode de déplacement des humains [Newman et Kenworthy, 1999]. Les
structures et systemes urbains était faconnés par et avec le mode piéton. Pourtant, une
rupture nette s’est opérée avec 'accroissement rapide des vitesses de déplacement par le
biais du train puis de la voiture individuelle. Cette mutation profonde, ou le passage de la
ville-piétonne a la ville-automobile [Wiel, 1999], s’est traduite par une plus grande
accessibilité aux destinations et un élargissement de I'’horizon des modes d’habiter.
L’avenement puis la démocratisation des moyens de transport rapides a permis aux
individus une plus grande liberté de mouvement autorisant un acces a « la ville a la carte »
[Gwiazdzinski, 2005]. L’automobile a longtemps été symbole de liberté, de rapidité,
d’'ubiquité, de flexibilité et d'immédiateté. Cependant, dans les pays développés, le taux
élevé de motorisation de la population est également devenu source de problématiques
de circulation - congestion, dégradation de la qualité de I'air et de la qualité de vie, etc. -
particulierement dans les métropoles. A cet effet, les pouvoirs publics ont eu recours a la
construction d’infrastructures de transports rapides afin d’augmenter la capacité des
réseaux a supporter un parc automobile grandissant et d’améliorer I'accessibilité aux
villes. Ces orientations ont eu pour conséquence un bannissement des modes alternatifs
ala voiture, notamment la marche et le vélo qui sont restés longtemps les parents pauvres
des politiques de transport.

En conséquence, ce modele a largement favorisé la dépendance a la voiture, la
baisse de la pratique de la marche et le vélo, l'aggravation des problemes
environnementaux et sanitaires, notamment la dégradation des écosystémes et de la
biodiversité, la croissance du surpoids, de I'obésité et des maladies respiratoires, etc. Ces
répercussions posent des défis collectifs majeurs aux acteurs de la fabrique territoriale
qui tentent depuis quelques décennies d’y remédier en mélant politiques d’aménagement
de I'espace et de transport. La remise en question de la place de la voiture en ville s’est
accompagnée de politiques dédiées a la promotion de la marche et du vélo en ville. Depuis
deux décennies, la marche est devenue peu a peu a l'ordre du jour dans I'agenda politique
en France. Plusieurs municipalités se sont emparées de la thématique de la marche en
ville pour impulser un nouveau paradigme en termes d’aménagement et de planification
des transports urbains et redonner a la marche ses lettres de noblesse. Cette volonté se
traduit par des opérations visant le rééquilibrage de I’espace public en faveur des piétons,
I'apaisement des villes a travers la réduction de la vitesse autorisée pour les voitures et
les restrictions d’acces pour certaines catégories de véhicules, etc. La marche est
désormais a la mode et la crise sanitaire et le confinement semblent avoir renforcé cette
tendance. En effet, la crise sanitaire du Covid-19 a eu un impact tant sur les pratiques de
mobilité des francais - baisse des déplacements et un recours plus important a la marche
et au vélo - que sur les politiques de la mobilité - accélération de mesures

d’aménagements provisoires de I'espace public au profit de la marche et du vélo - [Klein
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el al,, 2020 ; Gonzalez et al., 2020 ; Guerassimoff et Sobra, 2020 ; Berteaud et al., 2020 ;
Gangloff et Morteau, 2020 ; Hanappe et Nouailhat, 2020 ; Forum Vies Mobiles, 2020 ;
Ademe, 2021]. Pourtant dans la pratique, et selon les enquétes standard de mobilité
(EMD), elle demeure un mode marginal dans la mobilité quotidienne des frangais qui
recourent encore massivement a la voiture individuelle.

Dans ce contexte, s'interroger sur les pistes d’action qui poussent les gens vers un
changement de leur comportement de mobilité quotidienne a travers un report modal de
la voiture vers la marche est un enjeu central tant pour les acteurs de la ville que pour les
chercheurs qui s’intéressent a la cité. Au sein de nombreux travaux sur le report modal,
les travaux de Vincent Kaufmann (1997) ont mis en évidence le fait que les politiques de
report modal sont basées sur des a priori concernant les comportements des usagers,
celui de la recherche d'une minimisation des temps de déplacement. L’auteur suggere que
« la minimisation des temps de déplacement n'est pas une simplification acceptable des
pratiques de transport de la vie quotidienne. Il y a certes des relations entre les temps de
déplacements et les pratiques modales, mais en aucun cas une relation causale mécanique,
loin s'en faut. »

Pourtant, dans les métropoles contemporaines caractérisées par leur étalement
spatial, leur morcellement, leur complexité morphologique, leur faible adaptabilité aux
marcheurs... le recours a la marche s’avere difficile pour des individus qui semblent
manquer de temps. Dans un contexte de changement du rythme de la société
[Gwiazdzinski, 2007 ; Drevon et al., 2018] marquée par la postmodernité et le culte de
I'urgence [Aubert, 2009 ; Rosa, 2010; Rosa; 2013], de plus en plus d’individus ont
I'impression que tout va de plus en plus vite et qu’ils n’ont pas le temps. Ce rapport tendu
qu’ont les francais au temps est visible dans plusieurs enquétes? : « En 2018, pres des deux
tiers d’entre eux estiment manquer souvent de temps pour faire tout ce qu’ils voudraient
dans une journée (65%) ». Ainsi les moins de 35 ans et les personnes vivant avec des
enfants sont plus particuliéerement concernés par ce sentiment de manque de temps.
Selon cette enquéte, 41% des personnes interrogées déclarent vouloir se promener s'ils
disposent de plus de temps libre.

Alors, dans une ville dont la structure n’est plus fonction de ce mode « lent », le
recours aux modes de transport mécaniques permet en partie d’atténuer les fortes
pressions temporelles qu’engendre la distance, l'étendue géographique de nos
métropoles [Drevon et Villeneuve, 2019 ; Meinherz et Fritz, 2021], la complexification et
I'accélération des rythmes quotidiens [Drevon, 2019 ; Drevon et al., 2021]. Dans ce
contexte, nous supposons que le recours a la marche dans les métropoles contemporaines
dépend des caractéristiques morphologiques de la ville en termes de marchabilité
potentielle qui détermine en grande partie le recours ou non a la marche. A partir de ce
postulat, nous formulons notre question de départ: le recours a la marche dans les

2 Voit Penquéte « Les Frangais et lenr rapport an temps » - https:/ /harris-interactive.fr/opinion polls/les-francais-et-leur-

rapyg gortAauAtem[ DS/
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déplacements quotidiens est-il principalement fonction de la disponibilité
d’environnements urbains marchables ?

Pour explorer cette question, nous avons développé un modele spatial de la
« marchabilité potentielle » afin de diagnostiquer la capacité des terrains étudiés a
favoriser ou non la marche. Ce modeéle reproductible a été confronté ensuite aux pratiques
effectives de la marche a partir des données des enquétes de mobilité. La these se déploie
en quatre parties et douze chapitres.

La premieére partie « ville et mobilité : un couple devenu infernal » correspond
a la phase heuristique de cette recherche. Elle est consacrée a la formalisation du cadre
théorique et au positionnement de notre problématique par rapport a la littérature et a
I’état des connaissances actuelles. Elle aborde la marche a travers le prisme des mutations
de 'urbain sous l'effet de changements spatio-temporels et sociaux ayant participé a la
naissance de la « ville automobile » au détriment de la « ville piétonne » [Wiel, 1999]. Elle
retrace ensuite I'évolution de la place de la marche dans la mobilité quotidienne des
Francais qui a eu pour tendance générale le déclin de cette activité naturelle. Elle met en
évidence I'importance de la promotion de la pratique de la marche en la mettant en
perspective avec les enjeux collectifs de santé publique et de durabilité des modes de vie
et des territoires. Elle retrace ensuite I'échec des politiques publiques consacrées au
déploiement de la marche en ville et les disparités spatiales qu’engendrent ces politiques
piétonnes récentes. Enfin, elle développe une revue de la littérature permettant de
construire le cadre théorique par rapport auquel nous positionnons notre schéma réflexif
d’une part et dégageons nos hypotheses d’autre part.

La deuxieme partie « corpus de données et terrains d’étude » est consacrée a la
présentation des matériaux et des terrains de recherche. Les données quantitatives et
qualitatives que nous avons combinées pour les besoins de cette these proviennent de
bases de données secondaires (BD en libre acces) et primaires (questionnaires et
entretiens réalisés dans le cadre de la these). La présentation des terrains d’étude
s’apparente a leurs caractéristiques urbanistiques, géographiques et socio-économiques
ainsi que leurs politiques locales de mobilité. Elle rend compte des particularités de
chacun de nos terrains.

La troisieme partie « sociodémographie et géographie de marche en ville a
partir d’observations de terrain et des enquétes déplacements » constitue la premiére
base empirique de la these. Elle est consacrée a la compréhension des pratiques piétonnes
actuelles a travers trois approches complémentaires. La premiere dite exploratoire
s’'intéresse a I’étude des piétons en ville au sein de notre terrain d’étude principal (une
vingtaine de lieux a Grenoble). Elle a permis de dresser une premiere « chrono-socio-
géographie » de la marche. Pour compléter cette premiere approche et aller plus loin dans
la connaissance des pratiques piétonnes et de la mobilité quotidienne, la deuxieme
approche s’appuie sur un échantillon représentatif issu des données de la derniere EMD
de Grenoble réalisée en 2010. Elle a permis de qualifier les comportements de marche des
habitants a travers leurs structurations spatiale et sociale (respectivement, géographie et
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sociodémographie de la marche). Enfin, une derniere approche est consacrée a I'analyse
approfondie des déplacements domicile-travail et de la place de la marche dans le cadre
de ce type de déplacements qui structurent encore le quotidien d'une part importante des
actifs Francais. Celle-ci est étudiée avec une focale sur nos quatre métropoles.

Pour bien comprendre I'effet de la dimension organisationnelle de la ville sur les
pratiques de la marche, la quatriéme partie « la marche : une pratique essentiellement
déterminée par la configuration de l'environnement bdti ?» est consacrée au
développement de I'analyse comparée des quatre métropoles étudiées d'un point de vue
de leur potentiel de « marchabilité » et s’appuie sur trois axes. A partir des apports de la
théorie des graphes (graph theory), un premier regard porte sur les caractéristiques
topologiques du « réseau pédestre ». Un second regard porte sur l'accessibilité piétonne
aux aménités urbaines majeures du quotidien. Un dernier pose un indice théorique et
synthétique de la marchabilité spatialisée et montre que les territoires métropolitains
étudiés présentent des niveaux de « marchabilité potentielle » différenciés induisant des
disparités socio-spatiales.

A partir de cette base de connaissance de la « marchabilité » potentielle établie a
’échelle microgéographique, la vérification du poids de la dimension organisationnelle de
la ville en tant que déterminant des pratiques de la marche a pu étre posée. Le recueil par
questionnaire et par entretiens de témoignages d'individus sur leurs pratiques de
mobilité quotidienne, leurs déplacements piétons et leur rapport a la marche propose
d’apporter des éléments de compréhension des freins et des motivations de la marche en
ville.
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VILLE ET MOBILITE : UN COUPLE DEVENU
INFERNAL

Chapitre 1. Breve histoire d'une métamorphose ou le passage de la ville piétonne a
la ville automobile

Chapitre 2. La marche urbaine au cceur des enjeux collectifs contemporains

Chapitre 3. Quelles formes urbaines pour développer des mobilités urbaines
alternatives et durables ?
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INTRODUCTION DE LA PREMIERE PARTIE

La premiere partie « Le passage de la ville piétonne a la ville automobile ou I'histoire d’'une
métamorphose » correspond a la phase heuristique de cette recherche. Elle est consacrée
a la formalisation du contexte, du cadre théorique et au positionnement de la
problématique par rapport a I'état de I'art. Sans prétendre vouloir synthétiser la longue
histoire de la marche, il est nécessaire d’aborder le contexte historique de cette activité
naturelle - pour les bipedes que nous sommes - et comprendre les raisons de son déclin
lié en grande partie a la démocratisation des modes de transports mécanisés et plus
particulierement a 'avenement de la voiture individuelle.

Le premier chapitre est consacré a la marche en ville abordée a travers le prisme des
mutations de l'urbain sous l'effet de changements spatio-temporels et sociaux ayant
participé a la naissance de la ville automobile. Il retrace ensuite I'évolution de la place de
la marche dans la mobilité quotidienne des Francais avec le manque d’activité physique
et la sédentarité.

Le deuxieme chapitre met en évidence I'importance de la marche en rapport avec les
enjeux collectifs de santé publique et de durabilité des modes de vie et des territoires et
I'intérét de son déploiement. La marche, mode de déplacement essentiel dans le systéme
global de mobilité permettant notamment de cimenter les autres modes, est analysée
comme une activité au cceur de nombreux enjeux contemporains : santé publique, bien-
étre et santé psychique des populations, mais aussi qualité de vie. Bien que depuis les
années 2000, I'on assiste a un retour en grace de ce mode doux qui intéresse davantage
les chercheurs et les acteurs de la ville, les parts modales de la marche restent encore
faibles.

Le troisiéme chapitre permet de construire le cadre théorique par rapport auquel nous
positionnons notre schéma réflexif et dégageons nos hypotheses. Il présente une revue de
la littérature consacrée aux connaissances du contexte contemporain de la marche en ville
et des effets supposés des caractéristiques urbanistiques sur la pratique. Il dresse une
synthese des connaissances actuelles des pratiques mises en perspectives avec des
variables socio-économiques et démographiques.
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Chapitre 1. Breve histoire d’'une métamorphose ou le passage
de la ville piétonne a la ville automobile

« En 1918, I'Amérigue s'affirme comme la nonvelle grande puissance mondiale [.. .| au pied des buildings alors que
les citoyens avaient habitude de se déplacer en tramway, on commence a rouler dans des Fords assemblées dans des
usines de Detroit. A un rythme métronomique, plus que tout antre objet inventé par les hommes, ['automobile devient
le symbole de la modernité. Dans un premier temps, la voiture ne profite qu’a une frange étroite de la population, les
bourgeois amateurs de sensations fortes. Elle constitue une nouvelle nuisance et un nouveau danger pour la population.
De Londres a New York, de Paris a Berlin, des voix s'élevent et proposent de la bannir de lespace nrbain on an
moins de réduire sévérement sa vitesse d quelques Rilomeétres par beure ; on la dénonce comme une arme dangerense,
comme [écrasense. L antomobile impose dans la ville nne nonvelle discipline et rend impossible le jeu des enfants dans
Lespace public. En 1921 a Pittsburgh, une marche silenciense réunit plus de cing milles personnes en hommage anx
denx: cent vingt et un enfants écrasés cette année-la. L'année suivante, la ville de Baltimore inangure un monument a la
mémoire des enfants qui ont succombé. La colere et les larmes accompagnent le développement de la voiture et le lobby
antomobile fait entendre aux pictons que la rue ne lenr appartient plus : "Madame, faites attention aux fenx avant de
descendre du trottoir", passage piéton, feux: rouges, gondronnage, voies rapides, rond-point, parkings, transforment
progressivement la physionomie des villes pour les adapter anx écraseuses. En 1922, tandis qu’une procession de dix
miille enfants remonte les rues de New York pour prévenir des dangers de l'automobile, un homme puissant, Alfred
Sloan, le patron de General Motors, crée un groupe de travail. La mission de ce groupe, échafander une stratégie pour
remplacer les tranmways électrigues par les antobus et les voitures individuelles, le caonr de business de General Motors.
A ce moment-la, auxc Etats-Unis, mille deux: cents sociétés de transport font circuler lenrs trammways sur plus de
guarante mille kilometres de voies. Trois cent mille personnes travaillent pour ces petites et moyennes compagnies
privées. Des millions de voyageurs empruntent ces tramways chaque jour. Mais en octobre 29, le krach bonrsier fait
trembler I'Amérigue. Les spéculatenrs ont trop spéculés. Le peuple va avoir faim, les onvriers et les classes moyennes
vont connaitre le chimage. Les industriels et les banguiers qui depuis des décennies enregistrent des bénéfices records
sont violemment touchés. Les grands noms, Maryl, Goldman Sachs, constatent leffondrement de leurs avoirs. La
Sfamille Rockefeller, Winston Churchill perd cing cent mille dollars dans la crise. La production de pétrole, de charbon
et d’automobile diminne drastiquement. General Motors perd les trois quarts de sa valenr. Les industriels, les hommes
d affaires vont devoir se refaire. Solan a toujours cette année les trammways en téte. Et la, prise dans a grande
depression, les sociétés de trammay sont elles aussi fragilisées. Nous sommes an milien des années 30. Pour Sloan, ¢’est
le moment de passer a Laction. La suite de Ihistoire et consignée dans un rapport 1 de cent pages rédigés pour le compte
dn Sénat américain par Bradford Snell. Autonr de General Motors, il réunit ses amis, Stallone oil, les Rockefeller,
Phillips Petroleun: et Firestone. Un industriel de l'antonobile, deux dealers de pétrole et le premier grand industriel du
pnen. Ensemble, ils entrent an capital de la sombre compagnie de transport, la National City Lines. Ils prennent le
controle et créent une myriade de filiales. Ils achétent alors les entreprises de tranmway de pres de 45 villes américaines.
Des petites et villes et d'antres aussi importantes que Detroit, New York, Philadelphie, Chicago, Saint-Lonis. Quand
les municipalités ne venlent pas vendre, les hommes d'affaires n’bésitent pas a utiliser la corruption d’élus et de hants
fonctionnaires et si besoin, les services de la pégre noir locale. En dix ans, les industriels démontent des digaines de
kilomeétres de lignes de tramway électrigues pour les remplacer par des bus a essence et créent ainsi de nonveanx
débouchées pour lenr propre marché, l'industrie antomobile et I'industrie pétroliere. La fin des tramways des Etats
Unis n'est pas un détail de I'bistoire, ¢’est un marquenr, un symbole d’une pensée univoque du progres. L’ Amérigue
comme les antres pays industriels qui vont anssi démanteler leurs propres réseaux;, le font an détriment d'un transport
collectif moins encombrant, moins polluant. Les affaires sont les affaires. Pres d'un siécle et demi s'est éconlé de la
premiere Révolution industrielle » (¢f. Figure 1.0)
Film documentaire "I ’Homme, destructeur de la Terre", ARTE, 2019
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FIGURE 1.2: captures d’écran du film « L'Homme, destructeur de la
Terre ». Source : ARTE, 2019.

Dans ce chapitre nous mettons en évidence les mutations qui ont affecté
I'organisation des villes et leurs conséquences sur la mobilité urbaine ou l'usage
généralisé de la voiture a entrainé peu a peu une relégation de la marche tant dans les
pratiques que dans les politiques de la ville. Nous discutons ensuite des conséquences
négatives de cette mutation de la ville-piétonne vers la ville-automobile sur la santé de la
population et sur I'environnement. Enfin, nous présentons les grandes tendances en
termes de baisse de la pratique de la marche en France.

1.1. LA VILLE PIETONNE

Nos jambes furent notre premier moyen de transport durant des milliers d’années.
[Is nous permirent de peupler la planete. Mais petit a petit les déplacements se firent selon
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d’autres modes. En France, au lier siecle apres JC, on vit la construction de la via Domitia
traversant le sud de la France. A cette époque les Romains étaient les maitres de la
construction des ponts et des tunnels. Ils avaient méme inventé les stations-services qui
jalonnaient les grands axes routiers. Plus tard, et de maniere successive le long des 18éme
et 19eme siecles, les techniques de construction des routes évoluérent avec notamment
la réinvention du revétement lisse par I’Anglais Sir Mac-Adam Resquire et par I'étude des
tracés routiers [Robert, 1974]. Vers 1825, un certain Stanislas Baudry inventa un service
de transport par voiture pour conduire les passagers a son établissement de bains.
Lorsqu'’il constate que ces voyageurs utilisent les voitures pour se rendre en ville et non
aux bains, il a créé I'omnibus « Omne Omnibus », c’est-a-dire « pour tous». C’est
également lui qui introduit 100 voitures omnibus a Paris sur un réseau de 10 lignes (cf.

Figure 1.3).

La vague de motorisation des moyens de transport ne tarda pas a arriver. En 1834,
Charles Dietz construit le premier train routier « auto-mobile » qui avance a l'aide d'un
remorqueur a vapeur. En 1841 le Francais Favier recourt aux relevés topographiques
pour étudier les réseaux routiers. En 1853 apparait la premieére voiture a impériale. On
compte 25 lignes parisiennes et un parc de 503 omnibus et 6'700 chevaux [Pailleux,
2000]. En 1875 ont eu lieu les essais de tramway a vapeur et en 1879 le tramway
électrique fait sa premiere apparition al’occasion de I'exposition de Berlin. Il sera déployé
en France a partir de 1890 dans plusieurs villes - Clermont-Ferrand, Marseille et Lyon. La
fin de la traction animale intervient en 1913 et succede a I'apparition des premiers
autobus a Paris en 1906.

FIGURE 1.3 : omnibus hippomobile a Paris. Source : Pailleux, 2000.

Les parisiens de cette époque parcourent les rues, les places et les lieux de
promenade de la ville a pied pour la majorité ou encore en monture ou en véhicule : « Les
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écrivains, les mémorialistes et les voyageurs des le 17eme et 18éme siécles décrivent les rues
de Paris encombrées par une multitude de piétons, de chevaux, de carrosses » [Pardailhé-
Galabrun, 1983]. Au cours du 18éeme siecle, les descriptions et les témoignages des
voyageurs étrangers, qui visitérent Paris, mettent en garde leurs compatriotes contre les
conditions de circulation et plus particulierement les difficultés et les dangers auxquels
sont exposés fréquemment les piétons en mouvement dans Paris : « Les passants sont mal
protégés contre la paresse et la rapidité des voitures qui, lancées au grand trot sur le pavé
entre des maisons hautes et retentissantes, font une sorte de musique qui ne saurait guere
étre agréable a d’autres oreilles que celles des parisiens » [Lister, 1698]. De méme, ]. C.
Nemeitz écrit en 1718 : « Outre la foule de ceux qui nous rencontrent a pied et qui
s’entrechoquent quelquefois, il y a la aussi 'embarras d’un nombre indicible de carrosses et
de fiacres qui roulent ¢a et la jusqu’a la nuit serrée, et ces voitures ne vont pas doucement,
elles vont au grand galop, surtout si les chevaux sont bons. Il faut avoir l'eeil de tous c6tés.
Pour éviter celui qui est devant vous, vous étres déja pressé par celui qui vous suit, parce
qu’on ne le peut pas toujours entendre pour tout le tintamarre et le fracas des voitures »
[Nemeitz, 1727]. Ce sont d'importants témoignages sur le mouvement des habitants dans
'espace de leur cité.

A cette méme époque, les déplacements collectifs étaient principalement liés a la
tenue de fétes religieuses de Paris « Religieuses ou dynastiques, ces fétes étaient pour
beaucoup de Parisiens les seules occasions de se déplacer dans leur ville, de sortir de 'espace
familier et quotidien de leur rue» [Pardailhé-Galabrun, 1983]. Posséder un simple
équipage ou monture était un luxe réservé a un nombre fort restreint de personnes aisées.
Par la suite, leur nombre ne cessa de se multiplier a Paris passant de 320 en 1658 a 20'000
en 1765 [Dulaure, 1785]. Deux autres moyens de locomotion étaient utilisés par les
Parisiens pour leurs déplacements dans I'espace urbain: les chaises a porteur et les
brouettes.

A partir du régne de Louis XIV, Paris connaitra une expansion spatiale et se dota
d’'une gamme diversifiée de moyens de transport. Mais ces tendances n’influenceérent que
faiblement la pratique de la marche : « Cette extension des transports ne doit cependant pas
nous leurrer : la marche demeurait en effet prépondérante pour la grande majorité des
Parisiens » [Pardailhé-Galabrun, 1983]. D’apres I'historien Peter Laslett (1969), les gens
ne se déplagaient guere aux 17éme et 18eme siecles car I'atelier, la boutique et I'’échoppe
étaient situés a proximité du logis. Les déplacements pour le motif approvisionnement
dessinent deux spheres clivées : d’'une coté, les gens modestes dépourvus de serviteurs
qui font leur courses a pied et les domestiques des maisons bourgeoises. De I'autre, les
plus aisés se déplacent en voiture pour acheter des articles de mode ou de luxe.

Pour rompre avec les occupations quotidiennes, les Parisiens dirigeaient
volontiers leurs pas vers des lieux de promenade : « Presque dans tous les quartiers de
Paris, il se trouve des jardins et de grands lieux oti chacun va se promener » [Lister, 1698].
La promenade se développe aussi dans plusieurs faubourgs comme le bois de Boulogne,
Saint-Cloud ou Versailles...Contrairement aux déplacements quotidiens, limités a I'espace

étroit de la rue ou du quartier, 'ampleur des déplacements a pied pour le divertissement
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est plus importante. Cette configuration de la ville et les mouvements des citadins qui
prévalait jusqu’au début du 20éme siecle ou les rues étaient largement partagées entre
plusieurs usagers, va connaitre de profondes mutations.

1.2. METAMORPHOSES DE LA VILLEL PIETONNE

Jusqu’au milieu du 19éme siecle ou les villes dépassent rarement des diameétres de
cing kilometres, la marche a pied était encore le principal mode de déplacement des
humains [Newman et Kenworthy, 1999]. Mais a partir de 1913, une véritable chasse a
I’homme fut engagée contre le piéton en ville. Elle débute alors aux Etats-Unis a travers
une campagne de communication baptisée « Jay Walker » du lobby automobile dans les
années 1910 et 1920. « Jay Walker » : le "Jay" se traduit par "pequenot” qui signifie celui
qui ne sait pas se comporter dans la ville. Monsieur « Jay Walker » ne sait donc pas
marcher en ville. Ce personnage n’a jamais existé, mais fut inventé pour assurer la
transition vers une ville dessinée par la voiture. Cette opération a contribué a instaurer la
domination de la voiture dans I'espace public.

L’arrivée de la révolution automobile est a la fois trés rapide et brutale. En 'espace
de 13 ans, les chevaux ont été totalement évincés de la rue de la 5éme avenue de New
York (cf. Figure 1.4). A cette époque les voitures envahissent les rues et le piéton est
repoussé sur son petit trottoir. Dans ce nouveau contexte, I'industrie de I'automobile a
engagé une ingénierie sociale puissante afin que la voiture devienne la propriétaire
légitime de la rue. Monsieur Jay Walker est ridiculisé publiquement au moyen de
compagnes menées par les pouvoirs publics (affichage, signalétique...). C’est donc
désormais le piéton qui cherche la mort et non plus la voiture qui tue.

Easter morning 1900: 5" Ave, New York City. Spot Easter morning 1913: 5" Ave, New York City.
the automobile.

Spot the horse.

TH.AVE 845

Source: George Grantham Bain Collection

Source: US National Archives

FIGURE 1.4 : 5éme avenue de New York en 1900 et 1913. Source : Norton, 2007.

Le développement accéléré des moyens de transport rapides et la croissance des
réseaux techniques urbains (tuyaux d’eau, égouts, canalisations de gaz, lignes électriques,
liaisons télégraphiques...) au cours des deux derniers siécles ont contribué a de profondes
transformations de la ville et des pratiques de mobilité des citadins, passant
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successivement d’une ville pédestre a une ville automobile [Marchetti, 1991 ; Caron, 1997 ;
Wiel, 1999].

1.3. LA VILLE AUTOMOBILE ETALEE

Apres la seconde guerre mondiale, la voiture va peu a peu fagonner la ville
contribuant a un étalement spatial sans précédent. Aprés son avenement puis sa
démocratisation dans les pays industrialisés, la voiture demeure aujourd’hui une
véritable protheése en prolongement du corps humain. Elle n’a jamais été aussi présente
dans notre société et selon une enquéte3 récente [2016] un Francais passerait en
moyenne pres de quatre ans de sa vie en voiture.

Mode de transport flexible, confortable et rapide [Massot, Korsu, 2006], 'automobile a
considérablement augmenté la portée des déplacements tout en élargissant dans le méme
temps l'horizon des possibles vers des modes d’habiter basés essentiellement sur les
réseaux et la vitesse [Dureau et al., 2000, Dupuy, 2000]. De plus, le désir d’accession a la
maison individuelle, la cherté du foncier et la motorisation individuelle ont permis
I'accélération de la migration des ménages de la ville vers ses périphéries. Grace a
I'automobile, la population désireuse d’accéder a la propriété d'une maison individuelle a
puréaliser son réve pavillonnaire : « L’automobile est le seul moyen de transport autorisant
une diffusion quasiment intégrale de 'habitat » [Dézert, 1991]. L’amélioration des vitesses
de déplacement a permis des gains de temps réinvestis dans la mobilité éloignant le
domicile des autres lieux d’activité [Bonvalet et Fribourg, 1990 ; Brun et Bonvalet, 2002].
Ce processus a engendré une (re)localisation de nombreux ménages en périphérie des
villes et alimenté I'étalement spatial : « Comme on le sait, a partir du milieu des années
soixante-dix du siecle dernier, la crise du modele fordiste a créé les conditions d’un
changement dont les conséquences ont aussi considérablement influé sur la morphologie
sociale des villes occidentales. La fermeture des grandes entreprises situées a la périphérie
des villes, ajoutée a l'accroissement de valeur de la rente du sol urbain, a conduit a un
développement des implantations urbaines (de production d’abord, résidentielles et
commerciales ensuite) hors des limites urbaines. Le phénomene, connu sous le nom
d’étalement urbain (urban sprawl), a non seulement entrainé un accroissement de la
mobilité des personnes, de plus en plus nombreuses, qui vivent dans les zones suburbaines et
périurbaines, mais aussi une modification de la forme de la mobilité et, avec elle, des rythmes
d’usage de la ville. » [Colleoni et al., 2017]. L’analyse qualitative de la mobilité en France
laisse apparaitre une nette augmentation de la longueur des déplacements. A titre
d’exemple, 1'éloignement des actifs de leurs lieux d’emploi s’est traduit par un
allongement de 56% des distances des déplacements domicile-travail entre 1975 et 1990
[Massot, Orfeuil, 1995 ; Orfeuil, 2000].

Aujourd’hui, et malgré l'extinction progressive du modele centre-périphérie en
faveur du polycentrisme [Massot, Orfeuil, 1995 ; Orfeuil, 2000], de la ville dense et des
infrastructures de transports en commun, les territoires métropolitains contemporains

3 Etude CSA Research, 2016.
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restent encore, pour l'essentiel, fortement structurés autour de principes de
rationalisation des fonctions de la ville selon quatre grandes fonctionnalités : habiter,
travailler, se récréer et se déplacer. Les territoires résidentiels ne cessent de s’étendre
toujours plus loin des centres, les emplois fleurissent dans de vastes zones dépourvus
d’aménagements piétons et les zones commerciales et de loisirs reliés entre elles par des
réseaux de transport rapides la plupart du temps, confortent la place de la voiture dans
les déplacements pénalisant par la méme le mouvement des piétons et des cyclistes
[Héran, 2012 ; Baron, 2014a]. De surcroit, I'’éloignement résidentiel vis-a-vis des aménités
de la ville et, la difficile desserte des espaces périphériques en transport collectif
conduisent a une augmentation de la dépendance automobile [Dupuy, 1999] et une baisse
des déplacements de proximité. Dans ce contexte de dispersion spatiale des lieux
d’activité, 'automobilité fait partie intégrante des modes de vie d'une part importante des
contemporains, elle participe a la réalisation de ’habiter [Sajous, 2004]. En France, le parc
automobile a été multiplié par cinqg et la circulation automobile par neuf entre 1960 et
2000 [Orfeuil, 2004]. La voiture demeure encore le moyen de transport le plus utilisé par
les Francgais (cf. Figure 1.5). Toutefois, la tendance de 'usage massif de la voiture pour les
déplacements quotidiens est a nuancer selon les territoires. 'ENTD de 2008 montre que
la part modale de la voiture continue de progresser en dehors des agglomérations
urbaines (plus 2% entre 1994 et 2008) et diminue dans les grandes villes. Cependant,
cette propension a l'utilisation de l'automobile et I'expansion de vastes zones de
dépendance automobile a fortement fragilisé la pérennité de notre systeme de transports
aux niveaux social, environnemental et économique.

Année Marche Vélo Transports Deux-roues Voiture
collectifs motorisés
1982 341% 4,5% 8,6% 4,2% 48,8%
1994 23,2% 2,9% 9% 1,4% 63,5%
2008 22,3% 2,7% 8,4% 1,7% 64,9%

Champ (en %) : individus agés de 6 ans ou plus résidant en France métropolitaine
FIGURE 1.5 : répartition des déplacements locaux en semaine selon le mode
de transport (adopté de Papon, 2010). Sources : SOeS, Insee, Inrets, enquétes
nationales transport 1982, 1994, 2008

1.4. CONSEQUENCES DE LA VILLE AUTOMOBILE POUR L’ECOLOGIE ET
LA SANTE

De plus en plus critiquée, la place de I'automobile dans nos sociétés est largement
remise en question dans les débats publics. Cette évolution s’explique par les
conséquences négatives associées a son usage. Elle a non seulement profondément
métamorphosé la morphologie des villes mais souleve également des questions
d’écologie, de santé et d’économie.

1.4.1. Impacts du systéme de transport sur I'’environnement

L’accroissement du parc automobile (cf. Figure 1.6) et du trafic automobile en
France a des conséquences largement développées par la littérature spécialisée. Elle
impacte négativement la qualité de l'air, elle contribue au réchauffement climatique et a
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la dégradation de la couche d’ozone [Garling et al, 2002]. En France, le secteur des
transports représente le premier secteur source d’émissions de Gaz a Effet de Serre (GES)
avec 28,5% de '’ensemble de ces émissions. De plus, dans ce secteur, plus de la moitié de
ces émissions proviennent des véhicules particuliers avec 53,2% des émissions, contre
21,3% liées aux poids lourds et 19,1% liées aux véhicules utilitaires.

Cependant, les impacts des systémes de transport ne se limitent pas aux seules
émissions de polluants. D’autres impacts existent tels que la consommation d’énergies
fossiles, la dégradation des biotopes, l'extinction de certaines espéces animales, les
nuisances sonores et la dégradation des paysages par les infrastructures routiéres, etc.
Finalement, le systeme de transports actuel n’est pas durable dans sa dimension
environnementale.

1990 2000 2010 2014
Ménages motorisés 76,8% 80,3% 83,5% 82,2%
Monomotorisés 50,5% 50,7% 47,6% 48,8%
Bimotorisés 23% 25,4% 30,7% 28,9%
Trimotorisés ou plus 3,3% 4,2% 52% 51%
Ménages non motorisés 23,2% 19,7% 16,5% 17,2%
FIGURE 1.6: équipement automobile des ménages
Francais entre 1990 et 2014. Source : INSEE, 2016.

1.4.2. Conséquences sur la santé des populations et sur I'économie

Parallelement a ces colits environnementausx, les répercussions du modele du "tout
automobile" sur la santé de la population sont loin d’étre négligeables. En effet, le lien
entre particules fines et surmortalité est bien établi depuis quelques années [Fabre et al,
2009]. Des études récentes montrent qu'une exposition au long cours a la pollution
atmosphérique (méme a des niveaux modérés) peut contribuer a lI'émergence de
pathologies cardiovasculaires chroniques comme I'’hypertension artérielle,
'artériosclérose ou encore, I'insuffisance cardiaque [Lepoutre et al, 2005 ; Azanowsky et
al, 2008].

On a relevé un lien entre ces polluants et plusieurs maladies comme les
bronchiolites, I'asthme, les maladies respiratoires, les cancers du poumon et des voies
respiratoires hautes. Aussi, la pollution atmosphérique ne cause pas uniquement des
problemes respiratoires. Durant la derniere décennie, des travaux se sont orientés vers la
recherche d’effets sur le déroulement de la grossesse. La pollution peut accroitre les
risques d’accouchement prématuré et d’insuffisance de poids a la naissance [Whilhelm et
Ritz, 2003]. En France, la mortalité annuelle due a la pollution de I'air est estimée a au
moins 48000 morts [Agence santé publique France, 2016]. La mortalité attribuable a la
pollution de l'air est la premiére cause environnementale de la mort prématuré et
représente 9,6% de la mortalité totale en France [Tillier et al, 2016].

En milieu urbain plus particulierement, la densité de la circulation mécanique est
source de nombreuses nuisances. Le bruit constitue une autre source de préoccupation
sanitaire dans les milieux urbains. En effet, au-dela des effets auditifs bien connus, de
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nombreuses études ont pu montrer le lien entre nuisances sonores et différentes
pathologies (cardiovasculaires, psychiatriques...). Les impacts du bruit sur le systéme
cardiovasculaire se manifestent a court terme par une modification de la tension
artérielle, une augmentation transitoire du rythme cardiaque ainsi qu'une augmentation
de la sécrétion des hormones de stress. A court terme, les effets du bruit dans des zones
urbaines sur la perturbation du sommeil se traduisent par une difficulté
d’endormissement, des éveils au cours de la nuit et des troubles de sommeil. A plus long

terme, ces troubles de sommeil peuvent nuire a l'efficacité au travail, a la capacité
d’apprentissage, ou encore, a la capacité de conduire [Muzet, 2002 ; Camard et al, 2004].

Sur le plan économique, et selon un rapport du Sénat publié en juillet 2015 intitulé
« pollution de l'air : le colit de l'inaction », on estime le colit financier total des dépenses
liées a la pollution de I'air - incluent le traitement des maladies, I'absentéisme, la mortalité
et la morbidité imputables a la pollution de I'air, I'impact sur les rendements agricoles - a
101 milliards d’euros chaque année. D’autres études révelent que 'augmentation du

temps passé a conduire est associée a un comportement sédentaire avec son lot de
conséquences sur la santé humaine.

1.4.3. Baisse de I'activité physique quotidienne et développement des
problemes de poids

« Nous sommes programmés pour marcher. Nos ancétres
chasseurs-cueilleurs, il y a quarante mille ans, marchaient en
moyenne 20 kilométres par jour. Notre génome n’a pas
changé depuis la fin du paléolithique ; aujourd’hui, on mange
d’avantage (avec une profusion de nourriture enrichie en
graisse, sucres raffinés et sel) et on nous recommande de
marcher 30 minutes par jour, soit 2,5 kilométres I »

Martine Duclos, 2019

De nos jours, le manque d’activité physique quotidienne est un phénomene général
qui souléve avec acuité la question de la santé des populations. En plus de I'avenement de
technologies modifiant profondément nos environnements de vie - machines et robots
aidant a la réalisation des taches domestiques, travail de plus en plus sédentaire et pour
les loisirs, 'omniprésence et 'attractivité des écrans de toute taille - I'urbanisation
récente axée sur l'automobile a modifiée profondément nos rapports au temps et a
'espace. L’automobile est un mode de déplacement passif qui épargne la force musculaire
pour se déplacer.

En France, la majorité de la population n’atteint plus le niveau d’activité physique
quotidienne recommandé par 'Organisation Mondiale de la Santé [Inserm, 2008], « A en
croire les réponses aux questionnaires, c’est 55% des hommes et 45% des femmes qui suivent
les recommandations. Mais quand on met des capteurs de mouvement, on constate que ce
sont en réalité 30% des adultes bien portants » [Duclos, 2019]. Au total, 80% des Frangais
agés de 18-64 ans marchent moins de trente minutes par jour. Selon les résultats d'une
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récente enquéte*, 50% des seniors sont sédentaires avec moins de 5000 pas par jour. En
soi, I'inactivité physique constitue un facteur de risque de prise de poids [Demers, 2008].
Depuis 1997, 'étude ObEpi apprécie tous les trois ans la prévalence du surpoids et de
I'obésité en France. Selon la derniere enquéte menée en 2012 aupres d'un échantillon
représentatif de plus de 25 000 adultes de 18 ans et plus, I'obésité concerne désormais
15% de la population francaise contre 8,5% seulement en 1997 [Enquéte ObEpi, 2012].
Dans le méme sens, et méme si les taux d’obésité en France restent parmi les plus bas des
pays de 'OCDE [Sassi et al, 2014], cette derniere enquéte estime la prévalence de
surpoids chez les adultes a 32,5% contre 30% en 1997.

Dans un tel contexte, les acteurs de la fabrique territoriale sont invités a organiser
une recomposition des modes et des pratiques de mobilité autour du nouveau paradigme
de la « ville post-carbone ». La mise en ceuvre de cette piste d’action passe nécessairement
par le développement des modes « actifs » et des transports collectifs. Ainsi, le vélo (dans
une moindre mesure) et la marche (surtout) qui étaient largement délaissés par les
politiques de transport durant des décennies, sont de plus en plus valorisés et favorisés
par de nombreuses municipalités a travers des actions visant l'amélioration des
conditions d’accueil et de confort des cyclistes et des piétons [Rennesson, 2004 ; Baron,
2014d], de rééquilibrage de la voirie au profit des modes actifs et des réaménagements
visant la réduction de la place de la voiture : « Partout dans le monde, nous constatons un
retour a des valeurs urbanistiques qui prénent la ville a taille humaine, qui se veut compacte
et mixte, une ville de la proximité, ou cheminements et lieux de séjour se multiplient dans le
but de redonner aux citoyens le gotit de l'activité physique au quotidien » [Lavadinho, 2011].
Dans les faits, les résultats de cette récente appétence pour la marche en ville en termes
de pratique restent peu visibles. Dans la section suivante nous développons les tendances
générales de 'usage de la marche par les Frangais.

1.5. QU’EN EST-IL DE LA MARCHE A PIED AUJOURD’HUI ?

En France, selon 'Enquéte Nationale Transports et Déplacements (ENTD) de 2008
qui fait le point sur les pratiques des modes « actifs® », le recours a la marche a pied
comme mode de déplacement se stabilise enfin avec 22,3% en 2008 apres une forte baisse
entre 1982 (23,2%) et 1994 (34,1%). La population féminine est plus représentée et la
marche a pied est typiquement urbaine. Par rapport a la mobilité en semaine, ou la part
modale de la marche a pied est de 22,3%, elle est plus faible le samedi (19,4%) et
légerement plus forte le dimanche (23,5%). Ensuite, une analyse par motif de
déplacement fait ressortir plusieurs enseignements. La faible part de la marche a pied le
samedi est liée au fait que le tiers des déplacements pour le motif achat s’effectuent ce
jour de la semaine. Pour ce motif, la marche cumule 20% des déplacements contre 27%
en semaine. Sur la base des résultats des Enquétes Ménages Déplacements (EMD)

4 Enquéte réalisée en mai 2013 par BVA (société d'études et conseil, spécialiste de 'analyse comportementale) et 'Institut
de recherche biomédicale et d'épidémiologie du sport IRMES) aupres d’un échantillon représentatif de 1 039 personnes de
18 2 65 ans et de 270 personnes de 65 a 75 ans ayant répondu a un questionnaire déclaratif en ligne et mesuré le nombre de
pas effectués sur 7 jours a 'aide d’un podometre.

5 Marche a pied et vélo dans les déplacements quotidiens.
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standardisées, une comparaison des comportements de mobilité quotidienne entre les
principales agglomérations urbaines de France est possible. Selon cette comparaison, la
région Ile-de- France est I'agglomération qui arrive en téte en termes de part modale de
la marche a pied ou, 39% des déplacements quotidiens sont réalisés a pied contre 37% en
voiture. L'agglomération de Grenoble *se situe au milieu du podium avec 31% des
déplacements quotidiens qui se font a pied contre 48% de part modale allouée a la voiture
[Bouleau et al., 2016].

1.5.1. La marche urbaine en France : quelles tendances ?

Dans cette section, il sera question de présenter les résultats des enquétes et
études portant sur la mobilité des individus. Nous verrons dans un premier temps
I’évolution de la place de la marche dans la mobilité quotidienne des Francais. Nous
évoquons dans un deuxieme temps les tendances relatives a I'usage du vélo en ville.

En France, le déclin de la pratique de la marche s’observe nettement dans les
années 1970/80 parallelement au développement de 'automobilité (cf. Figure 1.7). Selon
les Enquétes Nationales Transports et Déplacements (ENTD), nous pouvons observer que
la part modale de la marche a diminuée de 11 points entre 1982 (34.1%) et 1994 (23.2%),
contre une augmentation pour les déplacements quotidiens passant de 48.8% a 63.5 %
sur la méme période, soit 15 points de plus). Au début des années 2000, la part modale de
la marche atteint 27% [Murard, 2012] et chute ensuite a 23% en 2008 [Armoogum et al.,
2010]. II faut noter que d'un point de vue méthodologique, dans le cadre de 'ENTD, les
déplacements sont analysés avec le seul mode principal de déplacement. De fait, les
déplacements réalisés a pied ou a vélo sont ici des modes de transports exclusifs. De
surcroit, la part modale de la marche est sous-estimée car lorsqu’elle est combinée avec
un autre mode de déplacement - rabattement piéton d’'un mode vers l'autre -, seul le
mode principal est pris en compte [Julien et Carré, 2003 ; Chibane et Gwiazdzinski, 2015].

Marche Vélo Transports Deux-roues Voiture

collectifs motorisés
1982 34,1% 4,5% 8,6% 4,2% 48,8%
1994 23,2% 2,9% 9% 1,4% 63,5%
2008 22,3% 2,7% 8,4% 1,7% 64,9%

FIGURE 1.7 : répartition des déplacements locaux en semaine selon le
mode de transport principal. Source : ENTD, 2010

D’un point de vue géographique, la part modale de la marche est liée au territoire
de résidence. Sa part modale est de 28% dans la ville-centre. La part de la marche dépend
de la portée du déplacement : « elle augmente dans les zones denses des grandes villes : pour
les déplacements n’excédant pas 1 kilometre, la part modale de la marche a pied atteint pres
de 80% dans les centres villes » [Jaillet, 2016]. En périphérie, cette part chute a 23% et dans
les agglomérations isolées, seulement 1 déplacement sur 5 est effectué a pied. Sans
surprise, c’est dans le milieu rural que la marche est la moins pratiquée, atteignant
seulement 13% de part modale. Par ailleurs, dans le territoire de Paris intramuros - doté
d'un réseau de transports en commun parmi les plus performants au monde - le
panorama est différent; 50% de la population n’est pas véhiculé et la majorité des
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déplacements dans cette zone dense se fait a pied, soit 54% : « Dans la majorité des
grandes Vvilles francaises et européennes la marche tend généralement vers cette
proportion » [Lavadinho, 2011]. Notons aussi que la marche représente 30% des
déplacements quotidiens effectués dans les périphéries d’lle de France, une tendance qui
s’observe dans la plupart des grandes villes francaises.

Passons maintenant en revue les chiffres de la marche selon les motifs de
déplacement. Selon une récente enquéte de 'INSEE [2017], 'usage de la marche a pied
pour se rendre au travail reste réservé aux trajets les plus courts et est largement fonction
de la distance domicile-travail (cf. Figure 1.8). Ainsi, les marcheurs sont-ils huit fois plus
nombreux que les cyclistes quand la distance domicile-travail est inférieure a 1 kilometre.
Entre 1 et 4 kilometres, la part des actifs se déplacant a pied, roller ou trottinette est
quatre fois plus importante. Toutefois, la bicyclette supplante la marche pour les trajets
égaux ou supérieurs a 5 kilometres. Pour le motif travail, seulement 10% des trajets
domicile-travail sont effectués a pied contre 75% pour la voiture. En dehors de cette
mobilité dite contrainte liée au motif travail, la marche a une place plus importante dans
le systéme de mobilité. Pour le motif achats, elle représente 27.4% de part modale. Pour
les déplacements liés au sport elle représente pres de la moitié de la part modale, soit
48.1%. Enfin, concernant le motif visites, 1 déplacement sur 5 est effectué a pied.
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FIGURE 1.8 : part du mode de transport selon la distance domicile-travail chez
les actifs en emploi. Source : enquéte annuelle de recensement de 'INSEE, 2017

Conclusion du premier chapitre

L’'introduction de la voiture en ville et sa démocratisation dans les sociétés
industrialisées s’est traduite par une remise en question de la place de la marche urbaine.
Cette derniere a connu une relégation progressive et une dévalorisation de sa pratique
quotidienne. Elle est restée longtemps un angle mort dans le champ des politiques
publiques dédiées a la mobilité et I'urbanisme. Le systeme du tout automobile s’est révelé
néfaste tant sur le plan environnemental que sanitaire (pollutions, sédentarité,
surpoids...). C’est dans ce contexte qu’a partir des années 2000 un renouveau de la
marche s’est amorcé comme réponse sérieuse aux problématiques liées a la mobilité dans
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les villes. Cependant, force est de constater que dans les faits, les enquétes refletent une
pratique qui a du mal a décoller.
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Chapitre 2. La marche urbaine au coeur des enjeux collectifs
contemporains

« Les métriques pédestres apparaissent comme les plus respectueuses de nos deux
natures - l'environnement et notre corps : en marchant, on combat en méme
temps l'obésité et 'effet de serre. Au titre de leur contribution a la diversité dense,
ce sont aussi les plus propices a la cohésion sociale et a la bonne gouvernance. Et,
tout simplement, ce sont celles qui vont vite » [Lévy, 2008].

Cette these traite de la marche dans la ville d’aujourd’hui, mais sa portée est
beaucoup plus vaste. Quel avenir urbanistique et donc social désirons-nous ? Léguerons-
nous aux futures générations un modele de la ville ou la voiture individuelle et son lot de
conséquences négatives seront omniprésents ? La question de la marche urbaine est au
cceur de ces débats.

Nous avons, dans l'introduction générale, évoqué le caractere néfaste de la voiture
et ses impacts négatifs sur les plans social et sanitaire, environnemental et économique.
Dans I'histoire de I'humanité, la voiture est une invention tres récente. Elle a tellement
bien réussi son ancrage dans la société qu’elle a changé, dans les pays industrialisés, la
quasi-totalité de la population adulte a automobilistes [Akrich et al., 1988]. Selon un
sondage mené par Statista Research Deprtement, en 2017, la part des Francais possédant
une voiture ou un véhicule motorisé s’éleve a 81%. Selon les données de I'INSEE, la part
des ménages disposant d’au moins une voiture est passée de 78,4% en 1995 a 84,7% en
2016. Selon le Comité des constructeurs frangais d’automobile (CCFA), la part des
ménages multimotorisés représente 35% de I'ensemble des ménages en 2015.

Pourtant, nous assistons depuis quelques années a un début de changement dans
la relation a I'objet voiture. Dans sa these en sociologie consacrée a I'étude de I'évolution
de 'attachement des Francais a la voiture, Laurent Fouillé [2010] estime que « La voiture
ne fait plus réver. Elle se situe dans I'héritage passé, déja la, plutét que du coté du progres,
de l'essor, de l'avenir. » [Fouillé, 2010]. De méme, aujourd’hui, avoir 18 ans ne rime plus
forcément avec I'examen du permis de conduire. Pour certains, ce diagnostic est a
nuancer. C’est le cas de Demoli Yoann [2017] qui dans un article intitulé « Les jeunes et la
voiture, un désir contrarié » interroge cette désaffection supposée des jeunes pour la
voiture et estime que : « Si les plus jeunes sont surreprésentés dans les altermobilités, c’est
moins qu'ils se détournent de l'automobile qu’un effet des nombreuses contraintes
économiques qu'ils subissent.» [Demoli, 2017]. Notons néanmoins qu’'un début de
changement dans la perception de la voiture individuelle par les jeunes est désormais en
marche [Fouillé, 2010].

Aussi, en milieu intra-urbain, des études ont démontré que le recours a la voiture
n’était pas toujours la solution la plus rapide. Selon une étude de '’ADEME, en ville, la
vitesse moyenne d’une voiture varie en fonction de la densité du trafic de 30 km/h en
situation fluide a 15 km/h lorsqu’il y a des embouteillages. Du c6té des modes actifs, la
vitesse moyenne d’une cycliste est de 15 km/h et de 5 km/h pour les marcheurs. En effet,
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dans un contexte urbain contraignant (difficultés de stationnement, congestion), la
marche se révele tout a fait performante, voire méme plus rapide que la voiture pour les
déplacements réalisés en milieu intra-urbain [Mtihll, 2004]. Dans le méme sens, en 20099,
62% des Francais considéraient la possession d'une voiture comme une contrainte. Ces
nouvelles évolutions sont favorables a '’émergence de modes alternatifs a la voiture,
notamment la marche en ville. Ce mode est aujourd’hui au cceur des enjeux collectifs
contemporains et incarne de nouvelles valeurs émergentes [Lavadinho, 2011]. Plusieurs
signes annonciateurs sont disponibles pour illustrer le retour actuel de la marche que
nous présentons dans les sections suivantes.

2.1. LA MARCHE, UN OBJET CULTUREL ?

En France, la marche est restée longtemps désinvestie malgré les quelques travaux
qui lui sont consacrés. Pour l'administration centrale (Ministeres) en charge des
questions d’urbanisme, de transport et d’'aménagement du territoire, les études qui
traitent de la marche n’étaient pas considérées comme une chose sérieuse. L’article
intitulé « On finance n'importe quoi dans la recherche méme des choses sur la
marche » publié par du journal Le Canard a 'occasion des travaux de Jean-Marc Offner
sur la marche dans les années 80 résument parfaitement le traitement réservé a cette
pratique a cette époque.

Apres cette étrange période de négligence par les acteurs de la fabrique territoriale
a différentes échelles spatiales, un retournement de situation a eu lieu depuis le début des
années 2000 [Lavadinho, 2011; Demers, 2006]. Ainsi, la premiére conférence
internationale sur la marche « Walk21 » a-t-elle eu lieu a Londres en février 2000.

En tant qu’'observateurs de la vie urbaine et des questions relatives aux territoires,
on remarque que la marche reprend de l'importance tant dans les débats publics
qu’aupres des acteurs de différentes spheres culturelles. Ce regain d’intérét pour cette
pratique vieille comme I’humanité est visible dans un vaste corpus littéraire - écrivains,
philosophes, marcheurs... - valorisant la flanerie, la lenteur, le ralentissement,
I’épanouissement personnel, la santé des individus ou encore, I'exploration urbaine.
Citons a titre d’exemple quelques ouvrages qui lui sont consacrés: « Dictionnaire
philosophique et vagabond du marcheur » de Christophe Lamoure [2013], « Marcher,
une philosophie » et « Petite bibliotheque du marcheur » de Frédéric Gros [2011],
« Le gotit de la marche » de Jacques Barozzi [2008], « L’art de marcher » de Rebecca
Solnit [2008], « Marcher : Eloge des chemins et de la lenteur » de David Le Breton
[2012], « L’ivresse de la marche » de Emeric Fisset [2008], « Marcher » de Tomas
Espedal [2012], « Ecrivains randonneurs » et « Une histoire de la marche » d’Antoine
de Baecque [2013, 2016], « Marcher, Créer : Déplacements, flineries, dérives dans
I'art de la fin du XXe siecle » de Thierry Davila [2007], « Walkspaces : La marche
comme pratique esthétique » de Francesco Careri [2013], « Mégapolis : Les derniers

6 Rapport de la mission présidée par Olivier Paul-Dubois-Taine : « Les nouvelles mobilités - Adapter 'automobile aux
modes de vie de demain », Centre d’Analyse Stratégique, 2010.
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pas du flaneur » de Régine Robin [2009], « Comment marchent les philosophes » de
Roger-Pol Droit [2016], « La marche : sauver le nomade qui est en nous » de Pascal
Picq [2015], « 10 bonnes raisons d’aller marcher » de Thierry et Mary Anne Malleret
[2018].

Ce renouveau de la marche urbaine est décelable dans plusieurs autres indices
encore. Les magazines spécialisés ou non - tourisme culturel, sport, montagne... — lui
consacrent une plus grande importance dans leurs éditions et professent ses bienfaits. De
son c6té, I'industrie du sport et des loisirs s’intéresse de trés pres aux pratiques liées a la
marche, qu’elle soit urbaine ou de loisirs et participe en retour a la diffusion de cette
culture urbaine qui constitue pour elle un nouveau marché : chaussures, accessoires,
vétements...

Cet intérét pour la marche est visible aussi dans la presse écrite ou de nombreux
journalistes s’emparent de la thématique de la marche en ville. Citons a titre d’exemple
quelques articles parmi les nombreux articles de presse qui lui sont dédiés : « La marche
estle ciment de la ville » (Le Monde, mars 2019), « La marche a pied, nouvel enjeu des
transports urbains » (LesEchos, décembre 2013), « La marche pied nus devient
courante en Allemagne » (Reporterre, avril 2007), « Arrétez de courir et prenez le
temps de marcher » (Slate, mai 2018). Du c6té de la radio, France culture a méme créé
en 2013 une émission dédiée entiérement au mode piéton : « La marche ».

Le théme de la marche en ville comme objet de recherche est aussi investigué par
des chercheurs appartenant a différents champs disciplinaires: l'anthropologie, la
sociologie, I'urbanisme, la géographie, le design et I'architecture...De nombreux ouvrages
publiés récemment attestent de cette évolution: « Périphéries. Un voyage a pied
autour de Paris » de Luc Gwiazdzinski et Gilles Rabin [2007], « Les trajectoires de
I'accessibilité » et « Marcher en ville. Faire corps, prendre corps, donner corps aux
ambiances urbaines » de Rachel Thomas [2005, 2010], « Le piéton dans la ville.
L’espace public partagé » sous la direction de Jean-Jacques Terrain [2011], « Pour une
ville qui marche. Aménagement urbain et santé » de Marie Demers [2008], « La ville
se réve en marchant » de Pierre Sallenave [2018], « Vers une marche plaisir en ville.
Boite a outils pour augmenter le bonheur de marcher » de Sonia Lavadinho et Yves
Winkin [2012].

Du c6té des municipalités et autres acteurs locaux de la ville, I'organisation de
manifestations festives a caractere ambulatoire (c¢f. Figures 1.9 et 1.10) - la ville
événementielle - fréquentées par plusieurs milliers de personnes qui investissent les
espaces publics, voire méme la ville dans son ensemble (chemin de fer ou de tramway,
voies réservés a la circulation automobile...) et qui font événement par la marche, est une
culture de plus en plus présente dans différentes villes Francaises et Européennes et
autres dans le monde (Rio, Salvador, Venise, Nice, Bale, Cologne, Grenoble...). De méme, a
Paris, dans le cadre du dispositif Paris Respire,’actuelle municipalité de la ville a instaurée
I'opération « Le centre de Paris piéton le premier dimanche du mois » en faveur d'une
meilleure qualité de I'air et d'un partage de I'espace public plus équilibré et plus apaisé.
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Ainsi, le premier dimanche de chaque mois, de 10h a 18h, la circulation mécanique est
interdite pour laisser place aux déplacements a pied, a vélo ou en rollers.

=& |\ 1Y ‘iv_"’ 2?8 s e 5\ T ;.;-3
FIGURE 1.9 : occupation des boulevards et des chemins de tramway. Féte des Tuiles 2017 a
Grenoble. Source : site internet de la ville de Grenoble, 2019

FIGURE 1.10: journées piétonnisation de
'avenue des Champs-Elysées piétons. Source :
site internet de la ville de Paris, 2019
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L’appétence des décideurs locaux (élus, techniciens...) pour la marche est visible
également au niveau des opérations d'urbanisme et d’aménagement urbain a 'échelle de
plusieurs villes en France : « La promenade ou plus précisément la marche - comme activité
cette fois - occupe désormais une place centrale dans les réflexions sur les déplacements, le
transport et les problématiques de mobilité. On la retrouve également mobilisée dans les
politiques de santé publique, qui peuvent s’incarner dans la réalisation de parcours de
promenade et la promotion de la marche pour lutter contre l'obésité. » [Gwiazdzinski,
2019].

D’autres raisons expliquent ce regain d'intérét du c6té des acteurs locaux de la
fabrique territoriale. D’abord, la marche centralise un ensemble d’enjeux sociaux qui
importent énormément pour les élus plus particulierement. Rendre les villes plus
conviviales - a travers des opérations d’apaisement de la circulation mécanique en
diminuant la vitesse de déplacement des véhicules motorisés pour certains axes routiers,
I'embellissement des villes visant a les rendre plus désirables, le rééquilibrage de I'espace
public en accordant plus de place aux mobilités douces... (cf. Figure 1.11) - est un enjeu
de qualité de vie dans les villes que plusieurs élus saisissent comme levier d’intervention.
Le tourisme urbain et ses retombées financiéres est un autre enjeu visé par ces initiatives :
« Le tourisme marcheur est devenu une figure incontournable pour les politiques
touristiques de la plupart des villes » [Lavadinho, 2011]. En effet, 'essor du tourisme
urbain dans les villes Européennes - épaulé par le développement d’'une offre aérienne
low-cost - et les changements qui s’observent dans la maniére de partir en vacances
(multiplication des séjours de plus courte durée) s’est traduite par une transformation
majeure dans la pratique du tourisme et 'apparition du « touriste marcheur » : « Cette
évolution s’est traduite par un glissement de la valeur hédonique de la marche-loisir,
traditionnellement pratiquée sous forme de randonnée ou de promenade au sein de grands
espaces ouverts (a la montagne, au bord de la mer ou a la montagne), vers la marche
pratiquée en ville lors de séjours plus courts, généralement de l'ordre du weekend prolongé »
[Lavadinho, 2011]. De ce fait, la valorisation de la marche ne se réduit pas seulement a sa
forme « randonneuse » du randonneur qui arpente les sentiers de nature, elle s’applique
aussi a sa réintroduction en ville comme une pratique touristique ou encore, comme une
pratique ordinaire du quotidien [Jaillet, 2016].

Selon Bernard Lamizet [2002], la méditation culturelle ne résulte pas seulement
des pratiques et des ceuvres, mais s’inscrit aussi dans des logiques politiques et
institutionnelles. Selon lui, la méditation culturelle fonde « Les langages par lesquels les
hommes peuvent penser leur vie sociale, peuvent imaginer leur devenir, peuvent donner a
leur réves, a leurs désirs et a leurs idées, les formes et les logiques de la création » [Lamizet,
2002]. Comme évoqué plus haut, la ville événementielle par ces événements est une
illustration parfaite de ce que peut prendre cette méditation.
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Le projet de contournement autoroutier de Lyon

FIGURE 1.11: transformations de 'autoroute A6/A7 a Lyon en
boulevard urbain? a la suite de son déclassement. Sources : [1,
2, 3, 4, 6, 7] Magazine de la Métropole de Lyon, 2017 ; [5]
Auriane Guiot, 2017.

Le succes et la popularité de ces rassemblements se manifeste notamment par le
nombre de personnes qui fréquentent ce genre d’événement et par la multiplicité de ces
festivités dans plusieurs villes : la féte des lumieres a Lyon (2 million de spectateurs en
2016), Les nuits blanches a Paris en France ainsi que le carnaval Kumbh Mela hindou de
Rio, ou encore, I'Oktoberfest a Munich. Les statistiques détaillant la fréquentation de ces
grands rassemblements déambulatoires sont une preuve indéniable du fait que la marche
dans ses dimensions ludique et collective est devenue un aspect central de la vie culturelle
de nos villes [Lavadinho, 2011]. Ces communions qui rassemblent des milliers, voire
méme des millions de personnes en « mode piéton » sont une formidable occasion de
réappropriation de la ville et ses espaces publics par les habitants et les usagers. Par
conséquent, le simple fait de marcher, permet aux participants a ces événements de
(re)découvrir la ville et, les cheminements arpentés, par leur trace mémorielle, peuvent
par la suite s’inscrire dans les rythmes quotidiens le reste de I'année [Lavadinho, 2011].

7 Pour aller plus loin : https://issuu.com/iscpa/docs/asphalte iscpa lyon

https://met.grandlvon.com/le-declassement-de-lautoroute-a6-a7 /#section6



https://issuu.com/iscpa/docs/asphalte_iscpa_lyon
https://met.grandlyon.com/le-declassement-de-lautoroute-a6-a7/#section6

Premiere partie

La marche est également devenue un mode actif d’apprentissage dans les recherches en
Sciences humaines et sociales : « La promenade est aussi un protocole, un catalyseur utilisé
en pédagogie et en urbanisme pour des approches collectives de lecture et de production de
la ville, ot la mobilisation des corps et I'engagement sont essentiels. Autrefois marginales,
ces approches sensibles prennent une place importante dans nos manieres d’enseigner, de
diagnostiquer les territoires et de faire la ville. » [Gwiazdzinski, 2019].

2.2. LA MARCHE COMME SYNONYME DE LA QUALITE DE VIE EN VILLE

Les principes de la ville fonctionnaliste ont largement dominés et marqués la
conception des villes et ce depuis I'apparition en 1922 de la Charte d’Athenes repris par
le 8eme Congrés International d’Architecture moderne de 1951. Cependant, ce modele
urbanistique rencontre depuis les premiers sommets mondiaux consacrés a la protection
de I'environnement de vives critiques pour ses conséquences négatives sur les plans
urbain, écologique, social et économique. Ainsi, la marche est-elle redevenue un sujet
d’actualité parce qu’elle participe d’'un mouvement qui porte un regard critique sur la ville
telle qu’elle s’est agencée durant la seconde moitié du 20eme siécle, au service du
transport automobile. Devenue un quasi-opérateur de la mobilité, la voiture individuelle
a incarné l'acces a I'autonomie de chacun tout en bouleversant les modes de vie et les
pratiques de mobilité. Cet acces du grand nombre a la voiture individuelle a été largement
adossé a des politiques urbaines qui devaient favoriser sa mise en circulation et son
stationnement : infrastructures routieres et autoroutiéres, parkings de toutes sortes... De
surcroit, cette « automobilité pour tous » a bouleversé le paysage urbain en favorisant
I'extension urbaine sous la forme de la «ville diffuse » [Indovina et al., 1990]. Cette
derniere caractérisée par une faible densité et une séparation manifeste des fonctions de
la ville (habitat, emploi, loisirs...) a induit un fort taux de déplacements motorisés - y
compris pour les déplacements de courte distance - en faisant de I'automobilité a la fois
une condition et une compétence indispensable a I'usage des aménités urbaines du
quotidien [Wiel, 1999 ; Da Cunha, 2005, 2007]. Cela n’a pas été sans conséquences sur la
vie des gens dans les villes : embouteillages et envahissement de |'espace public par la
voiture. Ce modele urbanistique a affecté directement la qualité de vie en ville et la santé
des populations [Frank et al., 1999 ; Saelens et al., 2003 ; Ewing et al., 2003 ; Winkin et
Lavadinho, 2011].

Face a ces désagréments et dysfonctionnements liés a la ville automobile aux
impacts environnementaux et énergétiques, s’ajoute, la montée des préoccupations
écologiques et climatiques ; les acteurs de la fabrique territoriale devaient réagir afin
d’endiguer les effets négatifs de ce modéle urbanistique et rendre les villes vivables. A ces
enjeux planétaires s’ajoute aussi I'’émergence de nouvelles aspirations sociales qui
pronent la « lenteur » (slow) et ]’ « apaisement » pour sortir du modeéle social fordiste qui
rime avec la « vitesse » [Jaillet, 2016]. C’est dans ce nouveau contexte que les responsables
ont été obligés de porter un autre regard sur la ville en reconsidérant les systemes de
transport et en promouvant la ville « dense » et « multifonctionnelle » afin de réduire
I'usage de la voiture individuelle. Cette injonction s’est traduite par la valorisation des
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transports en commun et des modes alternatifs a la voiture y compris le vélo et la marche
en ville.

Le déploiement de la marche en ville est non seulement en phase avec les
injonctions du développement urbaine durable, mais, il est sensé réduire la part des
déplacements motorisés en permettant la réduction des émissions de gaz a effet de serre
et doit en effet participer a I'amélioration de la qualité de I'air. Bénéfique pour la santé
humaine (cf. Section 3), la pratique de la marche est associée a une meilleure qualité de
vie et une plus grande espérance de vie. A ce titre, la marche en ville a acquis une forme
de reconnaissance tant nationale qu’internationale: intégrée au Plan National Santé
Environnement aux niveaux national et régional ; prise en compte de ce mode dans les
politiques de transport suite au Grenelle de I'Environnement et dans le programme
paneuropéen sur le transport, I'environnement et la santé créé en 2002 par I'ONU et
I’OMS. Enfin, la marche est mise en valeur par des classements comme ceux des liveable
cities qui incitent les acteurs publics a augmenter la marchabilité de leur cité [Lavadinho,
2011].

2.3. LA MARCHE MODE ACTIF BENEFIQUE POUR LA SANTE

« Sourire jusqu’aux oreilles et regard malicieux, un enfant de 5 ans
danse les bras levés, sur une musique orientale. La vidéo de ce petit
Afghan nommé Ahmed Sayed Rahman a été vue des centaines de
milliers de fois sur internet depuis le mois de mai. Ce moment de joie
contagieuse s’est déroulé a I'hépital de la Croix-Rouge a Kaboul ; ce que
fétait le petit gargon, c’était sa nouvelle prothése de jambe droite.
Estropié par un tir quand il était bébé et appareillé depuis, Ahmed peut
d nouveau marcher normalement. A le voir danser, on réalise soudain :
pouvoir marcher quel bonheur ! » [Sophie Gherardi, 2019]

Contrairement aux modes totalement ou partiellement motorisés, la marche a pied
est un mode de déplacement dit « actif » car I'usager ne peut compter que sur sa force
musculaire pour se mouvoir. Cette pratique ancestrale, d’apparence banale et facile, cache
en réalité une grande complexité des processus impliqués: « Quand on examine
attentivement un homme qui marche, on peut décomposer un double pas en plusieurs temps
successifs. Dans un premier temps, le corps repose sur les deux jambes, le pied gauche placé
en avant par hypotheése et le pied droit en arriere ; dans un second temps, le corps n’est plus
appuyé que sur le membre gauche tandis que l'autre suspendu dans l'espace se dirige en
avant; dans un troisieme temps, le corps s’appuie de nouveau sur les deux membres ; dans
un quatriéme temps, le membre droit touche la terre et supporte seul le poids du corps, tandis
que le membre gauche se dirige en avant pour replacer le corps dans la position du départ.
Le centre de gravité du corps est poussé en avant et en haut dans la marche par 'extension
du membre inférieur placé en arriere. C’est de la succession de ces déplacements du centre
de gravité que résulte le déplacement du corps. Quand un homme marche, on voit le corps
s’élever a chaque fois que le pied se détache de la terre ; on le voit s’abaisser chaque fois que
le pied oscillant reprend terre par sa plante [...] Onze articulations participent directement
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d la marche, trente muscles mobilisent chaque membre inférieur, et ceux-ci ont des actions
multiples, contradictoires ; ils sont tantot accélérateurs, tantét frénateurs. » [De Baecque,
2016]. Cette citation qui décritla machine corporelle rationnelle de « I'action de marcher »
résume parfaitement la complexité de cette action physique. Pourtant, ce miracle qui se
traduit par une projection sur nos deux jambes « bipédie » n’est pas inné : « La marche est
une fonction naturelle, comme la respiration, la contraction cardiaque, la digestion. C’est un
automatisme : en marchant, vous pouvez faire autre chose, parler, penser, lire. Et pourtant,
quand on décompose la marche, on s’apergoit que c’est un processus extrémement complexe.
L’humain met a peu prés un an a apprendre a mettre un pied devant l'autre. Il faut trouver
le centre de gravité, avoir la masse musculaire suffisante pour soulever et faire bouger tout
le corps ; I'équilibre est sollicité ainsi que la proprioception - cette “conscience inconsciente”
du corps qui permet de savoir dans quelle position on est — et la position des différentes
articulations les unes par rapport aux autres. Lorsqu’on avance la jambe, le quadriceps,
I'avant de la cuisse, se contracte et le muscle derriere la cuisse se reldche, il y a tout un jeu
de muscles agonistes et antagonistes » [Duclos, 2019]. La marche résulte en effet d’'une
évolution lente qui nécessite apprentissage et adaptation (cf. Figure 1.17). Pour le
comprendre, il suffit d’'observer la joie des parents, pour lesquels « le premier pas » de
I'enfant reste un événement princeps alors qu'’il s’est déroulé des milliards de fois. Cette
activité complexe est cependant un miracle pour la santé humaine. Mais avant de
développer les bienfaits de la marche pour notre santé, une question mérite qu'on y
apporte une réponse: la marche a pied est-elle une activité physique réellement
bénéfique pour la santé ? Nous tentons d’abord d’apporter une réponse a cette question
et nous nous penchons ensuite sur les effets salutaires de la marche.

Le petit de 'homme marche
« [...] la bipédie n’est donc pas seulement une affaire d’évolution, d’héritage : c’est
une affaire d’apprentissage » [Christine Tardieu, 2012]

Au total, il faut compter sept années d’ajustement et de mise au point pour que le petit

de 'homme passe de la non-marche a la bipédie, de la bipédie a la marche, puis la
marche de I'enfant se transforme en marche de 'adulte : « chez le pédiatre, chez
l'orthopédiste, les consultations voient inlassablement revenir les mémes questions :
quand marchera mon enfant ? Mon enfant marchera-t-il ? Pourquoi mon enfant marche-
t-il mal? La marche de I'enfant est l'aboutissement d’une longue maturation
anatomique, mécanique et neurologique » [De Baecque, 2016].

Cette acquisition plonge le petit de 'homme dans 'univers de Newton tout au long de
d’apprentissage de la marche. Il doit apprendre a tenir sa téte verticalement, a ériger son
tronc, a tendre ses hanches et a tenir sur ses deux pieds. Vers 6 mois commence la
découverte des membres inférieurs. A 7 mois, il se sert des membres inférieurs pour
rouler du ventre sur le dos et du dos sur le ventre. Un mois plus tard, il fait varier la
position des membres inférieurs pour évoluer autour de la station assise. Lorsqu’on le
tient, il est capable de prendre un appui plantaire et de supporter son poids en position
debout. A 11 mois, 'enfant tient debout avec appui et il est capable de lever un pied en
transférant complétement le poids du corps sur I'autre membre inférieur. A 1 an, il aime
se tenir debout avec appui. Il lui reste alors a s’entrainer a I'équilibre, a apprendre des
schémas praxiques : « c’est I'entrainement de tous les jours e long des meubles, avec un jouet
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a pousser, ou lorsqu’il est tenu par l'adulte, qui va le faire progresser rapidement » [De
Baecque, 2016]. Sur terrain plat, la marche est possible a partir de 14 mois. Le mouvement
naturel de la marche est normalement acquis a 3 ans et 6 mois et il est habituel de
considérer qu’a I'age de 6 ans, I'enfant acquiert les caractéristiques de la marche de
I’adulte. Le petit de 'homme marche. Notre histoire commence.

2.3.1. La marche a pied est-elle une activité physique réellement bénéfique
pour la santé ?

«Tous les mouvements corporels produits par la
contraction des muscles entrainant une augmentation de la
dépense d’énergie au-dessus de la dépense de repos. Elle ne
se réduit donc pas a la pratique sportive, mais comprend
lactivité physique lors des activités a l'école, I'activité
physique dans le cadre domestique, de la vie courante (par
exemple transports actifs) et Uactivité physique lors des
activités de loisirs (incluant les activités sportives). Toutes
ces activités contribuent a la dépense énergétique des
individus » [Rostan Florence et al., 2011]

La promotion d'une pratique réguliere fait aujourd’hui consensus. Mais quelles
sont les normes retenues - type d’activité, durée, fréquence et intensité - dans les
recommandations internationales en matiere d’activité physique pour espérer des effets
bénéfiques pour la santé ? Plus particulierement, la marche a pied, peut-elle étre
considérée comme une activité physique bénéfique pour la santé ?

Selon la littérature spécialisée, les recommandations actuelles en matiere
d’activité physique pour la population Francaise, indiquent que tous les adultes devraient
pratiquer, en une ou plusieurs fois, au moins 30 minutes d’activité physique d’intensité
modérée, la plupart des jours et si possible tous les jours de la semaine [Haut comité de la
santé publique, 2000]. Ces recommandations sont basées sur les résultats de grandes
études d’interventions ayant montré leur efficacité en termes de prévention des
pathologies chroniques les plus fréquentes dans les pays développés. Pour la prévention
de I'obésité, ces études recommandent d’augmenter le niveau d’activité physique jusqu’a
45 minutes, voire une heure d’exercice chaque jour.

On entend par activité physique tout mouvement corporel produit par la
contraction des muscles squelettiques entralnant une augmentation de la dépense
d’énergie au-dessus de la dépense de repos [Howley, 2001]. Cependant, 'intensité des
différentes formes d’exercice physique varie d’'une personne a l'autre, rendant ainsi
difficile la comparaison entre individus [Schutz et al, 2001]. De plus, les conditions et
variations saisonniéres des activités physiques ne facilitent pas leurs mesures
[Uitenbroek, 1993 ; Matthews et al, 2001]. Toutefois, chaque activité physique a un cofit
énergétique qui se traduit par une dépense énergétique quantifiable.
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Selon la revue scientifique, on distingue trois différentes méthodes d’évaluation de
P'activité physique habituelle (APH) et de la dépense énergétique journaliere (Ej) :

1) L’évaluation du mouvement (podométrie, accélérométrie, etc.) ;

2) La mesure des variables physiologiques (la mesure de la consommation
d'oxygene, la technique de dilution isotopique, 1'enregistrement de la fréquence
cardiaque, etc.) ;

3) L'analyse du comportement (I'observation, le journal d'activité, le questionnaire,
l'interview, etc.).

En pratique, I'activité physique peut se dérouler dans cinq contextes différents : les
loisirs, le jardinage/bricolage, les taches ménageres, le transport et l'activité
occupationnelle [Booth, 2000]. Notons que toute activité physique modérée, c’est-a-dire
qui demande un effort physique modéré et fait respirer un peu plus difficilement que
normalement, permet d’atteindre des bénéfices de santé équivalents et contribue a
atteindre les recommandations internationales de 'OMS. Afin de savoir si la marche est
une activité physique bénéfique pour la santé, il faut d’abord se pencher sur les mesures
des dépenses énergétiques des activités physiques d’intensité 1égere, modérée et élevée.
Le colit énergétique lié a une activité physique peut étre exprimé en équivalent
métabolique : MET® ou Merabolic Equivalent Tasks qui est le rapport du colit énergétique
d’une activité donnée a la dépense énergétique de repos. Les tables disponibles dans la
littérature permettent d’estimer le colit énergétique en fonction de 'intensité de I'activité
exercée. Ainsi, une activité dont le colt énergétique est de moins de 3 METs est-elle
considérée comme une activité d'intensité légere. Entre 3 et 6 METs, il s’agit d'une
activité d’'intensité modérée et au-dela de 6 METs, I'intensité de I’exercice est considérée
comme élevée.

Selon le Department of Health and Human Services [2008], pour que la pratique de
la marche soit bénéfique pour la santé, il faut que la dépense énergétique corresponde a
I'équivalent de 500 METs- minimum/semaine, c’est-a-dire, marcher a un bon pas - 4.8
km/h - et pour une durée minimale de 150 minutes par semaine (cf. Figure 1.12).

Cependant, une revue de littérature a mis en évidence que le cumul de plusieurs
périodes courtes (10 a 15 minutes) d’exercice physique est aussi bénéfique pour notre
santé [Hardman, 2001]. Des études récentes ont confirmé ces résultats quant a
I'amélioration de la forme physique de sujets sédentaires [Macfarlane et al, 2006]. Ces
résultats sont totalement encourageants pour les acteurs qui visent la promotion
de la marche en ville, qu’elle soit exclusive ou combinée a d’autres modes de
déplacement, pour des trajets de longue ou courte période. Dans ce qui suit, nous
mettons en perspective les bienfaits de I'activité physique d’intensité modérée sur la

8 Le MET est "équivalent métabolique correspondant a la consommation d’oxygene de repos qui équivaut a 3 millilitres
d’oxygene par kilogramme de masse corporelle par minute ou a environ 1 kilocalorie par kilogramme de masse corporelle
par heure. Les activités physiques peuvent étre classées selon la dépense énergétique qu’elles engendrent. Par exemple, une
activité physique de 2 METS exige une consommation d’oxygene 2 fois plus importante que celle de repos.
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mortalité, les maladies cardiovasculaires, le cancer, le diabete, la santé
musculosquelettique, 'obésité, le sommeil ainsi que la santé mentale.

Niveau d’activité physique Equivalents sous forme d’activité d’intensité modérée Bénéfice pour la santé
Inactivité Aucune activité au-dela de I'activité quotidienne « de base » Aucun (ou faible) bénéfice
Activité faible Activité au-dela de l'activité « de base » mais inférieure a 150 Bénéfice modeste

minutes par semaine
Activité moyenne 150 a 300 minutes par semaine Bénéfice important
Activité élevée Plus de 300 minutes par semaine Bénéfice supplémentaire

* L’équivalent de 150 a 300 minutes par semaine d’activité modérée est 75 a 150 minutes par semaine
d’activité d’intensité élevée (soit 500 a 1000 MET**-min par semaine).

** MET ou « metabolic equivalent task » est 'équivalent métabolique, il est habituel de définir I'intensité
modérée comme étant entre 3 et 6 MET et l'intensité élevée au-dela de 6 METs.

Selon les recommandations les plus récentes, le niveau a obtenir en combinant activité d’intensité modérée
et activité d’intensité élevée et de 'ordre de 500 a 1000 MET-min/semaine. Pour un adulte par exemple,
atteindre I'objectif de 500 MET-min/semaine correspond a marcher a un bon pas (4.8 km/h) pendant 150
minutes par semaine ou courir (10.5 km/h) pendant 50 minutes par semaine.

On définit le MET comme le rapport de l'activité sur la demande du métabolisme de base. L'échelle
d'équivalence métabolique va de 0,9 MET (sommeil) a 18 MET (course a 17,5 km/h). Plus l'intensité de
l'activité est élevée, plus le nombre de MET est élevé. 1 MET équivaut a la dépense énergétique au repos soit
1 kcal / heure / kg
FIGURE 1.12: classification de quatre catégories de la quantité totale d’activité physique
d’endurance et bénéfices pour la santé. Source : Physical Activity Guidelines Advisory
Commitee. Physical Activity Guidelines Advisort Committee Report. Washington, DC : US
Department of Health and Human Services, 2008.

2.3.2. Effets sur la mortalité et 'accroissement de la longévité

« Les effets de la marche sur la santé sont archi-démontrés. Il y a trente ans
qu’on a commencé a connaitre les effets bénéfiques de la marche. Mais
aujourd’hui on a les résultats des méta-analyses, c’est-a-dire la synthese des
meilleurs études sur le plan statistique: les études randomisées (qui
intégrent un facteur de hasard), menées sur un groupe de marcheurs et un
groupe témoin de non-marcheurs, ainsi que les études de cohortes - on
prend des gens en bonne santé et on les suit pendant une quinzaine
d’années. On voit la survenue de la mortalité, la survenue d’'une maladie
cardiovasculaire, d’un cancer, et on regarde les facteurs prédictifs [...] Nous
disposons aujourd’hui de quinze cohortes multi-pays qui portent en tout sur
300'000 sujets. Plusieurs études sont apparues en 2018. Elles montrent que
la marche seule — 30 minutes par jour, cinq fois par semaine - en dehors de
toute autre activité physique diminue la mortalité de 11%, toutes causes
confondues. Si on marche une heure par jour, on est a 20% de mortalité en
moins, a tout dge inférieur a l'espérance de vie du pays » [Martine Duclos,
2019]

L’activité physique réguliere permet d’augmenter I'espérance de vie en bonne
santé. Les effets bénéfiques des activités physiques et sportives sont connus depuis
I’Antiquité. Les premiers travaux scientifiques, réalisés en 1843 a Londres, montraient
que les taux de mortalité de personnes sédentaires étaient plus élevés que ceux de
travailleurs physiquement actifs. Au début des années 1950, des auteurs comparant
30'000 chauffeurs de bus (supposés peu actifs physiquement) a 20'000 contréleurs
(supposés actifs), suggerent que ces derniers étaient moins exposés a la survenue
d’infarctus [Taylor et al,, 1962]. A partir de la fin des années 1980, de nombreux travaux
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se sont attachées a étudier la corrélation entre manque d’activité physique et mortalité
prématurée (toutes causes confondues). Aujourd’hui, I'hypothese selon laquelle 'activité
physique augmente la longévité est considérée comme un fait établi.

La pratique d’une activité physique permet de réduire d’environ 30% le risque de
mortalité toutes causes (cf. Figure 1.13) et par maladies cardiovasculaires [Nocon et al,
2008]. Une étude de cohorte prospective a montré que 15 minutes d’activité physique par
jour, six jours par semaine est associée a une réduction du risque de mortalité toutes
causes de 14%, de 10% pour la mortalité par cancer et de 20% pour la mortalité par
maladie cardiovasculaire [Wen et al, 2011 ; National Health Service, 2015]. Ainsi, en plus
des 15 minutes initiales, chaque tranche supplémentaire de 15 minutes d’exercice
physique journalier, réduit la mortalité toutes causes de 4 % et la mortalité liée au cancer
de 1% [op. cit.]. Ces résultats ont été observés chez des sujets dgés de 20 ans et plus quel
que soit le genre.
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FIGURE 1.13: durée de I'activité physique quotidienne en lien avecla réduction de
la mortalité toutes causes. Source : Wen et al.,, 2011

D’autres études ont montré que les activités quotidiennes telles que le travail, les
taches ménageres, les loisirs et I'activité physique totale, peuvent protéger contre la
mortalité prématurée [Autenrieth et al, 2011 ; Sahlqvist et al, 2013]. Dans une étude qui
a porté sur la pratique réguliere de la marche et la mortalité, une baisse de la mortalité
totale chez les hommes qui marchent entre 1,6 et 3,2 km par jour a été démontrée [Hakim
et al, 1999]. De méme, Hamer et Chida ont indiqué, dans une méta-analyse d’études de
cohorte prospectives, que le risque de mortalité toutes causes était 31% plus faible chez
la population qui marche le plus que celle qui marche le moins [Hamer et Chida, 2008].

2.3.3. Baisse du risque des maladies cardiovasculaires

Il a été démontré qu’une activité physique réguliere est associée a une réduction
durisque de développement de plusieurs pathologies. Les personnes inactives présentent
un risque qui peut étre jusqu’a deux fois plus élevé que dans le cas de personnes actives.
Les résultats d’'une méta-analyse suggerent que I'association entre une activité physique
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de loisirs d’intensité élevée et un niveau modéré d’activité physique au travail, ont un effet
bénéfique sur la santé cardiovasculaire. Elle réduit le risque de maladie coronarienne et
d’accident vasculaire cérébral (AVC) de 20 a 30% chez les hommes et de 10 a 20% chez
les femmes.

Enfin, les résultats d’'une étude menée sur une période d’environ six ans aupres de
75'000 femmes confirment clairement les effets bénéfiques de la marche sur la santé
cardiovasculaire. Le risque de maladies coronariennes et cardiovasculaires diminuait de
30% chez les femmes qui marchaient au moins deux heures et demie par semaine, et ce
quel que soit leur statut pondéral, tant chez les sujets de poids normal que chez celles qui
souffraient d’embonpoint ou d’obésité [Manson et al, 2002]. Toutefois, cette étude insiste
sur I'importance centrale du rythme de la marche : marcher a une vitesse de moins de 3
kilometres a I’heure ne réduisait pas du tout le risque. En revanche, marcher a une vitesse
de 3 a 5 kilometres a I'heure s’avere bénéfique, tandis qu'une marche a plus de 6
kilometres a I’heure entrainait les plus grands bienfaits.

2.3.4. Prévention de cancers

Plusieurs recherches ont prouvées que l'activité physique permettait de réduire le
risque de survenue de plusieurs types de cancers [Brown et al, 2012]. Plus
particulierement, le cancer du sein, du colon, du rein, du poumon et de '’endometre
[Fischer et Tarquinio, 2014]. Une étude menée sur une population de femmes chinoises,
a montré que la marche a pied et le vélo réduisaient I'incidence de mortalité par cancer
[Matthews et al,, 2007].

2.3.5. Réduction du risque de diabete

Le diabete suscite des préoccupations croissantes dans le monde. Il concerne
désormais aujourd’hui les enfants et les jeunes parallelement a I'augmentation de
I'obésité chez cette catégorie de la population. Selon plusieurs données scientifiques
récentes, I'activité physique permet de diminuer par deux l'incidence du diabete de type
2. Dans le cas d’'un diabete installg, elle facilite le traitement car elle permet d’accroitre la
tolérance au glucose et la sensibilité a I'insuline.

2.3.6. Prévention de I'ostéoporose et des fractures de la hanche

Il est connu que la pratique réguliere d'une activité physique permet d’accroitre et
de conserver notre capital osseux, assurant ainsi une protection contre I'ostéoporose.
Concretement, elle permet de : 1) Maximiser I'accumulation des minéraux dans les os
pendant I'enfance et I'adolescence (phase d’évolution) ; 2) De maintenir la masse osseuse
au début de 'age adulte (phase de consolidation) et 3) de diminuer la perte osseuse a un
age plus avancé (phase d’involution) (cf. Figure 1.14).
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FIGURE 1.14 : évolution de la masse osseuse, selon 'age et le
niveau d’activité physique avant et pendant la puberté.
Source : Blanchet et al., 2008

2.3.7. Stabilisation ou perte de poids

« Marcher en fait pas maigrir mais réduit en particulier la
mauvaise graisse » [Martine Duclos, 2019]

La maitrise du poids corporel va de pair avec la diminution des risques de
développement de maladies chroniques. Or, si I'on sait pertinemment qu’il n’existe pas de
méthode-standard pour perdre du poids, I'association des deux démarches, physique et
nutritionnelle, semble étre la meilleure fagon de maitriser son poids. Pour des résultats
meilleurs et durables, il convient donc d’associer démarches physique et nutritionnelle
(cf- Figure 1.15). Ainsi, dans une optique d’amaigrissement, il est indispensable d’obtenir
des dépenses énergétiques supérieures aux apports alimentaires, autrement dit, une
balance énergétique négative.
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FIGURE 1.15: perte de poids et composition corporelle : effets de
'exercice et de la restriction alimentaire. Source : Zuti et Golding, 1976

La durée totale de la pratique d’activité et le poids du sujet jouent aussi un role
dans la détermination de la dépense calorique totale (cf. Figure 1.16). Concernant la
marche a pied, Ainsworth et al, [1993, 2000], distinguent différentes valeurs en MET en
fonction de la vitesse de pratique de la marche a pied (cf. Figure 1.17). A titre d’exemple,
un piéton d’un poids corporel de 55 kg, qui pratique une marche a pied a une vitesse de
6.4 km/h durant une heure, aura une dépense énergétique d’environ 275 Kcal®.

La dépense énergétique (Kcal) =
MET (Kcal/Kg/h) x poids de corps (Kg) x durée de I'activité (h)

FIGURE 1.16: formule de calcul de la dépense
énergétique d'une activité. Sources: Bannister et
Brown, 1968 ; Howley et Glover, 1974

9 La dépense énergétique (Kea)) = MET (Keal/ Kg/ h) x poids de corps (Kg) x durée de Pactivité (h) = 5x 55 x 1 = 275 Kcal
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Vitesse (km/h) METs Intensité* de la marche
3,2 2 Légére
4,8 3,3 Modérée
5,6 3,8 Modérée
6,4 5 Modérée
7,2 6,3 Intense
8 8 Intense

* D’apres Pate et al. 1995 et U.S. Department of Health and
Human Services, 1996 et 1999, dans la classification d'une
activité physique selon son intensité, il est classique de
considérer cing niveaux sur la base des valeurs de METs
comme suite :

MET = 1 (sédentaire)

MET < 3 (activité physique légere)

MET > 3 (activité physique modérée)

MET > 6 (activité physique intense)

MET > 9 (activité physique tres intense)

FIGURE 1.17: classification de l'intensité de la
marche en fonction de la vitesse et les équivalents
en METs. Source : Ainsworth et al., (1993, 2000)

Pour les adultes, les recommandations les plus récentes, et les plus pragmatiques,
permettant de maintenir un bon niveau d’aptitude physique et de malitriser la
composition corporelle, suggerent une dose optimale de 6 a 7 séances par semaine, 30
minutes d’exercice par séance minimum, avec une intensité modérée a élevée [American
College of Sports Medicine, 1995]. Contrairement a I'adulte, chez I'’enfant, et en raison de
I'absence d’études prospectives et suffisamment longues, nous ne disposons pas de
données permettant d’établir avec précision la quantité et le type d’activité physique pour
atteindre les objectifs en termes de santé des enfants. Ce manque de données a permis
aux experts de proposer les mémes recommandations aux enfants que celles destinées
aux adultes. Aujourd’hui, plusieurs auteurs s’accordent pour dire que ceci n’est
probablement pas suffisant. Plusieurs experts ajoutent qu'un minimum de 60 minutes
par jour d’activité physique modérée a intense est souhaitable chez les jeunes.

Contrairement aux régimes alimentaires qui agissent plus lentement, la pratique
d’'une activité physique est beaucoup plus efficace dans la régulation du poids et ce a
plusieurs titres. Primo, I'activité physique réduit, beaucoup plus rapidement, de plus de
60% la résistance de l'insuline, mécanisme hormonal central dans la prise de poids
(surpoids et 'obésité). Secundo, 'activité physique joue un rdle important dans la
modification de la composition corporelle en augmentant la masse maigre et en
diminuant la masse grasse. Tertio, l'activité physique permet de diminuer la graisse
abdominale, ce qui est extrémement important dans une optique de santé. Ainsi, pour
perdre un kilo de graisse, soit 9'000 kcal environ, il faudra environ 30 heures de marche
a allure normale. Afin d’obtenir les mémes résultats tout en réduisant le nombre d’heures
de la marche, il faut augmenter l'intensité de cette derniere, c’est-a-dire marcher a une
allure plus rapide. Finalement, il est bien clair que I'activité physique et la nutrition sont
les facteurs fondamentaux de la régulation énergétique favorisant la maitrise du poids.
Un niveau modéré d’exercice physique aide a éviter de prendre du poids sans changer de
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régime alimentaire ; un niveau plus élevé peut entrainer une importante perte de poids
chez les personnes souffrant déja d’embonpoint [Grundy et al, 1999 ; Slentz et al, 2004].

2.3.8. Maintien et augmentation de la force musculaire liée au vieillissement

« Chez les personnes dgées - c’est trés bien démontré —, ca diminue
le vieillissement cognitif physiologique et ¢a améliore les
performances intellectuelles, ¢a réduite le stress et I'anxiété, ca
augmente le bien-étre » [Martine Duclos, 2019]

Plusieurs études ont montré qu'un programme d’entrainement physique pouvait
avoir des effets positifs. Il produit a la fois une augmentation de la masse musculaire et de
la force de facon identique chez 'homme et chez la femme [Fiatarone et al, 1990 ;
Simonsick et al,, 1993 ; Pyka et al,, 1994 ; Skelton et al, 1995 ; Hunter et al, 1995 ; Nichols
et al, 1995; Hakkinen et al, 1998; Brill et al, 2000]. En améliorant I’équilibre, la
souplesse, la coordination et I'agilité, la marche a pied qui ne requiert pas un effort
excessif contrairement au jogging, permet aux personnes agées d’éviter le cercle spiral de
dégénérescence physique [Morris et Hardman, 1997], ce qui contribue au maintien de
I'autonomie motrice et aide cette catégorie de la population a continuer de mener a bien
leurs activités quotidiennes.

2.3.9. Traitement des maladies respiratoires

Les données actuelles suggerent que la pratique d'une activité physique devrait
étre recommandée aux patients souffrant de troubles respiratoires chroniques [Burr et
al, 2012]. En effet, toutes les études publiées depuis 1996 ont montré 'efficacité de
'activité physique qui joue un role dans le traitement des atteintes systémiques, et par ce
biais, 'amélioration de la dyspnée, la tolérance a I'effort et la diminution du nombre
d’hospitalisations liées a la BPCO [Lacasse et al, 1996 ; Ries et al, 1997 ; Lacasse et al,
2001 ; Nici et al, 2006]. Dans le méme sens, chez les fumeurs, les résultats d’'une récente
étude qui a portée sur 6'790 sujets sur une période de onze ans, concluant que pour une
activité physique constante égale ou supérieure a 2 heures par semaine, a une intensité
modérée - comme la marche rapide -, les hospitalisations et la mortalité d’origine
respiratoire sont réduit de 40% [Garcia-Aymerich et al, 2007].

2.3.10. Effets bénéfiques de I'activité physique sur le sommeil

Le sommeil constitue un état comportemental d'une importance centrale assurant
le repos et la récupération chez tous les étres humains. Il est essentiel au bon
fonctionnement de I'organisme et est indispensable a la croissance, au développement
cellulaire et a la préservation des capacités cognitives. Il joue par ailleurs un réle clé dans
la préservation de notre bien-étre et considéré comme un exhausteur de performance. Il
importe aussi de rappeler que toute personne aura besoin d’'une quantité incompressible
de sommeil de bonne qualité, en deca de laquelle la santé et les capacités de travail ou
d’apprentissage sont mises en cause. En effet, depuis quelques années, de nombreuses

études ont largement montré que le manque de sommeil affecte notre santé : prise de
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poids, maladies cardiovasculaires, hypertension, diabete de type 2, dépression et
maladies auto-immunes, etc.

Or, depuis les années 2000, la révolution technologique érode sans cesse un peu
plus nos nuits. Du smartphone, en passant par les ordinateurs, les tablettes, I'internet ou
encore la télévision-connectée, I'individu est aujourd’hui, constamment ou presque,
connecté ce qui en somme, modifie considérablement notre rapport au temps et au
sommeil. En France, selon « enquétes communautaires surles TIC 2011 » d’Eurostat, 76%
des ménages dispose d’'un acces internet a domicile avec 36% des internautes qui
participent aux réseaux sociaux (facebook, twitter, etc.). Aussi, selon une enquétel® menée
par I'Institut National du Sommeil et de la Vigilance (INSV) en 2012, neuf Francais sur dix
s’adonnent aux nouvelles technologies le soir ; pres d’'un tiers d’entre eux utilisent leur
ordinateur, tablette ou smartphone le soir au lit et trois Frangais sur dix regardent la
télévision le soir au lit.

Dans les sociétés industrialisées, et sous I'effet de deux injonctions, le sommeil de
chacun est menacé, moins évident et plus complexe. En premier lieu, avec l'injonction
politico-culturelle du sommeil minimum, notre sommeil semble aujourd’hui encadré de
facon toujours plus pressante [op. cit.]. « La pression professionnelle, I'intensification des
taches, l'allongement des temps de trajet domicile-travail, l'urbanisation et son cortége
incessant de bruits et de lumiéres, la multiplication et l'individualisation des écrans [...] en
sont les causes systémiques principales » (op. cit.). Aussi, sous 'effet du principe de 24
heures sur 24 et de 7 jours sur 7 de nos villes et métropoles de plus en plus en
concurrence, tendent a prolonger indéfiniment la soirée en une soirée non-stop et
participent a I'effacement progressif de la frontiere entre jour d’activité et nuit de repos.
Culture, commerce, modes de vie et technologies convergent pour faire de la nuit une
aventure et du sommeil une option. Résultat de ces nouvelles tendances, on dort de moins
en moins longtemps, et toujours plus mal. En second lieu intervient l'injonction
pharmacologique du sommeil artificiel, remeéde et poison de la premiere. Avec 131
millions de boites de benzodiazépines!! vendues en 2012, les Francais sont parmi les plus
grands consommateurs de somniferes d’Europe [ANSM12, 2012]. Les principaux
consommateurs de benzodiazépines sont des personnes dgées en moyenne de 56 ans et
sont des femmes pour pres des deux tiers d’entre eux. Cette consommation
médicamenteuse expose a des risques bien connus, en particulier neuropsychiatriques,
ainsi qu’a des risques d’abus et de pharmacodépendance.

A cet effet, les troubles du sommeil et les pathologies associées sont un véritable
enjeu de santé publique aujourd’hui. En France on constate que 4 personnes sur 10 sont
concernées par les troubles du sommeil [INVS, 2016]. Au total, 19% des Francais sont
atteints d’'insomnie, 9% sont médicamentés [Inserm, 2008] et pres d’un actif sur trois dort

10 Enquéte « Sommeil et performance au quotidien » menée par I'Institut National du Sommeil et de la Vigilance (INSV) et
la Mutuelle Générale de ’'Education Nationale MGEN) en 2012 sut un échantillon national représentatif de 1'010
personnes agées de 18 a 65 ans.

11 Les benzodiazépines (BZD) sont des molécules qui agissent sur le systeme nerveux central et qui possedent des
propriétés anxiolytiques, hypnotiques et anticonvulsivants. En France, 20 BZD et apparentées sont commercialisées.

12 Agence nationale de sécurité du médicament et des produits de santé.
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moins de 6 heures par jour au cours de la semaine. Selon une étude de I'Inseel3, a 23
heures, seule une personne sur deux est couchée ; a une heure du matin, un Francais sur
dix ne dort pas. De maniere générale, 62% des Francais déclarent subir au moins un
trouble du sommeil : 16% ont des difficultés pour s’endormir, 42% pour se rendormir et
19% pour récupérer pendant leur sommeil [Inpes, 2008]. Enfin, selon les résultats de
I'enquéte INVS-MGEN [2014], pres de 7 actifs sur 10 déclarent se réveiller la nuit, des
troubles qui touchent environ 12 millions de Francais. Les colits directs de 'insomnie en
France ont été estimé a 2,5 milliards d’euros en 1995 [Leger et al,, 1999]. Face a ce constat,
aux limites de cette approche pharmacologique et les risques inhérents, quelles sont alors
les pistes alternatives non médicamenteuses qui peuvent diminuer I'impact du trouble du
sommeil ?

Il existe en effet des traitements alternatifs qui demeurent trop peu envisagés. Les
plus courantes sont la psychothérapie, les thérapies cognitives et comportementales, la
relaxation-sophrologie, 'exercice physique régulier, la phytothérapie, 'homéopathie, la
photothérapie [Gauriau et al, 2007 ; Montgomery et Dennis, 2004]. Au sein de cette
panoplie de solutions, nous passons en revue les effets positifs de I'activité physique - qui
nous intéresse plus particulierement dans le cadre de la these - sur le sommeil.

Ainsi, I'activité physique diurne réduirait la latence d’endormissement et pourrait
améliorer le sommeil et renforcerait ainsi le cycle veille-sommeil notamment au travers
de I'alternance activité/inactivité [Tworoger et al, 2003 ; Montgomery et Dennis, 2004].
De méme, plusieurs études ont mesuré une augmentation de la durée du sommeil lent
profond (SLP) chez les sujets qui pratiquent une activité physique minimale - un a deux
jours d’entrainement par semaine - [Baekeland & Lasky 1966 ; Shapiro et al, 1975;
Bunnel et al, 1983].

Edinger et al. (1993) ont observé que des hommes (agés de 60 ans et plus) en
bonne condition physique ont moins d'éveil nocturne (durée totale), moins de
changement de stades dans la premiére partie de la nuit, une plus grande efficacité du
sommeil et plus d'ondes lentes que les sujets sédentaires du méme age.

2.4. LA MARCHE FACTEUR DE BIEN-ETRE ET DE SANTE PSYCHIQUE

« Le paléoanthropologue Pascal Picq explique que ’homme
est fait pour marcher. Notre disposition anatomique est
telle qu’on ne tient pas longtemps immobile sur ses pieds,
c’est le mouvement des jambes, le balancement des bras qui
nous fait tenir. La marche serait la disposition corporelle la
plus fondamentale, elle fait de nous un "animal marchant”.
La redécouverte des sensations qu’elle procure est en méme
temps périlleuse : on s’apercoit que les bonheurs les plus
intenses sont aussi les plus accessibles. La marche ce n’est

13 Layla Ricroch, « En 25 ans, le temps passé a dormir la nuit a diminué de 18 minutes », France Portrait social, Insee, 2012.
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pas technique, ca ne colite pas cher. Epicure écrit, dans sa
Lette a Ménécée, que le grand scandale, c’est que le
bonheur est simple, mais tout est fait dans la société pour
nous en détourner ! » [Gros, 2019].

D’apres le préambule de 1946 a la Constitution de 'OMS « La santé est un état de
complet bien-étre physique, mental et social, et ne consiste pas seulement en une absence de
maladie ou d’infirmité ». De cette définition qui refléte le caractere physique, mental et
social du bien-étre, nous retenons qu’un « esprit saint dans un cops sain » serait la clé du
bien-étre. Dans nos sociétés contemporaines ou le corps est un support majeur de
I'identité, la quéte du bien-étre et de la qualité de vie passe notamment par son corps. Etre
« bien dans son corps et dans sa téte » est synonyme d’harmonie, de joie de vivre, de
bonne santé mentale... Au-dela de ces clichés marketing, nous nous appuyons sur la
littérature existante afin de mettre en exergue les effets psychiques d'une pratique
réguliere d’une activité physique.

Plusieurs études montrent que l'activité physique permet d’améliorer le bien-étre
psychologique, d’atténuer les symptomes d’anxiété et la dépression chez les personnes
qui en sont atteintes [0’Connor et al, 2000 ; Bonnet et Arand, 2000]. Certains auteurs
suggerent que l'activité physique pourrait jouer le réle d’'un antidépresseur via la
production de béta-endorphines [Jeandel, 1998]. Elle peut également avoir d’autres
avantages psychologiques et serait une source de bien-étre [Glenister, 1996 ; Hassmen et
al, 2000 ; Dunn et al,, 2001].

Les études qui portent sur les effets de I'activité physique sur le bien-étre ne sont
pas nouvelles. En 1987, le National Institute of Mental Health a publié un consensus sur
les bienfaits de I'exercice physique sur la santé mentale. En 1999, Fox, dans une synthese
de la littérature portant sur cette question - 53 articles - conclu que 'hypotheése qui
stipule que l'activité physique peut agir positivement sur le bien-étre et sur |'état
psychologique est largement admise [Fox, 1999]. Aujourd’hui, de larges études
épidémiologiques montrent que lorsque les gens sont actifs tout au long de leur vie, leur
état mental s’améliore sur tous les plans. En effet, on sait que I'activité physique conduit
a des modifications biochimiques et probablement, par conséquence, affecte positivement
le comportement.

Dans une étude menée par De Moor et al. [2006], portant sur 19'288 personnes
agées de 10 ans a plus de 60 ans qui ont fait 'objet d’'un suivi par questionnaires sur la
période 1991-2002, les auteurs montrent que les sujets qui pratiquent réguliéerement une
activité physique avec une certaine intensité (60 minutes au niveau 4 METSs) sont
constamment moins anxieux, moins dépressifs, moins névrosés, plus extravertis, plus a la
recherche de sensations et plus impulsifs que les non sportifs [De Moor et al, 2006].

Dans une autre étude épidémiologique portant sur 5'451 hommes et 1'277 femmes
(agés de 28 a 88 ans) menée par Galper et al. (2006), les auteurs démontrent I'association
négative entre l'inactivité physique et le bien-étre émotionnel. Les résultats soulignent

50



Premiere partie

clairement le lien entre le niveau de condition physique et les symptémes dépressifs ou
I’état de bien-étre global ressenti a partir d’'un niveau d’effet atteint avec une pratique de
type marche ou course de 11 a 19 miles/semaine [Galper et al., 2006]. Notons également
qu'un large consensus existe sur le role bénéfique de l'activité physique chez les
adolescents en plein période de bouleversement pubertaire corporel et psychologique
[Lotan et al, 2004]. Aussi, de potentiels bénéfices sont soulignés dans plusieurs
recherches controlées, menées sur des populations spécifiques - souffrantes de maladies
chroniques -, qui soulignent que la participation aux activités physiques est un facteur
important de développement du bien-étre chez les personnes déficientes mentales
[Sherrill, 1997].

Comme évoqué plus haut, I'activité physique agit sur divers facteur en interaction
(biochimiques, psychosociaux, psychologiques). Ces éléments influencent plusieurs
aspects notamment les suivants [Inserm, 2008] :

e Ladistraction (rupture par rapport a la mentalisation) ;

e Le plaisir corporel (sensations physiques) ;

e Labaisse de I'anxiété (d’état et somatique) ;

e Laperception de son efficacité ;

¢ Une meilleure image de soi et de son corps ;

e Une évaluation positive des autres (famille, pairs, éducateurs...) ;

e Laproduction d’endomorphine, de nopépinéphrine ;

e L’augmentation de I'action des neurotransmetteurs (dopamine, sérotonine).

Du c6té des personnes agées, plusieurs études portant sur cette catégorie de la
population soulignent un effet faible mais significatif de I’exercice physique sur leur bien-
étre. Selon une récente méta-analyse de Netz et al. [2005] portant sur 36 recherches
expérimentalement controlées (programme d’activité physique clairement identifié)
permettant de tester 11 dimensions du bien-étre, 'exercice a intensité modérée apparait
plus efficace sur le bien-étre que les activités en renforcement musculaire pour les ainés
[Netz et al,, 2005]. Ces effets positifs sur le bien-étre et I'efficacité déclinent avec I'age des
sujets, qui a partir de 76 ans renvoient a d’autres problématiques que la participation a
I'activité physique [Mc Auley et al, 2005].

D’autres études portant sur I'estime de soi en lien avec I'activité physique concluent
que la valeur percue de |'estime de soi est modifiée par la pratique d'un exercice physique.
Il influence la motivation, les conduites favorables ou défavorables pour la santé, la
condition physique - apparence corporelle et poids - et le regard que portent les autres
sur soi. Fox [1997] a validé un modele hiérarchique selon lequel I'estime de soi et
étroitement en lien avec le soi physique (cf. Figure 1.18). Selon cet auteur, le soi physique
est la résultante de la valeur physique percue et de quatre sous-domaines : 'endurance,
la force, la compétence sportive et 'apparence [Fox, 1997]. Ainsi, tout changement de
niveau d’'un élément de la base sur le modele est susceptible de modifier le niveau d’'un
aspect situé juste au-dessous dans la hiérarchie.
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FIGURE 1.18 : modele hiérarchique. Source : Fox et Corbin, 1989.

La littérature regorge de travaux indiquant 'augmentation du niveau de I'estime
globale de soi générale et/ou du soi physique par un programme d’activité physique d’au
moins un mois, d'une intensité modérée et a raison de 3 séances par semaine [Inserm,
2008]. Selon Di Lorenzo et al. [1999], un programme aérobie de 3 mois chez des sujets
agés de 18 a 39 ans améliore le niveau d’estime globale de soi et du soi physique. Dans
une autre étude menée par Taylor et Fox [2005] portant sur 142 adultes de 40 a 70 ans,
suivis durant 9 mois et comparé au groupe témoin (sujets non actifs), les auteurs
constatent une forte augmentation du niveau de leur soi physique (condition physique et
apparence) et leur état de santé (poids et masse grasse).

La qualité de vie, notion subjective, multidimensionnelle et évolutive est apparue
dans les années 1960 aux Etats-Unis. C'est un concept tres large qui peut étre influencé de
maniere complexe par la santé physique du sujet, son état psychologique et son niveau
d’'indépendance, ses relations sociales et sa relation aux éléments essentiels de son
environnement de vie [Leplege, 1999]. Aujourd’hui, ce concept connait un réel attrait
aussi bien chezles cliniciens et les chercheurs ou le grand public. Cette appétence coincide
avec le débat sur le fait qu’une vie de qualité devient un élément tout aussi important que
sa durée. Dans la recherche actuelle, la qualité de vie liée a la santé (Health related to
quality of life) subjective est celle qui est la plus utilisée dans le domaine de 'activité
physique et la santé.

Chez les personnes agées, les personnes en situation d’handicap et les malades
chroniques, I'activité physique est bénéfique pour la qualité de vie globale [Eronen et al,
1997 ; Clarck et al, 1999 ; Atlantis et al., 2004]. Selon I’étude de Brown et Frankel [1993],
il existe une corrélation positive entre la participation aux activités physiques de loisirs
et la satisfaction de vie, en particulier chez les sujets de sexe féminin. D’autres travaux
soulignent que la pratique réguliere d’une activité physique durant six mois augmente le
niveau de qualité de vie subjective [Kemmler et al, 2002 ; Elley et al,, 2003]. Enfin, d’autres
auteurs soulignent que la qualité de vie évolue plus positivement chez les populations
féminines quel que soit 'age des sujets et que la pratique d’exercice en famille augmente

52



Premiere partie

encore plus nettement le vécu de bien-étre et le sentiment d’'une bonne qualité de vie
[Ransdell et al., 2003]. De cette revue de la littérature portante sur les liens entre activité
physique et I'amélioration de la santé mentale, nous retenons que l'activité physique
augmente la tolérance au stress, atténue les symptomes d’anxiété et de dépression (faible
ou modérée), et en libérant des endorphines, elle accroit le bien-étre psychologique.

2.5. LA MARCHE AU CCEUR DE LA RECHERCHE ET DES ETUDES
URBAINES

Comme nous l'avons vu dans les sections précédentes, les exigences de durabilité
et de santé publique et les vertus associées au développement de la marche en ville vis-a-
vis de ces enjeux ont propulsé la thématique de la marche, désormais beaucoup plus dans
I'air du temps qu’au cours des décennies précédentes. Cet engouement est visible
notamment dans le monde de la recherchel4 qui investigue le théme de la marche en ville :
« aprés avoir largement occupé la littérature du début du XXeme siecle, le théme de la
marche émerge de nouveau comme objet de recherche » [Thomas, 2007]. Les recherches
qui lui sont dédiées émanent d'un bon nombre de disciplines scientifiques : sociologie
urbaine, urbanisme, architecture, géographie, anthropologie, psychologie, ingénierie des
transports...

Dans les recherches sur les modes de déplacement doux, la marche en ville fait ces
dernieres années un retour en force et occupe une place de plus en plus importante dans
les travaux sur la ville: «elle est ainsi devenue une question de recherche suscitant
I’émergence de spécialistes, tels que Rachel Thomas (2007) ou Pascal Amphoux (2005) et a
travers eux, le laboratoire CRESSON, ou encore justifiant la création d’un réseau de jeunes
chercheurs rassemblant des géographes, des sociologues et des anthropologues » [Jaillet,
2016].

D’un point de vue méthodologique, 'étude de la marche en ville, a I'instar des
autres réalités sociales et urbaines appréhendées par diverses disciplines de Sciences
humaines et sociales, deux pensées structurent les recherches dédiées a la thématique de
la marche. D’une part, les approches dites quantitatives (déductives), posent qu'’il faut
recourir a des bases de données larges recueillies aupres d’échantillons statistiquement
représentatifs. Dans ce type d’approche, les traitements statistiques donnent lieu a des
résultats fondés sur des probabilités. D’autre part, les approches dites qualitatives

14 De nombreux Appels a atticles et Appels a communication portant sur le theme de la marche en ville sont introduits en
présentant le « regain d’intérét » pour cette pratique comme légitimant organisation d’un événement scientifique dédié¢ a
cet objet de recherche :

« Le regain d'intérét ponr la marche est notoire dans des pratiques artistiques actuelles, l'engonement pour les promenades urbaines, les bénéfices
attendus pour la santé ainsi que dans de nonvelles stratégies métropolitaines » "Le génie de la marche", Colloque International, 31 mai-
7 juin 2012, Cerisy-la-Salle.

« La marche en ville bénéficie, aujonrd'hui, d'nn regain d'intérét qui se manifeste par le renouvellement des politiques pictonnes dans de
nombreuses villes du monde. .. » : The intricacy of walking and the city. Methods and Experiments, Colloque International, 21-
23 janvier 2015, Labex Futurs Urbains, Université Paris Est.
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(inductives), ont tendance a appréhender la marche en se basant sur des données
recueillies aupres d’échantillons plus confidentiels.

Dans cette these, nous avons opté pour une approche mixte en combinant les deux
types de méthodologies, quantitatives et qualitatives. Le postulat méthodologique de
cette recherche défend la complémentarité de ces deux approches qui peuvent s’enrichir
mutuellement. Nous détaillons ces méthodes utilisées ci-apres dans la section dédiée a
I'appareil méthodologique.

2.6. LA MARCHE URBAINE : MODE DE TRANSPORT RAPIDE ET
DURABLE, CIMENT DES MOBILITES QUOTIDIENNES

Nous I'avons évoqué plus haut, le déclin de la marche, inversement proportionnel
a l'essor des modes de transport rapides, a été constaté plus particulierement des la
démocratisation de voiture individuelle aprés les deux guerres mondiales. Peu a peu,
I'automobilité s’est imposée dans les sociétés des pays industrialisés. En France, la
période des Trente Glorieuses, caractérisée par une forte croissance économique et une
nette amélioration des conditions de vie de la population, s’est accompagnée d’une forte
motorisation de la société Francaise. A cette époque, la voiture individuelle s’est imposée
comme premier mode de déplacement au sein des périphéries, mais aussi au sein des
centralités urbaines. Notons cependant que ce déclin constant de la marche, en lien avec
le triomphe de la voiture dans les pays développés et la préférence pour un mode de
transport individuel motorisé, est désormais une tendance amoindrie si I'on croit les
études dédiées a la mobilité des personnes : sa part modale se stabilise cette derniere
décennie autour de 20-25% dans les villes Européennes et 8% dans les villes d’Amérique
du Nord [Basset et al., 2008 ; Solere et Papon, 2010]. Cette récente évolution de la place
de la marche dans le systeme des mobilités est a mettre en perspective avec la remise en
question progressive de la place de la voiture dans la société. En effet, des la fin des années
1950-1960, un mouvement de contestation de la forte motorisation de la société
américaine, avait émergé aux Etats-Unis en faveur d’un retour a la rue et a des échelles de
proximité. Dans les années 1970, ce contre-courant avait trouvé des échos en Europe,
notamment avec les travaux de I'architecte danois Jan Gehl [1971].

Aujourd’hui, pour se mouvoir en ville, de nombreuses possibilités s’offrent aux
personnes. En effet, dans une méme boucle de déplacement nous usons de différents
modes de transport qui sont chainés les-uns aux autres. Dans ce « cocktail de mobilités »,
la marche a pied a un statut particulier car elle s’effectue dans des lieux variés, aussi bien
dans des espaces publics que privés. En tant que complément naturel des autres modes
de déplacement, la marche joue un role primordial dans I'’essor de la ville multimodale
dont elle constitue le socle [Diana et Mokhtarian, 2009]. Elle constitue un « lubrifiant »
sans lequel les rouages de la mobilité se grippent [Lavadinho, 2012].

Souvent associée a d’autres modes de déplacement comme la voiture, le train, le
meétro, le bus ou le vélo... 1a marche est le mode socle des systemes de mobilité, le moyen
de relier les autres moyens de déplacement assurant ainsi les transitions entre
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sédentarité et mouvement, habiter et se déplacer, ville et transport. A ce titre, la marche
est un mode de déplacement incontournable ancré dans nos modes de vie [Amar, 2010].
Pour Georges Amar [2010] : « elle est en quelque sorte cellule souche de la mobilité, source
de toutes les formes ultérieures de mobilité ».

En pratique, la marche revét ainsi trois formes : exclusive, complémentaire et
intermodale (cf. Figure 1.19) : « Elle peut étre un mode en soi utilisé exclusivement pour se
rendre a une destination. Elle peut étre additionnelle pour commencer et finir un
déplacement majoritairement effectué avec un autre mode sous la forme d’une pratique
complémentaire. Enfin, la marche apparait également comme un liant entre d’autres modes
permettant de passer de I'un a I'autre en tant que pratique intermodale » [Victor, 2016]. En
ce sens, la marche qu’elle soit pratiquée pour elle-méme ou qu’elle est combinée avec
d’autres modes de déplacement, demeure un ingrédient indispensable au bon
déroulement de notre mobilité quotidienne [Lavadinho, 2011].

Il convient aussi de rappeler que 'apparente stabilité de la part modale de la
marche cache une double réalité. D'une part, la part de la marche continue de baisser dans
les espaces périurbains - zones de forte dépendance a la voiture -, elle baisse également
dans les villes petites et moyennes - aisance de la circulation automobile et du
stationnement -.

Types Processus
de marche
} Départ Arrivée
Exclusive | I
Départ Arrivée

TN, 0115
. I |
Complémentaire

Gare,

station-arrét de bus ou de métro,
garage, parking, place de stationnement,
parking a vélo

jou I ouE gou ouﬁ
Intermodale ‘ $

Gare,

station-arrét de bus ou de métro

garage, parking, place de stationnement
parking a vélo

FIGURE 1.19: différentes formes de la marche contemporaine. Source :
Victor, 2016.

D’autre part, elle augmente dans les zones denses des grandes villes et représente
pres de 80% dans les centres villes pour les déplacements de moins de 1 kilometre [Jaillet,
2016]. Pour Jacques Lévy [2004], cette donne n’a rien de secret : « Le débat sur la place
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respective des différents modes de transport a été récemment enrichi d’'une donnée qui
n’avait rien de secret mais qui est resté peu ou pas utilisée : la majorité des déplacements en
zone dense se fait a pied. Dans Paris intra-muros, c’est méme une majorité absolue de 55%.
Dans les discours émanant du lobby automobile, on continue pourtant de donner une image
de la mobilité trés décalée par rapport aux pratiques effectives » [Lévy, 2004]. A cet effet, il
convient de rappeler les faits suivants!>: en milieu urbain, la vitesse moyenne de la
voiture est de 15-20 km/h seulement, et cette moyenne tend toujours plus a la baisse en
raison de I'effet conjugué de la congestion croissante et de I'abaissement généralisé des
limites de vitesse d’axes routiers. De surcroit, en milieu urbain, le piéton est plus rapide
que la voiture jusqu’a une distance de 500 metres. Le cycliste est plus rapide que la voiture
jusqu’a une distance de 4 kilomeétres.

Pour Ivan Illich [1973], grande figure de la critique de la société industrielle, si'on
tient compte non seulement du temps de déplacement mais aussi du temps de travail
nécessaire pour payer le déplacement, en milieu urbain, I'automobile irait bien moins vite
que le cycliste (15 km/h), et peine plus vite que la marche (4,5-5,5 km/h). Selon luj, si 'on
divise le nombre de kilomeétres parcourus en voiture par le temps1® consacré a sa voiture,
on obtient une vitesse moyenne de I'ordre de 7 km/h.

Ces derniéres années, quelques travaux ont tenté d’actualiser ou d’approfondir
I'analyse de la « vitesse généraliséel” » d’l. Illich [Dupuy, 2001 ; Vaillant, 2001 ; Kifer,
2002 ; Tranter, 2004]. Dans l'ouvrage (Euvres completes, Jean-Pierre Dupuy [2003]
apporte une démonstration actualisée selon laquelle il réaffirme : « Le Frangais moyen
consacrait [fin des années 1960] plus de quatre heures par jour a sa voiture, soit qu'il se
déplagat d’'un point a un autre avec elle, soit qu’il la bichonndt de ses propres mains, soit,
surtout, qu’il travailldt dans des usines ou des bureaux afin d’obtenir les ressources
nécessaires a son acquisition, a son usage et a son entretien. Revenant récemment sur les
données que nous avions rassemblées pour faire ce calcul, j’en suis venu a la conclusion que
la situation présente est sans doute pire que ce qu’elle était il y a vingt ans [...]. Si 'on divise
le nombre moyen de kilométres parcourus, tous types de trajets confondus, par cette durée
(ou “temps généralisé”), on obtient quelque chose de I'ordre d’une vitesse. Cette vitesse, que
nous avons nommée “généralisée”, est d’environ sept kilométres a I’heure, un peu plus
grande, donc, que la vélocité d’'un homme au pas, mais sensiblement inférieure a celle d'un
vélocipédiste » [Dupuy, 2003]. Dans un article intitulé : « A propos de la vitesse généralisée
des transports. Un concept d'Ivan lllich revisité », Frédéric Héran [2009], relativise le
raisonnement d’lllich et Dupuy qui stipule que la vitesse de déplacement d’un cycliste est
supérieure a de I'automobiliste. Toutefois, il insiste sur le fait que la comparaison des
vitesses de déplacement (automobiliste, cycliste, piéton) doit tenir compte du milieu
traversé : « si en rase campagne la vitesse généralisée de la bicyclette est aujourd’hui tres
inférieure a celle de I'automobile, en milieu urbain elle reste, en fin de compte, bien plus
élevée » [Héran, 2009]. Pour retrouver un débat plus cohérent sur la vitesse, il convient

15 Ministere de Intérieur, Grand-Duché du Luxembourg, 2004, « Pour une mobilité alternative. Analyse et réflexions ».
16 §i 'on additionne aux temps de trajet le temps passé a travailler pour acheter la voiture et pour I'entretenir, chaque
Francais consacre en moyenne 4 heures par jour a sa voiture.

17 L’expression est traduite en anglais par les termes « effective speed » ou « social speed ».
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de dépasser le seul critére vitesse en elle-méme et de la mettre en perspective avec
d’autres avantages associés a tel ou tel type de métrique : « La mesure de la vitesse doit
étre reliée non a la vitesse nominale mais a la quantité de quantité de territoire accessible »
[Lévy, 2008].

Dans 'ouvrage collectif Le sens du mouvement, Lévy [2004] a partir d’une réflexion
approfondie sur les relations au territoire associées a chaque type de métriquel8, met en
évidence clairement la performance de la métrique « marche a pied » qu’il a comparée
avec les autres métriques: taxi, bus, tramway, métro, bicyclette, moto, voiture
individuelle, train et avion. Il mesure la « performance au territoire » a I'aune des 7
caractéristiques suivantes: extension'®, couverture?’, vitesse?l, adhérence??,
porosité?3, interactivité*, prégnance?>. En comparant ces 10 métriques - par un
classement de leurs 7 caractéristiques (de 1 a 10) - il conclut que la voiture individuelle
obtient le plus mauvais score (29 sur 70), la ou la métrique « marche a pied » obtient le
meilleur score (60 sur 70). Les huit autres métriques obtiennent des résultats proches
[Frankignoulle, 2007]. Cela signifie qu’en dehors du critére vitesse, la métrique « marche
a pied » est celle qui offre le meilleur rapport de territorialité : « le traitement de la marche
a pied comme un moyen de transport a part entiere se trouve justifié par le fait qu’elle
obtient le meilleur classement, malgré 'obtention du plus mauvais score en matiére de
vitesse » [Lévy, 2004].

En résumé, lorsqu’on consideére seulement la vitesse de déplacement, la marche a
pied apparait de premier abord, le mode de déplacement le moins efficace. En revanche,
la ville multimodale (cf. Figure 1.20), 'univers de la marche apparait avec ses différentes
extensions, extrémement riche et tout a fait central pour le bon fonctionnement des
systéemes de mobilité : « La circulation piétonne est aussi une dimension fondamentale
d’une intermodalité efficace. C’est par la marche que l'usager va d’un systeme de transport
a un autre, aussi l'aisance physique et la lisibilité des trajectoires est-elle une condition
centrale de la qualité d’'un péle d’échange.» [Baron, 2014b]. Sa faible vitesse est
compensée par son inscription dans l'espace urbain dense et grace a son « adhérence
longitudinale » [Amar, 1993] qui offre la possibilit¢é de modifier continuellement sa
destination au cours du déplacement et de se saisir a tout moment des aménités de la ville
[Lavadinho, 2011]. Par conséquent, cette adhérence de la marche a la ville autorise une
flexibilité et une accessibilité plus élevée que celle offerte par d’autres modes [Lévy,
2004] : « Le piéton parcourt dans les espaces publics, semi-publics (contrainte d’acces) et
semi-privés (restriction d’acces) dessinant ainsi un continuum plus ou moins fonctionnel
allant du microlocal au mondial, qu’on peut appeler l'univers des métriques publiques et qui

18 Une métrique étant définie comme une modalité de définition et de gestion de la distance.
19 Taille de I’étendue délimitée par les points les plus éloignés atteignables selon la métrique.

20 Rapport entre le nombre de points atteignables par la métrique et 'ensemble des points de 'espace de référence.
21 Rapport entre le nombre de points reliés et le temps nécessaire pour les relier.
22 Possibilité pour le voyageur de couvrir 'ensemble des points du parcours et le nombre de points d’arréts.

2 Disponibilité sensorielle de 'usager de la métrique aux réalités de 'espace de référence.
24 Capacité pour 'usager de la métrique a agir sur les réalités de espace de référence.

25 Propension a conforter les caractéristiques de I'espace de référence
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associe intrinsequement espace public et mobilité ». A présent, revenons aux enjeux de
durabilité de la marche a pied comme mode de déplacement.

Espace public, semi-public ou
semi-privé

Espace
interstitiel

Espace privé

Transports Métriques Métriques pédestres
publics publiques non piétonnes
Marche a pied Métriques piétonnes Métriques
publiques piétonnes d’appui | piétonnes privées
Transports Métriques automobiles : usage Métriques
privés privé du domaine public automobiles :

véhicule
FIGURE 1.20 : marche a pied, métriques pédestres et mobilité. Source : Lévy, 2004.

Nous l'avons évoqué plus haut, si la marche est redevenue un sujet d’actualité, c’est
parce qu’elle participe d'un mouvement plus large qui porte un regard critique sur la ville
automobile. En effet, durant plusieurs décennies, I'étalement périurbain a constitué une
des formes majeures du développement urbain en lien avec de nombreux facteurs :
I'avenement de la vitesse par le biais des transports individuels motorisés, la constance
des budgets-temps de déplacements quotidiens des individus [Zahavi, 1979], les
gradients des prix du foncier et de 'immobilier dans les centres des villes et leurs
périphéries, I'engouement apparent des ménages pour ces zones périurbaines -
préférence pour l'habitat individuel et les aménités vertes -, le colit des transports
relativement peu chers, du moins, jusqu’a une période récente, la mise en place de plans
de circulation et la construction d’infrastructures favorisant la mise en circulation et le
stationnement de l'automobile - construction d’'un réseau d’autoroutes et de voies
urbaines rapides, de parkings et de parcs de stationnement [Gueymard, 2006 ; Gerber et
Carpentier, 2013]. Ce processus a conduit au développent d'une « mobilité généralisée »
[Orfeuil, 2000] qui s’est traduite par une augmentation de la portée de déplacements et
I'ouverture du champ des possibles en matiere de choix résidentiel et de mobilité
quotidienne. Cette relocalisation de nombreux ménages en périphérie des villes est
rendue possible grace 'automobilité, qui elle seule permet, dans un contexte de territoires
peu denses et faiblement desservies en transport en commun, de maintenir la faisabilité
du projet de vie individuel [Gerber et Carpentier, 2013]. Ainsi, pendant des années, les
individus qui habitent ces espaces étalés ont trouvés dans la voiture individuelle la
prothese idéale de cette « mobilité généralisée ».

Ce développement urbain a donné naissance a la ville contemporaine caractérisée
par son étalement spatial et une séparation des fonctions urbaines. Cet éloignement
résidentiel par rapport aux autres activités de la ville a conduit a une augmentation de la
dépendance automobile [Dupuy, 1999]. De fait, cette distinction des lieux de vie,
participant a la mise en place de « territoires en archipels » [Viard, 1994], a induit une
baisse des pratiques de déplacement de proximité en opérant le passage de la ville
piétonne a une agglomération automobile [Wiel, 1999]. Cette hégémonie de la ville
motorisée au détriment des autres modes de déplacement met aujourd’hui en doute la
durabilité des systemes métropolitains étalés ou dominent les déplacements automobiles.
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Toutefois, de récentes études dédiées a la mobilité indiquent I'apparition d’'un
nouveau phénomeéne : la possession d’une voiture ne rime plus forcément avec son
utilisation [De Solere, 2012]. En effet, de par les évolutions récentes, tant du contexte
économique - hausse des prix du pétrole, récession économique - que social -
I’émergence de nouvelles aspirations sociales qui pronent la « lenteur », montée de la
prise de conscience environnementale (Marche du siécle pour le climat et la biodiversité26
[cf- Figures 1.21 et 1.22]) -, I'utilisation de la voiture connait depuis le milieu des années
2000 une évolution?? contrastée: baisse de son usage dans les villes-centre et
renfoncement de son usage dans les territoires peu denses [Hubert, 2009]. De plus, dans
un contexte de saturation des réseaux de circulation automobile, Peter Newman et
Kenworthy [2015] indiquent que les villes atteignent dorénavant un pic d’utilisation de la
voiture (peak car use) au profit du développement de modes alternatifs - transports en
commun et modes doux. De fait, a '’heure ou la question de la durabilité des modes de vie
et des territorialités est posée avec une acuité particuliere, la promotion des transports
en commun et des modes doux - y compris le vélo dont la réintroduction en ville fait
désormais I'objet de nombreux aménagements - et le développement de la marche en ville
sont ainsi devenues le cadre de référence et d’action de la plupart des politiques
territoriales.

26 Le 16 mars 2019, a échelle de la France, 350000 personnes se sont mobilisées pour le climat et 'environnement. Notons
aussi que depuis que la jeune Suédoise Greta Thunberg qui a initié a Stockholm un se#ting hebdomadaire, a 16 ans, c’est la
premiere écoliere a manifester, toute seule, devant le Parlement de son pays au lieu d’aller a I’école, en s’y rendant pendant
trois semaines avant les élections de septembre 2018 et ce pour demander au Premier ministre de se conformer a I’Accord
de Paris sur le climat ; un mouvement d’envergure mené par des jeunes étudiants et lycéens dans différents pays s’est
développé depuis : Australie, Belgique, Allemagne, France, Pays-Bas, Etats-Unis, Itlande, Royaume-Uni, Mexique,
Argentine. Sources : Qui sont les jeunes organisatrices des gréves pour le climat dans le monde ? Libération [31 janvier
2019] : https://www liberation.fr/planete/2019/01/31/qui-sont-les-jeunes-organisatrices-des-greves-pout-le-climat-dans-
le-monde_1706079

Climat : la grande marche des jennes pour sanver la planéte Le Point [31 janvier 2019] :

https:/ /www.lepoint.fr/environnement/ climat-la-grande-marche-des-jeunes-pout-sauver-la-planete-15-03-2019-
2301220_1927.php

27 Ainsi en 2000, les européens déclarent avoir moins recours a la voiture que trois ans auparavant. Cette baisse est la plus
marquée chez les Allemands (55% des Allemands utilisaient quotidiennement leur voiture contre 47% apzes, soit - 8
points). Pour la France, la baisse est de - 4 points (de 57% a 53%). Source : Etude TNS Sofres « Les Européens, la
mobilité et le prix des carburants », juin 2006 / MEDD septembte 2005.
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FIGURE 1.21 : marche pour le climat a Paris le 16 mars 2019. Source : Chris Charousset,
20109.
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Source : S. Salom Gomis, 2019.

Dans ce contexte, le marcheur fait aujourd’hui I'objet d’'une forte valorisation et la
marche en ville a fait ces derniéres années I'objet d’'un regain d’intérét dans la recherche
scientifique. Dans le champ politique, la forte montée des partis écologistes face a
I'urgence climatique, pese dans la balance des débats autour de la reconsidération des
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modes de déplacement et se traduit par des choix qui se doivent d’étre compatibles avec
des modalités de développement urbain « soutenable ».

Ce dernier s’est en particulier traduit par I'articulation entre la volonté de contrer
I’étalement urbain28 (urban sprawl) et la réorganisation des systémes de transport. Dans
cet esprit, le couple urbanisme-transport est proné par beaucoup comme un levier de
réorganisation des centralités urbaines [Da Cunha, 2010]. Pour Peter Newton [2000], les
bénéfices de la ville dense en termes d’énergie (allouée au secteur des transports) ne sont
pas uniquement confinés dans la forme de la ville unipolaire : « la mixité dans l'espace
urbain pouvant avoir autant d'effets positifs que la densification en matiére de
déplacements » [Foucher, 1995, 1988]. De la méme maniere, Newman et Kenworthy
[1999] ont étudié I'influence de la densité sur la réduction de la dépendance automobile
pour 31 villes dans le monde (cf- Figure 1.31). Leurs conclusions sont proches de ceux de
Newton : « le principal paramétre décrivant la forme d’une ville est sa densité ; celle-ci a des
effets significatifs sur les distances de déplacements et sur les parts modales » [Newman et
Kenworthy, 1999].

A ce titre, la réintroduction de la marche en ville se révéle une politique payante,
puisqu’en réduisant la part modale des déplacements motorisés, la promotion de ce mode
participe a de nouvelles injonctions au développement durable. Dans cette perspective,
elle a trouvé sa place dans les politiques de transport a la suite du Grenelle de
I’Environnement. Aussi, pour des raisons de santé publique, la marche est également
présente dans le Plan National Santé Environnement.

28 « L’étalement urbain est la propension des agglomérations urbaines a croitre et se développement sur de beaucoup plus
larges périmetres. Si certains utilisent indifféremment ce terme et celui de périurbanisation, d’autres font la distinction :
Pétalement urbain est une extension urbaine en continuité avec la ville compacte, la périurbanisation une extension urbaine
en discontinuité. I.’Agence Européenne de 'Environnement décrit ’étalement comme la forme physique d’une expansion
en faible densité des grandes régions urbaines, sous 'effet de conditions de marché, et principalement au détriment des
surfaces agricoles avoisinantes ». Source : Robert Laugier., (2012), « I’étalement urbain en France », Synthése
documentaire élaborée a I'initiative du Centre de Ressources Documentaires Aménagement, Logement et Nature, 21 p.
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FIGURE 1.23 : consommation de carburant par rapport a la densité
de population. Source : Kenworthy et Newman, 1989.
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Au niveau des municipalités, cette conversion s’est traduite par des opérations
visant le rééquilibrage de I’espace public en attribuant une plus grande place a la marche
en ville tout en remettant la voiture a sa juste place (cf. Figure 1.24). C’est aussi dans ce
contexte que plusieurs villes mettent en ceuvre des « plans piétons » pour favoriser la
marche en la rendant a la fois plus accessible et plus agréable : Strasbourg (un premier en
2011, puis un deuxiéme en 2021), Grenoble (2014), Paris (2017), Brest (2018), etc. Cette
nouvelle tendance a marqué par ailleurs de nombreux programmes électoraux lors des
dernieres élections municipales de 2020. En effet, l1a piétonisation des centres-villes a été
mise en avant dans plusieurs programmes dans des villes comme Nancy, Reims, Nantes,

Nancy, Chatellerault, Forbach, etc.
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FIGURE 1.24: quelques transformations du boulevard Agutte-Sembat a
Grenoble dans le cadre du projet « Ceeurs de Ville, Coeurs de Métropole
(CVCM)29 ». Sources: [1, 2, 3] Open Street Map, 2019; [1a, 2a, 2b, 3a] S.R
Chibane, 2019.

Toutefois, ce mouvement de piétonisation des villes n’est pas un phénomeéne
nouveau. En effet, les premieres opérations sont engagées en France dans le courant des
années 1970 dans le cadre des politiques de rénovation urbaine et de réhabilitation de
I’habitat ancien des quartiers centraux. C’est dans ce contexte que sont engagées des
opérations de piétonisation des rues historiques ou commergantes sous forme d'un
« plateau piétonnier ». Mais dans I'impossibilité de généraliser ce type de dispositif a

2 Pour aller plus loin : https://www.lametro.fr/83-cocurs-de-ville-coeurs-de-metropole.htm
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I'ensemble d’une ville - séparation des flux piétons des autres flux -, une nouvelle
approche consistant au partage de la rue entre les piétons et les autres usagers de 'espace
public.

Si ces opérations de piétonisation des centres-villes et 'avenement de la ville
touristique « pédestre et ludique » [Matos-Wasem, 2016], contribuent a 'amélioration de
la circulation piétonne, elles sont en méme temps, et bien malgré elles, contestables pour
leurs conséquences sociales, en particulier pour la « déportation » des populations
pauvres en périphérie des villes [Jaillet, 2016]. En effet, dans la plupart des grandes villes
et métropoles, ces interventions ont pu aboutir a une « festivalisation» et une
« muséification » des quartiers ou elles ont été déployées, participant par conséquent au
développement d'un processus de valorisation fonciere et immobiliére aboutissant a une
transformation de leur peuplement par gentrification [Paquot, 2009]. Aussi, pour une
partie de la population, marginale ou pas, la privatisation rampante des espaces publics
restreint graduellement leur accessibilité et certains usages, comme s’allonger sur un
banc public (¢f. Figure 1.25 Dans ces conditions, les territoires métropolitains présentent
des accessibilités, des aménités et des conditions de marchabilité qui varient
considérablement.

FIGURE 1.25: occupation d’'un banc public empéchant la
position allongée. Source : Matos-Wasem, 2016.

Ainsi, cette concentration territoriale d’espaces potentiellement marchables
renforce localement les inégalités sociales : « les écueils que nous pouvons rencontrer avec
ces opérations de régénération urbaine a haut degré de marchabilité sont bien entendu
réels, et il ne s'agit pas de les sous-estimer, notamment en termes des risques de
gentrification ou d’'une montée de l'entre-soi liée a un relatif enclavement dans une échelle
de proximité » [Lavadinho, 2011].
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A cet égard, un des principaux enjeux des politiques publiques en faveur de la
promotion de la marche en ville, est selon nous, la prise en compte de la question de
’équité sociale dans le déploiement de la marchabilité a I’échelle des villes et métropoles :
« ce n’est pas dans la ville dense qu'il faut s’attacher aujourd’hui a développer des politiques
publiques pour favoriser la marche, mais bien dans les périphéries urbaines qui restent pour
le moment peu accueillantes pour les marcheurs, en particulier pour les déplacements de
moins de un kilometre pour lesquels les résidents utilisent la voiture, et pour les
déplacements de moyenne durée ou le développement de la marche s’inscrit dans des
pratiques d’'intermodalité » []aillet, 2016]. Sonia Lavadinho [2011] insiste a son tour sur la
question de la nécessité d'une répartition équitable de la marchabilité comme ressource
territoriale : « Si la marchabilité devient une ressource, alors l'enjeu de sa répartition
spatiale au sein des territoires de vie devient prioritaire. Nous pensons qu’un déploiement
judicieux de la marchabilité a l'échelle de toute l'agglomération pourrait utilement
contribuer a limiter ces effets indésirables liés a la concentration, sur uniquement quelques
quartiers marchables, des aménités que la ville peut offrir » [Lavadinho, 2011].

A cet égard, et afin de réduire les inégalités sociales et les disparités spatiales en
matiére de marchabilité, les acteurs de la fabrique territoriale doivent pouvoir s’appuyer
sur des outils d’analyse et de diagnostic rendant compte de I'état actuel de la marchabilité
(centralités et les marginalités).

Cette theése prend position vis-a-vis de ces questions d’équité sociale et se propose
donc d’étudier le potentiel de marchabilité spatialisée (cf. Partie 2) et rend compte des
potentielles disparités spatiales et inégalités sociales.

2.7. QUELLES FORMES URBAINES POUR DEVELOPPER DES MOBILITES
URBAINES ALTERNATIVES ET DURABLES ?

Autour de la question des liens entre ville et mobilité piétonne, nous verrons que
méme si une controverse subsiste, un relatif consensus existe dans la littérature portant
sur ces liens. Schématiquement, on peut distinguer deux approches : 'une insiste sur
I'importance a accorder aux caractéristiques de 'aménagement du territoire et de la
voirie pour expliquer la propension de I'usage de la marche a pied pour se déplacer. La
seconde met plus en avant les effets des préférences individuelles (self-selection) plutot
que l'effet des éléments de 'environnement bati pour expliquer le recours a la marche
[Cao et al., 2006]. L’argument évoqué est que les personnes utilisant la marche dans leurs
déplacements choisiraient des quartiers de la ville sachant qu’elles peuvent y marcher.
Plusieurs recherches constatent ces deux principes, sans clarifier vraiment I'importance
relative de chacun.

Nous partons du constat qu'il existe différents rapports a la marche a pied et que
ce rapport détermine en partie l'intensité d’utiliser ou non ce mode pour se déplacer.
L’exemple d’'une personne qui habite un quartier aux caractéristiques urbanistiques et
paysageres peu conformes aux besoins et aux préférences des piétons, mais qui a dans le
méme temps un rapport intense avec la marche, pratiquerait la marche malgré le fait
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qu’elle habite un territoire potentiellement peu marchable. A l'inverse, on peut citer
I'exemple d'une personne qui habite un quartier potentiellement marchable, mais qui ne
pratique pas ou tres peu la marche. En somme, deux interrogations n’ont pas été traitées.
Premierement, la question de savoir si les personnes qui habitent un quartier peu
marchable et qui ont des pratiques piétonnes quotidiennes le font grace a une pratique de
I'espace spécifique et aux motivations et aspirations qui les animent et jouent un réle
moteur. Deuxiemement, la question de savoir si les personnes qui habitent un quartier
marchable et qui ne pratiquent pas la marche quotidienne le sont grace a des freins
d’ordre a-spatial - représentations sociales, programmes d’activités denses, etc. —. Dans
cette these, nous allons nous situer du c6té du courant qui suggere que la ville par
ses caractéristiques favorables a la marche détermine l'intensité de sa pratique
mais nous nous placons également dans les discussions autour des freins et des
moteurs s’inscrivant a I’échelle de l'individu et agissent comme freins ou
facilitateur au développement des pratiques quotidiennes de la marche.

Selon cette littérature, le développement d’une ville aux mobilités piétonnes est
envisageable par une densification urbaine (constructions, habitants, emplois, services)
et une amélioration de l'accessibilité aux modes de transports alternatifs (transports en
commun, marche...) et aux aménités de la ville [Newman et al., 1999 ; Ewing, Cervero,
2001 ; Pouyanne, 2005 ; Ewing et al. 2003, 2007]. Cependant, la mise en pratique de cette
premiere piste rencontre, a priori, des difficultés de réalisation liées a leurs colits et aux
temps longs de renouvellement du bati [Vrain, 2003]. En revanche, des projets visant a
transformer le systéme des transports s’averent comme une piste plus envisageable dans
des délais relativement réduits [Dupuy, 1999 ; Héran, 2001].

A cet égard, 'utilisation de la marche a pied en la combinant avec différents modes
de transport dans une optique de « multimodalité » semble étre une piste envisageable
pour réduire la place de la voiture individuelle dans la mobilité quotidienne. Cependant,
le piéton par sa vitesse de déplacement et son contact direct avec I'’environnement qui
I'entoure (forte porosité), est en interaction permanente avec la ville et est donc plus
sensible aux ambiances et aux configurations urbaines. De plus, la combinaison de la
marche avec les autres modes de déplacement exige des aptitudes appelées « motilité »
permettant d’optimiser le trajet et une conception positive du temps consacré au
déplacement piéton comme un moment permettant d’effectuer une expérience
sensorielle ou une activité physique.

Or, aujourd’hui, nous vivons et nous circulons de plus en plus dans un espace
urbain encombré, peu lisible et peu praticable pour les citadins qui souhaiteraient se
déplacer a pied [Gwiazdzinski, 1991]. Cette inadéquation entre configurations de la ville
et besoins spécifiques des piétons nous invite a nous interroger sur leur place dans une
ville dessinée pour la voiture.
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2.8. PROMOUVOIR LA MARCHE DANS DES VILLES DESSINEES POUR
L’AUTOMOBILE

Les exigences du marcheur sont multiples : se déplacer vite, quelquefois loin et
dans un environnement sécurisé et de qualité [Thomas, 2010]. Dans le méme sens,
Frédéric Héran [2012] souligne, a juste titre, que si pour les automobilistes seul compte
le temps total du trajet, pour les piéton-ne-s et les cyclistes, 'effort musculaire a fournir
(détours, dénivelés...) reste un élément déterminant pour le choix de ces modes de
déplacement. L’auteur montre qu'un réseau en banlieue a un coefficient de détour moyen
de 35 a 50%, contre seulement 15 a 25% pour les réseaux de circulation d’un tissu urbain
haussmannien : « C’est autant I'exces de voirie que son défaut qui créent des discontinuités
dans le tissu urbain » [Héran, 2013]. Selon lui, les piéton-ne-s sont aujourd’hui confrontés
a de nombreuses coupures urbaines. Il distingue d’'une part les coupures surfaciques
comme les grandes emprises infranchissables (zones commerciales ou zones
industrielles, grands équipements sportifs ou administratifs, parcs cloturés et fermés la
nuit, zones militaires...) et d’autre part, les coupures linéaires (autoroutes, rocades, voies
ferrées, etc.).

Cette inadéquation entre les exigences des piéton-ne-s et les aménagements et
configurations de I'espace pénalise le mouvement du marcheur dans certaines parties des
villes et des métropoles. Elle limite sa liberté de cheminement en allongeant les distances
a parcourir. De ce fait, dans les villes contemporaines, les conditions favorables aux
pratiques de la marche sont devenues tres inégalitaires selon les localisations (centre
dense, banlieues structurées par les grands axes ou rocades, périphéries d'urbanisation
récente...) : « En effet, si d’'emblée les compétences motrices, les désirs et les perspectives du
marcheur participent du recours a la marche et de son niveau d’autonomie, les espaces
présentent des facilités d’acces, des aménités et des propriétés attractives qui varient
considérablement. Or, des travaux plus ou moins récents ont montré que, plus que les autres
modes de transport, la marche est fortement impactée par les configurations spatiales et
sensibles.» [Lord et al., 2015]. Ainsi, les politiques publiques de planification et
d’aménagement des villes marquent les territoires et produisent des contextes contrastés
dans lesquels s’écrivent les mobilités : « L'idée méme de fluidification suppose que les
structures sociales et territoires s’estompent au profit d’'un contexte capable d’accueillir les
aspirations les plus diverses. [...] le contexte était loin d’étre une toile de fond neutre sur
laquelle s’écrivent les mobilités. Dans les agglomérations étudiées, un modele de vie urbain
s'impose : il marque le territoire a travers la planification et l'appareil législatif, et ne
correspond qu’aux aspirations d’'une partie de la population. Cette situation est apparue
comme un obstacle a la réalisation de certaines formes de mobilité qui ne rencontrent pas
un terreau favorable a leur réalisation. » [Kaufmann et al., 2003].

De surcroit, certains espaces réunissent les conditions favorables aux pratiques
piétonnes tandis que d’autres sont peu praticables, voire impraticables a pied, ce qui a
pour conséquences dans certaines parties des villes et des métropoles la consolidation de
la place de la voiture dans les déplacements quotidiens. Ces disparités spatiales sont a
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mettre en perspective avec la répartition des individus et des catégories sociales dans
I'espace et nous renvoient a la question des inégalités sociales et des disparités
géographiques d’acces a la ville marchable.

2.9. DEVELOPPER LA MARCHE EN VILLE : DES POLITIQUES
INEGALITAIRES ?

Depuis trois décennies, un nouvel intérét pour la marche est visible aussi bien dans
les discours des représentants politiques des villes et métropoles, les instruments
d’'urbanisme que dans certaines actions portées par les collectivités locales. La diffusion
de la piétonisation des centres-villes, 'avenement de la ville touristique [Scott, 2000 ;
Miles et Paddison, 2005 ; Matos-Wasem, 2010] et la multiplication des « plans piétons »
dans de nombreuses villes européennes témoignent de cet intérét, plutot récent, pour la
marche. De la méme maniere et depuis quelques années, bon nombre de municipalités
ont amorcé ce processus de piétonisation : élargissement des trottoirs, ouverture de
« passages », piétonisation de certaines rues dans les centres historiques, création de
circuits pédestres pour valoriser le patrimoine, valorisation de nouvelles esthétiques
urbaines, recomposition urbaine a travers l'urbanisme végétal et « ludification »
éphémere ou permanant des villes a travers l'art, les scénographies nocturnes et de
nouvelles conceptions de mobilier urbain qui investissent les places, les rues et les parcs
de la « ville créative », création de réseaux de cheminements piétons et cyclables dédiés
[Latouche et Laperriere, 2001 ; Rennesson, 2004 ; Lavadinho, 2011 ; Blanc, 2012].

Mais, au-dela de cet engouement croissant pour la marche urbaine et de ses
répercussions encore modestes en termes de transfert modal des opérations de
piétonisation, aux modalités fort différentes, sont mises en ceuvre principalement dans
des espaces urbains centraux. De fait, a 1'échelle d’'une agglomération urbaine, les
conditions de « marchabilité » se posent en des termes différents. Il existe des différences
selon que I'on soit en centre-ville, en banlieue, dans le périurbain ou dans le milieu rural.
Les territoires métropolitains présentent également des caractéristiques hétérogenes
[Raulin et al,. 2016]. Dans ce cadre, I'identification etla localisation de configurations
urbaines favorisant les déplacements piétonniers est une piste de réflexion
intéressante permettant la mise en lumiere des espaces favorables a la marche, et
de ceux qui ne répondent pas aux besoins des marcheur.euse.s. Cette approche
permettrait d’éclairer les acteurs de la ville et d’orienter leurs interventions visant
aréduire ces inégalités et disparités en termes de marchabilité.

Conclusion du deuxiéme chapitre

Avant I'invention de 'automobile et plus globalement des modes de déplacements
motorisés (tramway, bus, train..), les piétons ont été les principaux utilisateurs de
I'espace public. Jusqu'au milieu de XIXeme siecle, la marche était le principal mode de
déplacement [Newman et Kenworthy, 1999]. Cependant, I'introduction de I"automobile
en ville a partir du début du XXeme siecle et 'avenement de nouveaux engins de transport
collectifs motorisés a progressivement faconné la ville en augmentant sensiblement son
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étendue spatiale. L’avenement puis la démocratisation de la voiture dans les pays
développés a imposé aux autorités publiques de développer les infrastructures
nécessaires a la mise en circulation et le stationnement de I'automobile : « il faut adapter
la ville a 'automobile » [G. Pompidou, 1971]. Dans ce contexte, les codes de la route mis
au point dans les années 50, limitent fortement les droits d'usage de la chaussée par les
piétons. Percus comme des « obstacles mobiles » génant la fluidité de la circulation
automobile.

Toutefois, la montée des préoccupations environnementales de la ville
dimensionnée par et pour la voiture, 'augmentation de la sédentarité, la baisse de
I'activité physique quotidienne et la revendication de la « lenteur » [Honoré, 2005, 2019 ;
Desjardins, 2015] et du besoin d’une ville « apaisée » ... ont peu a peu remis en question le
modele du «tout-automobile ». Non polluante, bonne pour notre santé, efficace et
indispensable au bon fonctionnement des systemes de mobilité, la marche urbaine est
redevenue un sujet d’actualité qui intéresse tant les acteurs de la fabrique territoriale que
les scientifiques de nombreux champs disciplinaires. Elle pése désormais dans la balance
des choix mobilitaires qui se traduisent par des politiques locales visant le rééquilibrage
de I'’espace public et des aménagements piétonniers. Ces mesures en faveur de la marche
urbaine se cantonnent cependant le plus souvent aux quartiers centraux des villes et
métropoles. De fait, cette concentration territoriale des secteurs marchables accentue les
inégalités sociales et les disparités spatiales.

L’analyse statistique de la marche reflete une diversité en matiere de pratiques et
permet de dégager un premier panorama a l'échelle de la France [Quételard, 2010 ;
Armoogum et al., 2010]. Primo, la marche est utilisée dans les grandes agglomérations ou
sa part modale est la plus élevée. Dans les zones denses des grandes villes, la marche
arrive en téte. Secundo, elle baisse également dans les villes isolées, petites et moyennes.
Tertio, contrairement aux déplacements dits contraints, notamment le travail ou la
marche est tres peu utilisée, les chiffres montrent que pour les motifs achats, loisirs et
sport, les déplacements s’effectuent plus a pied.

A partir des enseignements de ces statistiques nationales révélant la place de la
marche dans la mobilité quotidienne des Frangais, pratique concentrée dans les
territoires denses des villes et agglomération, proportionnelle a la longueur du
déplacement, et concernant davantage les déplacements non-contraints que les
déplacements contraints, nous faisons I'’hypothése que la pratique de la marche est
corrélée au niveau de marchabilité des espaces ou elle s’effectue. Dés lors, quels sont les
déterminants de la ville - dimension matérielle - qui influencent les pratiques de la
marche en ville ?

Pour répondre a cette question, nous développons dans le prochain chapitre un état de
'art sur les déterminants de I’environnement urbain (ville) corrélés a la pratique de la
marche.
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Chapitre 3. Quelles formes urbaines pour développer des
mobilités urbaines alternatives et durables ?

Dans l'introduction générale, nous avons fait I'hypothese que la pratique
quotidienne de la marche dépendait de I'environnement physique - marchabilité - qui
difféere d'un espace a un autre de la ville. Avant de dresser un état de I'art des propriétés
physiques de la ville déterminantes pour la pratique de la marche, nous revenons dans un
premier temps sur les pratiques de marche a pied dans un contexte contemporain en la
mettant en perspective avec la dimension sociale de la mobilité quotidienne.

En effet, la marche comme « fait social3? », est intrinséquement influencée par le
contexte social - soit dans toute l'étendue de la société, soit dans des cercles plus
restreints - auquel appartient I'individu ainsi que ses tel que 1'age, le sexe et les capacités
motrices... En ce sens, elle met en scéne un certain nombre de fait sociétaux comme le
harcelement de rue qui concerne d’avantage les femmes que les hommes et la question
des rapports de domination [Lieber, 2008]. Aussi, dans une société marquée par la
postmodernité [Aubert, 2004] qui contribue a la « dictature de I'urgence » [Finchelstein,
2011 ; Aubert, 2009] et influence nos modes de vie et nos comportements de mobilité, la
marche est conditionnée par la dimension temporel dans laquelle elle s’inscrit. Par
exemple les personnes agées3! marchent davantage car elles sont moins soumises aux
pressions du temps, ou différemment [Lord et al, 2009; Chapon et Renard, 2009 ;
Mondou et Violier, 2010 ; Touboul et al.,, 2011 ; Dumas, 2012] ; en France : « La marche
représentait en 2008, 39.7% de part modale chez les plus de 75 ans contre 22,3 % pour
I’ensemble de la population32. » ; « La part modale33 de la marche est plus importante pour
les seniors que pour I'ensemble de la population. Elle est également plus importante qu’il y a
10 ans. Les principaux facteurs de changement des pratiques de déplacement sont dans un
premier temps la cessation d’activité professionnelle et dans un deuxieme temps l'arrét de la
conduite automobile. » [Pereyron et al, 2016].

3.1. LA MARCHE DANS UN CONTEXTE CONTEMPORAIN : DES USAGES
QUI VARIENT EN FONCTION DE FACTEURS SOCIAUX ET TEMPORELS

«L’une des pistes de mon livre, c’était la marche comme
exercice spirituel. L’idée de transformation de soi est au cceur
de l'expérience du pélerinage : marche et tu te transformeras.
La souffrancey joue un réle, car marcher demande un effort -
mais un effort trés différent de la performance valorisée dans
le sport. La difficulté n’est pas technique elle se situe
uniquement dans l'endurance, dans la capacité a continuer, a

30 Dans son ouvrage Les régles de Ia méthode sociologique (1895), Emile Durkheim définit le fait social comme suit :

« Est fait social toute maniére de faire, fixée on non, susceptible d'exercer sur l'individu une contrainte extérienre ; ou bien encore, qui est générale
dans létendne d'nne société donnée tout en ayant une existence propre, indépendante de ses manifestations individuelles. »

31 Pour aller plus loin, voir I’étude du laboratoire de la mobilité inclusive (2014) :
https://www.mobiliteinclusive.com/etude-seniors

2 ENTD, 2008

33 Part modale piéton : ensemble de la population 21 %, 65-74 ans :30 %, +75 ans : 40 %
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mettre toujours un pied devant I'autre. Or cette patience n’est
guére appréciée de nos sociétés qui font [l'éloge de
I'immédiateté et de la vitesse » [Frédéric Gros, 2019]

En s’appuyant sur les réseaux et la vitesse, la portée des déplacements quotidiens
des individus a considérablement augmenté depuis le milieu du 20eme siecle. Dans ce
contexte, le recul de la marche s’est observé en méme temps que la généralisation de
I'automobilité. Aujourd’hui, de nombreux centres-villes des grandes agglomérations et
des métropoles, connaissent un retour de la marche comme une pratique valorisée tant
pour se distraire (marche plaisir) que pour se déplacer (marche utilitaire). Cette pratique
varie en fonction du contexte. La dimension physique (spatiale) : centres villes denses et
dotés d’aménités et de transports en commun, restriction d'usage de la voiture
(stationnement et abaissement des vitesses...) et par conséquent plus propices a la
marche, et périphéries dépendantes de la voiture et peu praticables a pied : « sans moyen
individuel de transport, la ville périurbaine devient impraticable et illisible » [ Appel-Muller
et Ruiz, 2012]. La marche est également dépendante de parametres liés au contexte
social : I'age de la vie est déterminant dans les pratiques de la marche tout comme le sexe.
Enfin, le contexte temporel est lui important : la « marche utilitaire » (pour des motifs
contraints) est plus soumise a la dimension du temps que la « marche plaisir ».

Comme évoqué plus haut, la marche est au coeur de la mobilité quotidienne des
individus par sa capacité a lier les différents modes du systeme de transport. Elle est
indispensable au bon fonctionnement de notre mobilité. La « métrique marche a pied »,
de par ses caractéristiques34, permet une meilleure « adhérence au territoire » et s’avere
plus adaptée aux déplacements intermodaux [Lévy, 2004.] « [...] la marche permet aussi
un lien ou une expérience de l'espace traversé que les autres modes ne garantissent que tres
partiellement.» [Lord et al., 2015]. Face aux programmes d’activités journalieres, les
individus enchainent les modes de déplacements et les espaces du territoire qu'ils
pratiquent : « La carte de notre espace vécu ressemble de plus en plus a un archipel. Nos
métropoles se sont fragmentées sur la base de criteres fonctionnels, socio-économiques, voire
ethniques. La spécialisation des quartiers en espaces résidentiels, de travail, d’achats, de
formation, de loisirs ou de culture éloignés les uns des autres, nous impose un incessant
"zapping spatial” [...] L’évolution est particulierement visible dans les transports ou la
mobilité hors travail croit et devient complexe, variée, aléatoire et zigzagante |[..] De
nouveaux régimes temporels apparaissent tres différenciés selon les situations sociales, les
sexes, les générations et les territoires. Au plan individuel, on assiste a plusieurs
phénomeénes: une densification des temps (on fait plusieurs choses a la fois), une
disponibilité permanente aux autres, qui tend a abolir les frontiéres entre vie professionnelle
et vie privée et une culture du zapping associée » [Gwiazdzinski, 2012].

Dans ce contexte, la « marche plaisir », telle que la promenade, s’effectue avec des
contraintes temporelles moins fortes [Julien et Carre, 2003] contrairement a la « marche

3¢ Extension, vitesse, couverture, adhérence, porosité, prégnance et interactivité.
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utilitaire » qui dépend des circonstances de temps plus contraignantes (travail, achats,
accompagnement, étude...). La pratique de la marche est différente selon le lieu de
résidence des individus. En périphérie des villes et des métropoles, la faiblisse de I'offre
de transports en commun, la faible dotation en services et commerces de premiere
nécessité et le morcellement du territoire par des infrastructures (coupures urbaines
linéaires ou surfacique) ne facilitent pas 'adoption de la marche dans la vie quotidienne
des périurbains. Cependant, en milieu intra-urbain, la marche, qu’elle soit exclusive ou
intermodale, se révele tout a fait concurrentielle pour les déplacements quotidiens
[Michaud, 2008].

3.1.1. Des usages de la marche qui varient en fonction de la position dans le
cycle de la vie

Les pratiques de la marche changent également selon les ages de la vie (cf. Figure
1.26). Selon 'Enquéte Nationale Transport Déplacement [2008], la part de la marche dans
les pratiques de mobilité quotidienne représente 18% chez les personnes dgées de 18 a
64 ans. L'usage de la marche augmente pour les moins de 18 ans (33%) et atteint 35 %
pour les personnes ayant 65 ans et plus [ENTD, 2008].

Dans une étude portant sur la mobilité des enfants au Luxembourg, Olivier Klein et
al., [2015] établissent trois figures-types en fonction de leurs comportements de mobilité.
Le premier groupe, les « voisineurs » regroupe les enfants avec des habitudes mobilitaires
qui dessinent des espaces d’action relativement restreints et organisés autour du
quartier. Ils utilisent pour leurs déplacements la marche ou le vélo. Le deuxiéme groupe,
dénommé les « urbains », est constitué d’enfants ayant un espace d’action plus étendu que
le premier groupe. Ils réalisent leurs activités quotidiennes aussi bien dans le quartier
scolaire que dans le reste de la ville. Pour leurs déplacements, ils utilisent soit les modes
doux (marche exclusive ou le vélo, trottinette...), soit la marche combinée avec la voiture
ou les transports en commun. Le dernier groupe, les « périurbains » est quant a lui
composé d’enfants ayant les espaces d’action les plus étendus en raison de I’éloignement
entre le domicile et les activités. Leur mobilité quotidienne s’appuie exclusivement sur la
voiture et la marche n’est qu'un moyen d’accés aux autres modes de déplacement : « dans
le cadre d’un chainage des déplacements, il y a un partage : un parent emmenant, un autre
(a la sortie de son travail) allant rechercher les enfants. Cette organisation est une réponse
a la faible densité des transports » [Pinson et Thomann, 2001]. Plus globalement, les jeunes
utilisent plus la marche dans le cadre de leurs déplacements parce qu’ils n’ont pas encore
le permis ou pour des raisons liées aux contraintes économiques - achat et entretien d'une
voiture [Demoli, 2017].
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FIGURE 1.26: pratiques modales en fonction de I'dge. Source :
ENTD, 2008

Dans sa theése qui porte sur le vécu et la mobilité des jeunes dans les espaces
périurbains, Catherine Didier-Fevre [2015] constate que 'entrée au college constitue une
premiére étape d’élargissement de la spatialité des jeunes périurbains : « A 11 ans, pour
la premiere fois, le jeune quitte sa commune périurbaine de résidence pour suivre une
scolarité dans une commune d’une taille légérement supérieure. Pour cela, il emprunte un
car scolaire spécialement affrété pour conduire les collégiens sur le lieu d’étude [...] un autre
élément de modification de la spatialité consiste en la fréquentation de lieux commerciaux.
Le préadolescent accompagne ses parents au supermarché, dans les centres commerciaux et
réclame, pour les filles surtout, " d’aller faire un tour en ville " pour y faire les boutiques. Ces
pratiques accompagnées participent de I'élargissement du territoire de vie puisqu’elles
permettent un repérage des potentialités offertes par le pdle urbain » [Didier-Fevre, 2015].

Selon Mickael Flamm [2006], I'entrée dans la vie active est un élément assez
déterminant des habitudes mobilitaires. Soit ces actifs utilisent la voiture exclusivement
et s’inscrivent pleinement dans I'automobilité, soit ils combinent cette derniére avec
d’autres modes de déplacement en fonction des conditions de réalisation du
déplacement ; soit ils utilisent les modes doux (marche, vélo, skate, trottinette...) ou les
transports en commun [Flamm, 2006 ; Vincent, 2008]. Le rapport a la marche est
également lié a la situation socio-économique des individus. Francis Papon [2003],
observe que la marche est plus représentée chez les inactifs et les étudiants pour des
raisons budgétaires notamment [Papon, 2003]. Il faut aussi remarquer que depuis
quelques années, les centres-villes attirent les jeunes (salariés, étudiants, artistes...) qui
habitent et/ou fréquentent ces espaces centraux pour y travailler, vivre et jouer (cf. Figure
1.27). Ces individus cherchent I'animation, la proximité aux services et la diversité que les
centralités urbaines sont capables d’offrir.

Pour les personnes de troisieme Aage, plusieurs auteurs constatent que la
dépendance a la voiture est de plus en plus observable dans cette catégorie d’age
[Rosenbloom, 2001]. Le processus de vieillissement conduit, tot ou tard, a une perte
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progressive des capacités motrices, sensorielles ou des mobilités. Par conséquent, la
mobilité des personnes agées est moins fréquente et s’effectue davantage sur des
distances plus courtes. Cela se traduit soit par le recours a la marche et les transports en
communs - surtout pour les dgées qui habitent en ville, ou par '’enracinement de la
dépendance a la voiture [Siren et Hakamies-Blomqvist, 2004, Hare, 1992], ou dans le pire
des cas, par une perte d’autonomie conduisant vers I'immobilité au sens de I"absence de
déplacements [Tabaka, 2009].

La tendance de l'usage de la voiture individuelle par cette population agée est
visible dans les taux de motorisation des ménages des plus agés. Selon les statistiques de
I'Insee [2018], en 2015, 79% des ménages agés de plus de 65 ans étaient motorisés, alors
qu'ils n’étaient que 69% en 2000 [Insee, 2018]. « A I'dge de la retraite, les tendances de
long terme sont favorables a une croissance de la mobilité en voiture et plutét défavorables
aux autres modes de transport, que ces déplacements prennent place dans un cadre
quotidien et habituel ou qu'ils soient liés a des activités plus exceptionnelles comme les
voyages d’'agrément et de tourisme ou les visites aux enfants éloignés...» [Pochet, 2003 ;
Lord, 2009 ; Lord, 2009a ; Wiebe, 2018].
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i bt \,_:2‘?{ .,'- St R .
FIGURE 1.27: occupation ludique de l'espace public. Caserne de Bonne a
Grenoble. Source : S.R Chibane, 2018

D’apres Claude Dumas [2012], les pratiques d’auto mobilité des personnes agées
qui vivent en périphérie caractérisent deux groupes de conducteurs : 1) les premiers dont
I'aire de mobilité se rapproche de celle des actifs, jouent souvent un rodle
d’accompagnateur incontournable pour la mobilité des non conducteurs, 2) les
deuxiéemes dont 'aire de mobilité est plus réduite, restreignent l'usage de la voiture en
regroupant leurs sorties - usagers des centres commerciaux qui concentrent un nombre
important de services et de commerces [Dumas, 2012]. Pour cette catégorie de la
population, le recours a la marche s’effectue en fonction de la densité du réseau de
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transports en commun qui permet de maintenir un périmetre de mobilité élargi tout en
réduisant la fatigue ou la pénibilité3> du déplacement.

3.2. L’ACCELERATION DES RYTHMES ET SES CONSEQUENCES SUR LA
MOBILITE QUOTIDIENNE

« Le temps désormais s’accélére et nous dévore, comme hier Cronos ses
enfants. L’accélération technique, au travail, sur les écrans, dans les
transports et dans la consommation, a mené a l'accélération effrénée
de notre rythme de vie » [Hartmut Rosa, 2010]

La modernité a entrainé une accélération généralisée des rythmes de vie au sein
de la civilisation occidentale. En effet, la hausse des vitesses disponibles a largement
modifié les liens entre temps et espace modifiant par conséquence les rapports
qu’entretiennent nos sociétés et les individus au temps et a ’espace. Ces phénomeénes ont
des conséquences aux échelles macro et micro-sociales. A1’échelle macrosociale, la hausse
des vitesses entralnerait des inégalités entre ceux qui y ont acces et les autres [Chrétien,
2017]. A I'échelle microsociale, la multiplication des sollicitations liées a des cercles de
connaissances plus variées, la diversification des activités des enfants et des parents, la
bi-activité des couples, les exigences du monde économique et les injonctions sociétales a
vivre une vie toujours plus intense contribuent a donner le tempo de la vie quotidienne
ou chacun doit articuler vie familiale et professionnelle [Pailhé et al., 2009].

Ce changement de rythme de la société a entrainé les individus dans une course
contre la montre en nous donnant I'impression de ne jamais pouvoir maitriser le monde
qui nous entoure [Aubert 2004 ; Ascher 2005 ; Rosa et Renault, 2010] en lien avec un
éclatement des espaces et des mobilités. Dans ce contexte, les individus gerent leur
quotidien différemment selon les ressources et les contraintes offertes par I’espace-temps
quotidien et, leurs mobilités quotidiennes dessinent des trajectoires spatio temporelles
différenciées. Ces ressources et contraintes sont étroitement liées au temps dont
disposent les individus (marge de manceuvre), aux outils techniques (transports et
télécommunications), a leurs habilités en termes de gestion du temps et enfin a
I'accessibilité aux aménités de la ville (disponibilité et disposition dans I’espace
physique). Lorsque les emplois du temps se complexifient, certains individus renoncent a
leurs routines quotidiennes ou les flexibilisent, d’autres peuvent décider d’en réinstaurer
pour simplifier la vie [Ascher, 2004].

3 Plusieurs études insistent sur 'intérét d’intégrer la notion de pénibilité lors de I'analyse de chaines de déplacement et sur
la nécessité de prendre en compte la fatigabilité de ces populations lors de la conception des systemes de transport : selon
Penquéte Mobilate, les personnes dgées de plus de 75 ans trouvent que le bus démarre trop vite, sans précaution (38%).
Parmi ’ensemble des personnes agées (65 ans et plus), 46% pensent que les portes des bus ou des trams se ferment trop
vite, 43 % ont des difficultés a lire les horaires et les itinéraires, 41% ont du mal 2 monter et a descendre, 38 % trouvent
que les feux de la circulation passent trop vite au rouge et les rendent nerveux, 32 % voient une fréquence de l'offre de
transport collectif trop faible et 27 % se plaignent du manque d’abribus et de bancs.

« Selon les conclusions de létude du ministére britannique des transports, il fant travailler sur les distances de marche, mais aussi sur le confort
d'attente anx arréts sonvent sans places assises, le manque d'attention du conductenr, la difficulté de tromver une place assise dans le vébicnle,
Linséeurité ressentie sur le trajet d'acces an bus, a l'arrét du bus et dans le véhicnle » [Le Ruyet et Dejeammes, 2005].
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Or, supposer I'existence de sources et de contraintes revient a faire I'hypothese de
leur inégale répartition au sein de la population générale. En nous penchant sur les liens
entre rapport au temps et modes de transport employés, une question émerge : tout le
monde est-il égal face a I'accélération du quotidien et au choix des modes de transport ?
Aussi, dans un contexte de dépendance a la voiture individuelle, nous nous interrogeons
sur la place des autres modes de transport dans les déplacements quotidiens des
individus.

3.2.1. Les usages de la marche en fonction des temporalités

Les dimensions temporelles constitueraient la toile de fond a partir de laquelle se
déploient nos activités quotidiennes dans la ville. Ce raisonnement s’applique a nos
comportements de mobilité quotidienne. Dans sa these, Nadja Victor [2016] distingue
trois dimensions temporelles dans lesquelles s’établie la relation piéton-environnement :
un temps linéaire (temps de la vie d'un individu), un temps cyclique (circadien, a I'échelle
du quotidien) et un temps événementiel (temps tres court).

Le temps linéaire repose sur le principe de causalité entre un comportement
actuel et un passé endogene (vieillissement, déliquescence de capacité motrices et/ou
cognitives) ou exogene (historique médical). L’avancée en age est synonyme de perte ou
de diminution de capacités de l'individu. Cet affaiblissement est fort impactant sur les
comportements de mobilité quotidienne. Ainsi, I'usage de la marche par une personne
agée/ personnes ayant des capacités limitées est déterminé par sa capacité de se déplacer
a pied [Victor, 2016]. « Chez les personnes dgées, les déplacements réalisés a pied ont le plus
souvent lieu dans un périmetre de moins de 500 meétres autour du domicile, a destination
préférentielle des poles commerciaux » [Huguenin-Richard et al., 2014].

Le temps cyclique concerne quant a lui les cycles du quotidien [Klein, 2007]. Dans
cette perspective, la mobilité quotidienne d'un individu est apparentée a des conceptions
spatio-temporelles qui s’inscrivent dans un mouvement cyclique d’un bassin de vie avec
un retour au domicile. Cette conception s’accorde également aux temporalités du mode
piéton. La marche est basée sur I’énergie musculaire et de ce fait, elle alterne des phases
de dépense énergétique - se mouvoir et des phases de repos - s’assoir [Ollivro, 2000].
« Ces cycles induisent ainsi une durée ou encore une distance de marche limitée par les
capacités d’endurance physique de chacun » [Victor, 2016]. De fait, cette conjonction
espace-temps est déterminante dans la mobilité piétonne quotidienne et marque par
conséquent les limites de I'’espace-temps de la marche en ville. La rythmicité urbaine,
conditionnée par les temporalités jour (diurne)/nuit (nocturne) d’une cité, détermine
également les flux des piétons en ville. Prenons, pour illustrer le propos, I'exemple des
rythmes d’un boulevard urbain. Ce dernier se remplit et se vide de piétons en fonction des
dynamiques urbaines : horaires de travail, ouverture et fermeture des commerces et des
équipements publics...

Enfin, le temps évenementiel peut influencer négativement sur la marche
lorsqu’'un élément perturbateur surgit en perturbant le cours des choses: «dans le
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contexte de la marche, ce temps événementiel est considéré comme une perturbation
engendrant un réajustement du comportement piéton (ralentissement, détours,
contournement, etc.). La marche étant relativement lente (vitesse entre 0,5 et 1 m/s avec un
plafond d'environ 3 m/s), tout déplacement s’avere effectivement fragile et susceptible d'étre
perturbé, voire stoppé puisqu’il s’écarte peu de la fixité » [Victor, 2016]. Parmi ces
contraintes événementielles qui peuvent limiter ou modifier le comportement piéton,
citons a titre d’exemple la rencontre d’'une personne ou d'un groupe de personnes
(induisant un sentiment d’insécurité) obligeant le piéton a s’adapter ou a changer son
comportement. Ces conduites illustrent différents types de marche: déambuler,
traverser, s’infiltrer, piétiner, glisser, fuir, croiser [Thomas, 2019].

De surcroit, la mobilité quotidienne se déroule dans un espace-temps contraint
faconné par ces trois dimensions temporelles. Ces derniers définissent les choix modaux
et les comportements de marche d'un individu. En effet, plus que les autres modes de
déplacement, par sa lenteur, la marche a pied se confronte ainsi aux autres modes de
déplacements aux vitesses plus importantes : « la perception de I'espace-temps nécessaire
pour effectuer une action peut ainsi alternativement étre considérée comme une ressource
ou une contrainte » [Nadja, 2016]. Au-dela des questions liées au cycle de vie, le sentiment
de manque de temps et d’'urgence est impacté par le travail, les pratiques culturelles, le
lieu de résidence et la situation familiale. Bien que l'usage d’'un tel ou tel mode de
transport dépende fortement du lieu de résidence, il est possible de poser I'hypothese
suivante : le rapport au temps des individus impacte directement leurs pratiques modales.
De surcroit, lorsqu’une personne est pressée, elle aurait recours a des logiques de choix
de mode de transport différentes de celles qu’elle suit lorsqu’elle dispose de temps. Cette
hypothese sera testée dans la derniére partie de la these (démarche compréhensive).

3.3. LENVIRONNEMENT URBAIN COMME DETERMINANT DE LA
MARCHE EN VILLE DANS LA LITTERATURE

Pour se mouvoir en ville, de nombreuses possibilités s’offrent I'individu. Toutefois,
la prédominance de l'automobilité dans les déplacements quotidiens a poussé les
responsables publics a revoir la hiérarchisation des modes des systemes de mobilité. Dans
ce cadre, et depuis quelques années, des opérations de piétonisation sont mises en ceuvre
dans plusieurs villes afin de développer un report modal vers les modes alternatifs
comme la marche et le vélo. Dans les faits, et malgré un retour de la marche en ville, une
part importante de la population utilise toujours les modes motorisés pour se déplacer.
Les limites constatées de ces stratégies en termes de report modal vers la marche a
alimenté les recherches de différentes disciplines - géographie, sociologie, psychologie,
économie... qui visent une compréhension plus poussée, plus fine, des déterminants de la
pratique de la marche urbaine.

Au regard de ces éléments exposées dans la précédente section, nous nous
attachons dans cette partie a développer un état de I’art sur les dimensions matérielles
de la ville qui déterminent la pratique de la marche . Pour se faire, nous abordons
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dans un premier temps la relation piéton-ville afin de mieux saisir les besoins et les
attentes du marcheur. Dans un second temps, nous recensons les éléments de
I'environnement urbain qui suscitent la pratique de la marche.

3.3.1. Le marcheur et la ville : une relation multidimensionnelle

Marcher en ville nécessite un ensemble d’habilités et de stratégies que le piéton
adapte aux conditions contextuelles de I'environnement dans lequel il évolue. Marcher en
ville c’est aussi avoir des besoins, celui de boire, de s’assoir, d’aller aux toilettes, de
s’abriter... En ce sens, I'individu qui souhaite se mouvoir en ville effectue son choix modal
en fonction de ses préférences, de ses objectifs et de ses besoins a satisfaire. Ce choix
dépendant également des ressources et des contraintes : contexte temporel paisible ou
tendu, moyens de transports disponibles, etc. Basé sur la force musculaire, le choix de la
marche pour les déplacements est fortement impacté par la configuration de la ville. Pour
cela, le marcheur adopte des stratégies de déplacement lui permettant de réaliser son
projet. De ce fait, le marcheur choisit ses parcours piétonniers en fonction d’'un nombre
d’attributs de I'environnement urbain liés a des critéres de métrique, de connectivité, de
linéarité, fonctionnels ou encore paysagers [Victor, 2016].

Environnement urbain

Dans le cadre de cette these, le concept d’environnement urbain est utilisé pour faire
référence au cadre (bati ou naturel) multidimensionnel dans lequel s’inscrit I'action de
marcher.

L’environnement urbain est donc constitué d’éléments batis, de tréseaux de
déplacement, de mobilier urbain, de verdure, de services, de commerces...

« L'environnement urbain » peut alternativement faciliter ou entraver le
déplacement piéton [Risser et al., 2010 ; Baron, 2014c]. Il conditionne I'acces physique des
usagers piétons, leurs représentations et leurs choix d’itinéraire. Plus spécifiquement, le
projet de déplacement piéton est planifié et exécuté par le marcheur qui tient compte du
contexte et des besoins a satisfaire: faisabilité et accessibilité, sécurité, confort
environnemental et physique, utilité des lieux et enfin plaisir des sens [Alfonzo,
2005]. La faisabilité dépend du contexte temporel de l'individu (budget temps)
[Greenhaus et Beutell, 1985 ; Chardonnel, 2001 ; Massot et Orfeuil, 2005] et de ses
capacités (état de santé, de fatigue...) a réaliser le projet de déplacement piéton. Une fois
la faisabilité remplie, la prochaine condition a vérifier est I'accessibilité. Cette derniere
détermine si le déplacement pédestre est réalisable ou non a pied. Les usagers piétons
prétent une attention particuliére a la dimension sécuritaire du déplacement. La sécurité
pour les piétons est liée a deux aspects: la perception de la criminalité, les flux de
circulation et la relation avec les autres usagers de 'espace public. De ce fait, 'usager
piéton planifie son déplacement en fonction de critéres de sécurité : il peut soit éviter un
quartier ou un itinéraire qu’il per¢oit comme non siir et opter pour un autre trajet par
exemple (évitement), sinon il peut renoncer complétement a 'usage de la marche et opter
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pour un autre mode de déplacement (changement de comportement). Il faut noter que le
sentiment de sécurité est fortement impacté par le niveau de familiarité de I'individu avec
I'environnement qu'’il souhaite traverser : « l'habitant produit une géographie a partir d’'un
systéme de I'habiter qui lui préexiste ; les formes qu’il génére sont liées aux contraintes de ce
systeme. » [Matthey, 2005]. La densité de la circulation mécanique et les vitesses élevées
de certains axes peuvent constituer une géne pour le piéton qui se voit obligé d’adapter
son parcours en fonction de criteres de sécurité réelle ou pergue. Les piétons accordent
une importance a l'utilité des lieux [Alfonzo, 2005 ; Piombini et Foltéte, 2007 ; Piombini,
2007 ; Metha, 2008] qui est en fonction de la capacité d'un endroit a satisfaire des besoins
quotidiens comme le ravitaillement alimentaire, le divertissement... Se rendre a pied pour
accéder a un maximum d’aménités urbaines s’apparente a un raisonnement rationnel qui
vise un minimum de temps (chemin le plus court) et de colt (effort corporel, chemin le
plus court) : « [...] il faut pouvoir non seulement marcher, mais s’arréter et boire un verre,
faire quelques courses, revenir en arriere, faire des boucles. » [Lavadinho, 2008].

bY

Les autres besoins qu'un piéton cherche a satisfaire ne conditionnent pas
I'exécution du projet de déplacement mais influencent le choix de I'itinéraire et dépendent
de l'objectif du déplacement et des préférences de l'usager [Victor, 2016]. Le confort
environnemental et physique est 1ié a une multitude de facteurs comme la familiarité avec
les lieux et les conditions météorologiques (ensoleillement, exposition au vent,
température, etc.). Par ailleurs, le niveau de confort est associé a la capacité d’un lieu ou
d’un parcours a procurer un sentiment de plaisir - qualité et diversité paysagere, verdure,
diversité architecturale. L’expérience positive de la marche en ville dépend des
perceptions et des représentations. En ce sens, un parcours piétonnier qui procure du
plaisir pour le marcheur renforce sa perception du confort. Le plaisir sensoriel des
marcheurs dépend de divers stimuli percus de I’environnement urbain : odeurs, couleurs,
lumieres, formes, texture « sensorialité urbaine » [Howes et Marcoux, 2006 ; Lucas et
Mair, 2008 ; Paquot, 2010] : « par sensorialité urbaine, on vise ici le systeme de relations
sensorielles (visuelles, sonores, tactiles...) et sensibles, tissé entre un individu et son milieu »
[Manola, 2013].

Dans les métropoles contemporaines, 'expérience vécue et sensible de la marche
se caractérise par sa complexité bidimensionnelle : spatiale et fonctionnelle. En ce sens,
la ville fonctionne comme un ensemble de ressources et de contraintes a la marche un
labyrinthe urbain: une grappe de batiments reliés par des voies enchevétrées qui
s’entrecroisent. Cette configuration labyrinthique [Boumoud, 2012] est problématique.
Pour celui qui s’aventure a pied : « nous vivons et nous circulons de plus en plus dans un
espace urbain encombré, peu lisible et peu praticable pour les citadins qui souhaiteraient se
déplacer a pied. » [Gwiazdzinski, 1991].

3.3.1.1. Le labyrinthe spatial

Ce labyrinthe particulierement complexe résulte de I'accumulation et
I’enchevétrement d’itinéraires multiples aboutissant a un réseau qui se révele pour le
piéton impossible du moins problématique. Cette disposition labyrinthique résulte de
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I'expansion en hauteur et en profondeur de I'ensemble des composantes d’une ville. Elle
rend ainsi le cheminement piéton - surtout pour les non habitués - difficilement lisible et
complique le repérage dans l'espace : « la figure du labyrinthe est souvent utilisée pour
décrire et analyser l'espace urbain, par les chercheurs et les penseurs de la ville, mais aussi
par les artistes qui y voient une métaphore riche de sens. Le tracé - pour certains le dédale
- des rues, la diversité du bati et la multiplicité des stimuli recus rendent l'espace urbain
difficile a appréhender d’emblée et a maitriser, particulierement lorsque l'individu est
confronté a une ville qu’il ne connait pas. Non seulement le labyrinthe est une figure spatiale
non immédiatement intelligible, mais il est aussi celle de la contrainte, car il impose au
mouvement en son sein des barrieres qu'il est difficile, voire impossible de contourner, selon
le degré d’ouverture du labyrinthe » [Liégeois, 2009]. Cet urbanisme tridimensionnel - ville
tridiastatique3®¢ [Reymond, 1998] - est le fruit de la conquéte de la verticalité urbaine
comme solution a 'encombrement du sol selon la logique de I'urbanisme de dalle3” (cf.
Figure 1.28).

e A /“ﬁn\‘i- 2
FIGURE 1.28: urbanisme souterrain et naissance de la ville
tridiastatique selon H. Reymond (1998). Source : Fernandes, 2017

L’individu qui parcourt ce dédale lui impose un effort cognitif par le biais duquel il
tente de rationaliser l'espace afin de l'approprier. Claude Lefevre [2001] établit une
typologie des labyrinthes spatiaux en fonction de la qualité des « parois» qui le
constituent. Selon lui, dans I'espace urbain, on retrouve 5 types d’espaces contraints (cf.
Figure 1.29). Sur le plan des mobilités piétonnes, les parcours s’effectuent donc en surface,
mais aussi dans des espaces situés au-dessus et au-dessous de la surface. Cheminer a pied

36 Urbanisation Transsurfacique a Synergie Multistrate (UTSM) ou ville tridiastatique : du grec tri signifiant trois et
diastatique qui a des dimensions. [Reymond, 1998]

37 « L'urbanisme de dalle constitue une base pour 'urbanisme souterrain. Il consiste a séparer les espaces piétonniers de la
circulation antomobile et des transports en commun, qui se développent chacun sur des niveanx dédiés, a partir d’un « sol » artificiel élevé sur une
dalle reposant par exemple sur des pilotis. En Enrope occidentale, les réalisations les plus connnes sont celles de la Défense a Paris, de Louvain-la-Nenve
en Belgique, et d'nne grande partie des nouveans: quartiers d affaires construits dans les métropoles frangaises (Part-Dien a 1yon, Mériadeck a
Bordeaus, Polygone a Montpellier...) » [Antoni, 2017]
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dans ce contexte de la ville tridiastatique est pour le marcheur synonyme d’une tache
perceptive et cognitive complexe, par laquelle I'usager tente d’en faire une lecture lui
permettant d’exécuter son projet de déplacement.

Type 1 Type 2
Labyrinthes intrinséques Parois rigides et opaques
maersards) Parois rigides
Type 3

Parois rigides et transparentes

Labyrinthes extrinséques

(murs porteurs de stimuli) \
Parois semi-rigides

FIGURE 1.29: les types de labyrinthes selon C. Lefévre. Source : Lefévre, 2018

Type 4

Parois semi-rigides et opaques

/\ /)

Type 5

Parois semi-rigides et transparentes

3.3.1.2. Le labyrinthe fonctionnel

Il existe un deuxiéme niveau de contrainte dans I’espace urbain : le labyrinthe
fonctionnel. Il résulte d’'une part de la superposition d’'une multitude de fonctions
urbaines telles que les services, les commerces, les batiments publics, les équipements
culturels et de loisirs, les réseaux de transport en commun... et d’autre part de la
complexité des flux (piétons, cyclistes, automobilistes...) qui traversent et animent la ville.
Cette organisation spatiale est fortement contrainte pour le piéton qui, pour se repérer et
profiter des ressources urbaines doit recourir soit a une personne tierce pour demander
de l'information, soit utiliser un plan de la ville - qui peut s’avérer inutile en raison d’'un
décalage entre la représentation cartographique et la réalité -, ou a un plan dynamique
sur I'écran d'un smartphone.

Notons bien évidemment que les caractéristiques propres a chaque individu -
'age, I'expérience de la ville, la culture... jouent un role déterminant dans la capacité de
décryptage de cet ensemble difficilement compréhensible.

La ville contemporaine est dans ce sens composée d’'un ensemble d’infrastructures
- pont, passerelle, escaliers, rampes, ascenseurs, téléphérique, etc. - qui constituent cette
trame piétonne tridimensionnelle et peuvent alternativement contraindre ou faciliter le
mouvement du piéton. Ainsi, le piéton confronté a I'environnement urbain labyrinthique,
s’appuie sur ses lectures cognitives et perceptives afin de décider de son itinéraire. Il
oriente ses stratégies de déplacement de maniere a intégrer un certain nombre de criteres
liées aux caractéristiques de I'’environnement urbain. De ce fait, 'environnement urbain
est alternativement facilitateur ou contraignant pour les déplacements piétons. Dans la
prochaine section, nous identifions ces éléments de 'environnement urbain considérés
comme des facilitateurs de la mobilité piétonne.
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3.3.2. Environnements urbains suscitant les pratiques piétonnes : la ville
marchable

Dans cette section nous abordons la notion de « marchabilité » et détaillons ensuite
les dimensions de I'environnement construit qui déterminent les pratiques de la marche
en ville.

3.3.2.1. Marchabilité « Walkability » : un concept nouveau et polysémique a
clarifier

L’origine des recherches et des études portant sur la marchabilité semblent
s'enraciner dans la prise de conscience d'un certain nombre d’enjeux sociaux,
environnementaux et territoriaux notamment, le développement urbain durable, la
transition énergétique (ville post-carbone), la santé des populations (lutte contre la
sédentarité et 'obésité) et la promotion d’'un vieillissement actif [Raulin et al, 2016]. En
effet, les préoccupations récentes liées aux effets des modes de vie sédentaires sur la santé
publique ont été un moteur de développement des recherches sur la marchabilité « The
term is often used to identify and measure features of the built environment that either
enhance or impede an individual’s willingness and ability to walk to local amenities,
especially those amenities that are thought to encourage healthy lifestyles »38 [Glicksman,
2013].

Apparu au tournant des années 2000, la « marchabilité »3? (traduction francaise du
mot anglais « Walkability? ») est un concept assez récent [Richoz et al., 2010 ; Raulin et
al, 2016] ; « Research on the built environment correlates of walking has proliferated in
recent years »*1 [Saelens et Handy, 2008]. Concept multi-facettes, la définition de la
marchabilité est tres fluctuante selon les études [Dupuy et al, 2011] et peu de définitions
formelles lui ont été attribuées [Raulin et al, 2016]. Elle est ainsi utilisée pour exprimer
le potentiel piétonnier d’'un environnement urbain « se référer a la marchabilité d’un
environnement, c’est envisager la propension de cet espace a accueillir la marche a pied »
[Pagnac-Baudry, 2015]. Selon R. Ewing [Ewing et al. 2006] la marchabilité est définie
comme potentiel piétonnier et exprime la maniere dont les individus entrevoient la rue
comme un espace ou il est confortable de marcher.

Selon T. Litman [Litman, 2003], la marchabilité a été inventée pour mesurer un
« score de mobilité pédestre » depuis un endroit afin d’évaluer les actions visant a
promouvoir la marche et la qualité de celle-ci. Selon Abley [2005] la marchabilité
(Walkability) peut étre définie comme : « The extent to which the built environnement is

38 « Le terme est souvent utilisé pour identifier et mesurer les caractéristiques de l'environnement bati qui améliorent ou
entravent la volonté et la capacité d'un individu de se rendre a pied aux commodités locales, en particulier celles qui sont
censées encourager des modes de vie sains ».

3 « Potentiel piétonnier » est I'autre traduction francaise du mot anglais « Walkability ».

40 Contrairement au concept de « marchabilité », celui de « Walkability » semble avoir été introduit plus en amant. En effet,
il a été utilisé pour la premicre fois par I'urbaniste Jane Jacobs en 1961 dans son ouvrage intitulé « The death and life of great
american cities » ou elle adresse entre autres une forte critique au développement urbain et des modes de vie centrés sur la
voitute individuelle [Jacobs, 1961].

4« Les recherches sur les corrélats de 'environnement bati de la marche se sont multipliées ces dernieres années ».
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friendly to the presence of people living, shopping, visiting, enjoying or spending time in an
area »*2. L'Office québécois de la langue frangaise [2009] la définit comme « le degré de
sécurité, d’esthétisme et d’'intérét que posséde un itinéraire piétonnier » [OQLF, 2009]. Le
Victoria Transport Policy Institute définit a son tour la marchabilité comme « The quality
of walking conditions, including safety, comfort and convenience »*3 [repris par Litman,
2003].

Le concept de « Walkability » a fait 'objet de nombreuses recherches, menées
depuis la fin des années 1980 en Amérique du nord par des scientifiques de différentes
disciplines comme l'architecture, les transports, la planification urbaine et la santé
publique. Cependant, chacune de ces études décrit la « Walkability » dans des termes et
des caractéristiques différentes selon différentes mesures et variables « each of scientific
research described walkability in different terms and characteristics by different variables
and measurements »** [BE MEngSc, 2013].

Toutefois, la littérature internationale traitant des relations entre environnement
urbaine et marchabilité est vaste et unanime quant a leurs influences mutuelles. Les
premieres études menées a ce sujet identifient la mixité et la proximité fonctionnelle
[Berke et al., 2007 ; Lee et Moudon, 2006 ; Rundle et al., 2007 ; Owen et al., 2007 ; Frank
etal. 2005 ; Frank et al.,, 2009], 1a densité résidentielle [Frank et al., 2005 ; Lietal., 2005 ;
Lee et Moudon, 2006] et la connectivité du réseau piétonnier dans I'appréciation de la
marchabilité [Owen et al., 2007 ; Frank et al., 2005 ; Li et al., 2005] : « Studies by Frank and
Pivo (1994) have identified landuse mix (measuring through access to facilities and diversity
of uses), resident density ans street connectivity as the key aspects to creating walkability
indices »*> [Azmi et Karim, 2013].

A cet égard, la variété et la proximité spatiale d’aménités urbaines sur un territoire
restreint permet aux individus de se déplacer a pied afin de réaliser leur programme
d’activités quotidiennes. A contrario, une faible diversité fonctionnelle ou I'inaccessibilité
piétonne aux aménités de la ville accroit la durée des déplacements et favorise I'usage de
la voiture de sorte a s’affranchir de la distance. De méme, une faible densité résidentielle
ne permet pas le développement des transports en commun (complémentaires au
développement de la marche dans les territoires métropolitains) en raison de la non-
rentabilité des investissements, contrairement a une densité résidentielle élevée qui
permet de desservir un grand nombre d’usagers assurant par la méme, ’amortissement
des investissements alloués aux transports en communs [Ewing, 1999].

Dans la méme continuité, une forte densité résidentielle permet le développement
d’aménités urbaines (services, commerces...) qui visent des bassins de clientele englobant

42 « La mesure dans laquelle I'environnement bati est favorable a la présence de personnes, faisant du shopping, visitant,
profitant ou passant du temps dans une zone ».

4 « La qualité des conditions de marche, y compris la sécutité, le confort et la commodité ».

4 « chacune des recherches scientifiques décrit le potentiel piétonnier en termes et caractéristiques différents par différentes
variables et mesures ».

45 « Les études de Frank et Pivo (1994) ont identifié l'utilisation des sols (mesurée par l'accés aux équipements et la diversité
des aménités), la densité de résidents et la connectivité des rues comme les aspects clés pour créer des indices de potentiel
piétonnier ».
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une forte présence d’'individus [Transport Research Board, 2009]. Enfin, un réseau
piétonnier caractérisé par une connectivité élevée (la connectivité étant définie par la
densité d’'intersections sur une trame viaire et est influencée par la taille des ilots) assure
une plus grande accessibilité piétonne aux usagers de la ville qui souhaitent se déplacer a
pied [Saelens et al, 2003 ; Frank et al, 2004]. En effet, le piéton préfere se déplacer en
choisissant a son aise le chemin qui lui convient et de préférence, le plus court trajet pour
se rendre a destination - loi du moindre effort [Ferrero, 1894 ; Zipf, 1949 ; Cheval et
Boisgontier, 2020]. Dans le cas des études qui considerent cette batterie de facteurs
validés, les indicateurs de marchabilité sont représentés sous forme d’unités surfaciques
(zones géographiques), ce que nous appelons marchabilité surfacique, permettant des
comparaisons entre les villes ou les quartiers d’'une agglomération.

En plus de ces trois premieres caractéristiques, I'indice de marchabilité de Saelens
et al. [2003] rajoute des considérations liées a '« esthétique » du quartier. En effet,
« plusieurs aspects objectifs de I'environnement piétonnier structurent fondamentalement
les conditions de marche d’un environnement » (Raulin et al. 2016). Ces facteurs relatifs a
I'aménagement de I’espace piétonnier participent a encourager ou a entraver la pratique
de la marche a pied. Les résultats du projet de recherche européen « COST 358
Pedestreians’ Quality Needs »4¢ [Melhorst, 2010] montrent également que la qualité des
parcours offerts aux piétons influence directement leur choix modal. De nombreux
facteurs liés a la forme urbaine et aux aménagements ont été identifiés dans plusieurs
revues de littérature notamment ceux de Saelens et Handy (2008), Owen et al.
(2004) qui sont a notre sens, récentes et assez completes.

Saelens et Handy [2008] concluent qu'une majeure partie des revues de recherche
et d’articles intégrés a leur analyse*’” (publiées entre 2002 et 2006) indiquent
I'importance de la proximité et l'accessibilité aux aménités (liée a la distance aux
destinations) : « Five reviews found sufficient evidence to conclude that accessibility based
on distance to destinations is associated with more walking »*® [Saelens et Handy,
2008]. Selon leurs résultats, trois revues de littérature confirment que la mixité
fonctionnelle est déterminante dans 'appréciation de la marchabilité. Dans le méme sens,
ces revues de recherche pointent I'importance de la densité en corrélation avec la marche.
A cet égard, la densité et la proximité sont conjointement liées, car la rentabilité des
services et des commerces est déterminée par la densité de population disponible a
proximité. Six revues indiquent clairement I'importance de la qualité de 'environnement
piétonnier en lien avec la pratique de la marche « Indeed, six reviews found sufficient
evidence to conclude that aesthetic qualities - the attractiveness of the environment - are

46 Apres quatre ans de travaux qui ont rassemblé dix-huit pays, les résultats sont intégralement publiés et peuvent ¢tre
téléchargés sur le site : http://www.walkeurope.org/

47 Les mots-clés retenus dans la recherche systématique et I'identification d’articles publiés en ligne entre 2005 et 2006
incluent : "Walk", "Walking", " Environment", " Urban-form", " Pedestrian", "' Design", " Neighborhood", " Non-motorized" " Active
travel". Ces études ont été réalisées a partir d'échantillons d’individus résidants aux Etats-Unis, en Australie, au Portugal, en
Belgique et aux Pays-Bas.

48 « Cinq revues ont trouvé des preuves suffisantes pour conclure que I'accessibilité basée sur la distance des destinations
est associée a plus de marche ».
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associated with walking »*° (Ibid). Cependant, Saelens et Handy (2008) pointent la grande
diversité des attributs associés a la qualité de I'environnement piétonnier pour la marche
« However, measures of this attribute of the built environment are especially variable across
studies » [Saelens et Handy, 2008]. D’autres attributs, liés au systéme de transport - c’est-
a-dire la présence d’'infrastructures piétonnieres (Pedestrian infrastructure) - et a la
forme de I'environnement construit - dimensionnement des batiments - sont corrélés a
la pratique de la marche a pied.

Dans la revue de littérature réalisée par N. Owen et al [2004] intitulée:
« Undestanding environemental influences on walking. Review and research agenda »>°, les
auteurs indiquent que d’importants défis conceptuels et méthodologiques restent a
relever pour comprendre comment le choix de la marche est influencé par des facteurs
physiques et environnementaux de la ville. Ils distinguent ainsi de nombreux attributs de
I'environnement piétonnier perg¢us comme déterminants pour les piétons et, les classent
selon la nature de la marche : la marche-récréative, la marche-utilitaire et enfin, la
marche-totale (utilitaire et récréative).

La figure 1.30 résume les résultats de cette revue de littérature. Les aspects
esthétiques et le confort des espaces urbains ont ainsi été identifiés comme déterminants
pour la marche-loisir. D’autres facteurs comme la perception du trafic routier (nuisances
sonores et pollution liée au trafic) sont percus négativement en lien avec la marche-loisir.
Aussi, la présence de commerces, de services ou équipements permettant la réalisation
de nombre d’activités quotidiennes est considérée comme importante pour encourager la
marche-déplacement.

49 « En effet, six revues ont trouvé des preuves suffisantes pour conclure que les qualités esthétiques - l'attractivité de
'environnement - sont associées a la marche ».
50 « Comprendre les influences environnementales sur la marche. Examen et programme de recherche ».
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Type of walking Environmental attributes

Aesthetically pleasant

Convenient facilities/environment
Walking trail length (a)
Neighborhood environment
Coastal location (a)

Walking for exercise or Access to services
recreation (includes Traffic not a problem
neighborhood and pleasure | Change in convenience
walking) Change in traffic not a problem
Accessibility of facilities
Weather
Safety

Composite environment (a)
Access to public open space (a)

Walking to get to and Perceptions of traffic, busy roads
from places (includes Sidewalks present (a)
walking to work) Stores in walking distance

High walkable neighborhood (a)

Age of home (a)
Neighborhood/environmental aesthetics
Practical environment

Access to public open spaces (a)
Composite environment score (a)
Sidewalks present (a)

Total walking (includes Minor traffic, some trees (a)
meeting public health Sidewalk, store (a)
guidelines) County/metropolitan sprawl (a)

Convenience of biking/walking trails

Convenience of department, discount, or hardware store
Convenience of a park

Overall neighborhood quality

Availability of sidewalks

Land use mix (diversity)

Easy walk to public transport

(a) Objectively assessed environmental attributes. m, men ; w, women.

FIGURE 1.30: apercu des attributs environnementaux significativement associés a
certains types de marche (selon Owen et al., 2004)

Ces aspects nous conduisent a proposer une définition de Ila
« marchabilité » comme étant’adaptation d’'un environnement a la pratique de la marche.
On considere que la « ville marchable » est une ville ou il fait bon marcher dans le cadre
d'un déplacement utilitaire ou récréatif. Un environnement « marchable » est doté
d’aménagements et d’infrastructures qui garantissent une mobilité piétonne dans des
conditions ergonomiques et confortables - réseau piétonnier (homme en mouvement) et
mobilier urbaine (homme en arrét) - d’'une part, et est doté d’aménités urbaines de
premiere nécessité d’autre part.

3.3.2.2. Les déterminants de I'’environnement construit en lien avec les pratiques
de la marche

Dans la littérature existante, de nombreux éléments de ’environnement urbain ont
été identifiés comme étant des facilitateurs de la marche [Alfonzo, 2005 ; Foltéte, 2007 ;
Saelens et Handy, 2008 ; Lo, 2009 ; Enaux, 2009] « Plusieurs facteurs liés aux formes
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urbaines, aux configurations fonctionnelles et sensibles ainsi qu’a leur aménagement sont
susceptibles de moduler les comportements de marche et la sécurité routiére. Tant les
caractéristiques des espaces résidentiels que les lieux de destination et/ou les moyens de
transport disponibles pour les rejoindre sont cruciaux. Nombre d’études nord-américaines
et européennes montrent que les dimensions de l'environnement bdti (mobilier urbain,
pavage, revétement, textures, configuration et connectivité des rues / intersections, temps
alloué aux traverses piétonnes, signalisation, etc.) sont fondamentales dans 'analyse de la
marchabilité d’'un environnement. Le contexte immédiat des lieux de résidence posséde ainsi
une influence cruciale sur le niveau et l'intensité des activités physiques menées par les
populations qui les pratiquent.» [Lord et al., 2015]. Stigler Grégoire [2012] identifie
plusieurs dimensions de la marchabilité est les classes en trois niveaux (cf. Figure 1.31).
Le premier, concerne les qualités que le piéton cherche a satisfaire, a savoir : la proximité
aux destinations, la performance du déplacement, la sécurité vis-a-vis de la criminalité, la
sécurité vis-a-vis du trafic, le confort physique de la marche et la stimulation mentale. Le
deuxiéme niveau décrit ce que le piéton aimerait faire lors de son déplacement pour que
les qualités du premier niveau soit garanties (25 aptitudes liées a au moins une qualité du
premier niveau). Enfin, le troisieme niveau détaille les aspects de 'environnement piéton
qui influencent les aptitudes recherchées par le piéton (deuxieme niveau).
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[Sansot, 2004 ; Cauvin, 1999] ou encore environnementaux et paysagers [Piombini et
Foltéte, 2007 ; Zacharias, 2001 ; Metha, 2008].

3.3.2.2.1. La métrique

De nombreux travaux identifient le critere métrique comme étant parmi les plus
évidents et les plus importants dans le cadre de la planification et 'exécution d’un projet
de déplacement piéton. En effet, le marcheur, plus que les autres usagers de la ville, évalue
les différentes options qui s’offrent a lui dans un territoire donné avant d’en choisir une
option. Ce postulat s’apparente aux marcheurs, qui dans une logique de rationalité
physique, choisissent le parcours le plus direct possible (minimiser I'effort et le temps du
trajet). En ce sens, le marcheur est celui qui privilégie le plus les parcours directs en
évitant au maximum les détours. A ce titre, R. Golledge (1999) identifie plusieurs criteres
censés influencer les choix du marcheur selon des regles d’utilité et de rationalité des
comportements pédestres, notamment la minimisation : de la longueur de l'itinéraire, du
nombre de changements de direction, des détours, des efforts, du colit réel ou percu, du
nombre d’obstacles [Golledge, 1999]. Ce premier critére est intrinséquement déterminé
par la morphologie de la ville et plus particulierement par les caractéristiques
topologiques et géométriques du réseau pédestre qui structure I'espace.

3.3.2.2.2. La connectivité

La connectivité décrit la multiplicité des liaisons assurées dans le systéme par le
réseau. De ce fait, un réseau pédestre hautement connecté offre a ses utilisateurs plus de
possibilités d’itinéraires alternatifs qu'un réseau morcelé par la présence de coupures
urbaines (anthropiques ou naturelles) qui impose des détours : « Le développement des
modes actifs est également limité si on garde de 'urbanisme une approche moderniste,
fondée sur le zonage monofonctionnel et la valorisation des faibles densités. A I'opposé, la
notion de connectivité urbaine renvoie a la densité des connexions et des trajectoires
potentielles, et augmente si la ville compte une trame viaire faite de beaucoup de courtes
sections, d’intersections et de peu de cul de sacs. Plus ce type de trame est développé, plus les
distances a marcher diminuent, plus on a des options de cheminement possibles, plus les
trajets sont diversifiés : tout le systeme urbain devient alors plus perméable, plus accessible
et plus résilient. » [Baron, 20104d]. F. Héran (2012) distingue d’'une part les coupures
surfaciques comme les grandes emprises infranchissables (zones d’activité ou
industrielles, grands équipements sportifs ou administratifs, parcs cloturés et fermés la
nuit, zones militaires, etc.) et d’autre part, les coupures linéaires (autoroutes, rocades,
voies ferrées, etc.). Il souligne, a juste titre, que si pour les automobilistes seuls compte le
temps total du trajet, pour les piéton-ne-s et les cyclistes, I'effort musculaire a fournir
(détours, dénivelés, etc.) reste un élément déterminant dans le choix de ces modes de
déplacement.
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3.3.2.2.3. La linéarité

Ce critere repose sur le postulat que le marcheur dans son cheminement a la
volonté d’éviter les parcours complexes en minimisant les changements directionnels
[Conroy-Dalton, 2003 ; Victor, 2016]

3.3.2.2.4. La disponibilité d’aménités urbaines

Un espace est fonctionnel lorsqu’il permet au marcheur de profiter d’'une offre en
services et ressources de la ville qui répond a ses besoins et aspirations. Cela dépend de
la configuration fonctionnelle : disponibilité d’aménités urbaines et mixité fonctionnelle.

3.3.2.2.5. Les qualités environnementales et paysagéres

Comme évoqué plus haut, les criteres qualitatifs (paysage, architecture, verdure,
etc.) sont des éléments encourageant le déplacement piéton et peuvent ainsi rentrer en
ligne de compte surtout dans le cadre d'un déplacement récréatif. Ainsi, la présence de
verdure, de mobilier urbain, la faible densité de la circulation mécanique et la séparation
des flux d’'usagers de la ville... sont associés a une expérience plaisante. Nous abordons
dans la section suivante les criteres choisis qui ont servi de base pour 'appréciation de la
« marchabilité potentielle » des terrains étudiés.

3.4. OBJECTIFS ET HYPOTHESES GENERALES

Notre premier objectif dans cette recherche est de comprendre 'influence des
dimensions spatiales de la ville sur l'intensité des pratiques de la marche dans la vie
quotidienne. Formulée autrement, existe-t-il un «effet quartier » qui expliquerait
'intensité de la pratique de la marche ? Le deuxiéme objectif est de comprendre les
logiques d’action qui sous-tendent le recours ou non a la marche dans le cadre de la
mobilité quotidienne. Pour ce faire, nous avons fait appel a la théorie des représentations
sociales. A partir de ces objectifs, nous formulons les hypothéses que nous ticherons de
démontrer au cours de cette these.

3.4.1. Hypothése nulle : la pratique de la marche dépend de facteurs matériels
qui caractérisent les espaces de la ville : la pratique de la marche dépend de la
marchabilité potentielle de chaque espace.

« Une ville marchable est par définition une ville otl
il fait bon marcher et ot le quotidien se saisit a
portée de marche » [Marzloff, 2010].

La premiére hypothése que nous défendons consiste a considérer la « ville
marchable » (c¢f. Figure 1.32), propice autant a la marche-utilitaire qu’a la marche-
loisir comme une ville: dotée d'un environnement piétonnier qui répond aux
exigences des usagers marcheurs, c’est-a dire se déplacer vite (structure et
topologie du réseau), dans un environnement de qualité et confortable (ou il fait bon
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marcher) d’'une part et, d'une bonne accessibilité piétonne aux aménités urbaines
majeures du quotidien (a portée de marche) d’autre part.

BD réseau piétonnier BD espaces publics

BD aménités urbaines

* Neeuds
- Arcs

- Aménités vertes
- Mobilier urbain

- Services
- Commerces
- Equipements sportifs

FIGURE 1.32: les trois dimensions composent la « ville marchable ». Source : S.R Chibane,

2016

3.4.2. Hypothese a valider : d’autres facteurs a-spatiaux déterminent le recours

ou non a la marche.

3.4.2.1. Les personnes qui ménent un rythme de vie intense - emploi du temps
chargé, engagement familial, budget temps déplacements quotidiens... sont
moins enclines a la pratique de la marche: l'intensité des rythmes de vie
détermine le choix des modes de transport utilisés et conditionne par
conséquent les pratiques de mobilité quotidienne.

3.4.2.2. D’autres facteurs au niveau individuel agissent comme freins ou
facilitateurs au développement de la pratique de la marche quotidienne : les
motivations et significations individuelles influencent la pratique de la marche.

Conclusion du troisieme chapitre

Le troisieme chapitre a permis d’esquisser les contours de notre objet de recherche
en présentant la problématique de la recherche et de dégager les hypotheses générales.
Ce faisant, il s’agit dans la deuxiéme partie de la these de présenter les matériaux et les

terrains de cette recherche.
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CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTIE

La premiere partie a posé le contexte et les bases théoriques de notre recherche.
L’approche historique a permis d’éclairer le passage de la ville piétonne a la ville
automobile. Son déclin en France correspond parfaitement a la période de
démocratisation de la voiture dans les années 1970-1980. Cependant, les récentes EMD
refletent une certaine stabilité en termes de recours a la marche dans les déplacements
quotidiens apres la forte baisse enregistrée entre 1982 et 1994. Elle a permis de constater
que cette évolution posait des problémes de santé. La baisse de I'activité physique et le
développement des problemes de poids, notamment chez les jeunes sont désormais
considérés aujourd’hui comme un fléau majeur. La majorité de la population francaise
n’atteint plus le niveau d’activité physique quotidienne recommandé par I'Organisation
Mondiale de la Santé [Inserm, 2008]. 80% de la population agée de 18-64 ans marche
moins de trente minutes par jour. Enfin, le recours a la marche est plus fréquent dans le
cadre des activités non-contraints (achats, sport, loisirs...) que pour rejoindre le lieu de
travail ou la voiture reste majoritaire avec 75% de part modale.

Les vertus de la marche pour la santé (physique et psychique) et les retombées positives
sur le plan environnemental d’'une politique publique de déploiement de ce mode doux en
ville 'ont donc replacée au ceeur de nombreux enjeux collectifs. Elle est devenue un levier
en urbanisme et aménagement opérationnel dans de nombreuses villes francgaises et
européennes. Cet engouement qui s’est traduit par des opérations urbaines
essentiellement dans les centres-villes a eu pour conséquence indirecte le renforcement
des disparités spatiales entre les centres et les périphéries des agglomérations. De plus,
le report modal espéré reste peu visible dans les statistiques de mobilité quotidienne des
Francais.

Ce constat suscite de nombreuses interrogations. Pour les spécialistes de la ville, c’est la
configuration de nos villes peu adaptée aux pratiques de la marche qui expliqueraient un
tel échec: « Les zones périurbaines, ou vit la moitié de la population francaise, sont
sillonnées par des infrastructures peu franchissables et encombrées de vastes emprises
imperméables qui rendent bien difficile l'usage de la marche ou de la bicyclette, au risque
d’encourager l'usage de I'automobile. » [Héran, 2011]. La pratique de la marche serait
fortement déterminée par la forme de la ville. D’autres chercheurs considerent que le seul
critere de la configuration de l'espace ne permet pas d’expliquer la diversité des
comportements [Genre-Grandpierre et Foltete, 2003]. Se dégage ici I'interrogation
centrale de la these qui propose une premiére approche des pratiques piétonnes
dans les métropoles en lien avec les déterminants de la ville (matériels) de ces
territoires et les logiques sous-jacentes qui aménent les individus a adopter la
marche en ville : Quelles sont les pratiques piétonnes dans les territoires
meétropolitains ? Quelles situations urbanistiques et biographiques particuliéres
participant au recours a la marche au quotidien ?

Les deux hypotheses centrales de la recherche se dégagent. La premieére stipule que
la pratique de la marche, dépend des caractéristiques de I'’espace. La deuxiéme est
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que les comportements dépendent non seulement de la matérialité de la ville, mais
également des caractéristiques individuelles notamment la situation
socioéconomique et démographique, de la position dans le cycle de vie, de
I’environnement de la personne ainsi que les représentations.

Pour explorer la question, nous avons choisi comme terrains d’étude les territoires
métropolitains de Grenoble, Saint-Etienne et Lyon au sein de la Région Auvergne-Rhone-
Alpes et Paris qui constitue un cas d’étude emblématique sur certains aspects -
importance dans 'armature urbaine de la France, tissus urbains et systemes de mobilités
etc. Dans la deuxiéme partie, nous présentons ces terrains d’étude - qui nous sont
familiers - ainsi que les corpus de données utilisées dans le cadre de cette these.
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INTRODUCTION DE LA DEUXIEME PARTIE

La deuxieme partie « Questions de méthode et de terrains » est consacrée a la
présentation des matériaux et des terrains de recherche. Les données quantitatives et
qualitatives que nous avons combinées pour les besoins de la thése proviennent de bases
de données secondaires (BD en libre acces) et primaires (matériaux recueillis par le biais
de questionnaires et d’entretiens réalisés dans le cadre de la these). La présentation des
terrains d’étude réunit leurs caractéristiques urbanistiques, géographiques et socio-
économiques ainsi que leurs politiques locales de mobilité et rend compte des
particularités de chacun de nos terrains. Le propos est articulé autour de deux chapitres.

Un premier chapitre méthodologique dans lequel nous présentons les corpus de
données quantitatives et qualitatives :

e L’Enquéte Ménages Déplacements de 2010, que nous noterons « EMD 2010 » ;
» La Base Permanente des Equipements de 2016, que nous noterons « BPE 2016 » ;

 Les Données Carroyées a 200 meétres sur la Population et les Revenues Fiscaux des
Ménages de 2010, que nous noterons « DCPRFM 2010 » ;

e L’Enquéte Relevés de I’Activité Piétonne de 2018, que nous noterons « ERAP
2018 »;

» L’Enquéte par Questionnaire, que nous noterons « EQ » ;

e La base de données réseau piétonnier issue d’OpenStreetMap (OSM) que nous
noterons « RPOSM » ;

« Et enfin, les Entretiens Semi-Directifs, que nous noterons « ES-D ».

Le second chapitre est consacré a la présentation de nos territoires d’étude et
notamment aux aspects géographiques et économiques. Dans un second temps, sont
abordés les contexte locaux en termes de politiques de mobilité et de place accordée a la
marche a pied.
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Chapitre 1. Questions de méthode

« Vous avez probablement su dés le commencement de votre these, et méme des
votre master, que vous alliez faire « du quantitatif » ou « du qualitatif », persuadés
que le pont entre les deux est difficilement franchissable. En effet, il est habituel
de penser qu’a telle échelle d’analyse, source, théorie ou maniere de présenter les
résultats correspond une méthode et une seule : aux « quantitativistes »
reviendraient le travail sur des grandes populations et la possibilité de généraliser
leurs observations ; aux « qualitativistes » la tdche de décrire et d’interpréter des
mécanismes fins mais toujours localement situés. Et pourtant, nous aimerions
vous convaincre ici que ces assignations méthodologiques ne sont pas toujours
justifiées, que l'opposition entre « quanti » et « quali » n’a que peu de raisons
d’étre, voire, mieux, qu’il peut étre enthousiasmant et profitable de tenter, dans
une theése de sciences humaines et sociales, d’articuler les deux approches »
[Lemercier Claire et al., 2013]

Avant de commencer notre démonstration proprement dite, prenons le temps de
présenter les données que nous mobiliserons. La phase empirique articule les approches
quantitative et qualitative. Nous nous appuierons sur ces deux méthodes qui
correspondent a deux types distincts de données : le traitement statistique d’enquétes
quantitatives d’'une part et 'exploitation d'un corpus de données issues d’entretiens semi-
directifs d’autre part. Dans cette these, le postulat méthodologique défend la
complémentarité des approches qualitatives et quantitatives trop souvent opposées
[Lemercier Claire et al.,, 2013 ; Brun et Bonvalet, 2002]. Pour I'étude des faits qui nous
intéressent, il existe certains phénomeénes qu'’il est impossible d’observer au moyen de
I'une de ces approches, mais que I'on peut approcher par 'autre. Partant de ce constat,
nous avons donc construit notre analyse dans un constant va-et-vient entre I'une et I'autre
de ces deux techniques qui se renforcent mutuellement. Nous allons présenter les
différents corpus de données utilisées pour la recherche.

1.1. CORPUS DE DONNEES DE LA THESE

Pour les besoins de cette these, nous nous sommes appuyés sur des corpus de
données quantitatives et qualitatives. Premierement, nous présentons les bases de
données quantitatives. Secondement, nous abordons en détail les données dites
qualitatives de la these.

1.1.1. Corpus quantitatif : exploitation de six bases de données de grande
ampleur et deux bases de données primaires

Au total, six bases de données ont été mobilisées dans ce travail de recherche.
D’une part, quatre bases de données secondaires, c’est-a-dire, des bases existantes en
libre accés (Open Data) et d’autres que nous avons pu exploiter dans le cadre de
convention entre le Laboratoire de rattachement (Pacte) et la structure propriétaire de
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ces données. D’autre part, deux bases de données primaires, c’est-a-dire, des données
recueillies via des observations de terrain et une enquéte par questionnaire.

1.1.1.1. Enquéte Ménages Déplacements de 2010 « EMD 2010 »

La principale base de données sur laquelle nous allons nous appuyer pour analyser
la mobilité des individus habitant la métropole de Grenoble est « 'EMD 2010 » de la
Grande région grenobloise. Ce type d’enquéte est actualisé en moyenne tous les dix ans.
L’EMD de 2010 est la septieme enquéte de ce type sur le territoire grenoblois.

« Les EMD fournissent de multiples informations relatives aux pratiques de
déplacements des habitants des agglomérations notamment en lien avec les
caractéristiques des personnes et des territoires. Ces enquétes proposent une
photographie de la mobilité et permettent une comparaison des évolutions des
caractéristiques de la mobilité au sein de l'agglomération, et avec les autres
agglomérations francgaises. Il s’agit d’'un outil essentiel a la connaissance du
territoire. L'EMD apporte des informations socio-économiques sur I'évolution de la
population, des caractéristiques de mobilité, ainsi que sur 'opinion et la satisfaction
des habitants. Elle fournit une vision globale et cohérente du fonctionnement du
territoire [Certu 2008, 2010].

L’EMD est donc un outil indispensable a la fois pour la politique de
déplacements de chaque partenaire, mais aussi pour la coordination de ces
politiques entre elles. L’EMD alimentera donc I'’ensemble des études sur les
déplacements, 'aménagement du territoire et l'urbanisme, notamment la mise en
ceuvre et I’élaboration de nouveaux Plans de Déplacements Urbains. Grace a la
standardisation des méthodes, les EMD alimentent une banque de données
cohérente et exploitable au niveau national, qui permet de suivre les tendances
lourdes d’évolution de la mobilité dans le temps. L’'EMD se déroule ne trois étapes :

e Elaboration d’'un échantillon représentatif : de maniere aléatoire, un
certain nombre d’adresses garantissant la représentativité de I’échantillon
sont tirées au sort dans un fichier national sur le périmetre d’enquéte.

» Réalisation d’entretiens aupres des ménages : des entretiens individuels
(40 minutes) de tous les membres agés de plus de cinq ans sont menés au
domicile du ménage. Le questionnaire est identique a toutes les EMD conduites
en France afin de permettre les comparaisons dans le temps et avec d’autres
agglomérations. Les questions portent sur tous les déplacements effectués la
veille de I'entretien : moyen de transport utilisé, destination, heure, motif,
durée...

» Collecte et analyse des données : 'ensemble des résultats de I'enquéte sont
ensuite mutualisés et analysés afin d’en faire de ressortir les principales
tendances en termes de mobilité sur le territoire traité.
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L’EMD 2010 de la Grande région grenobloise a été pilotée par plus de 20
partenaires institutionnels avec I'assistance technique du Centre d'études sur les
réseaux, les transports, l'urbanisme et les constructions publiques (CERTU) et
I’Agence d’'urbanisme de la région grenobloise (AURG). La collecte des données a été
réalisée par le bureau d’études ALYCE SOFRECO, le CETE de Lyon et 'AURG
intervenant en assistance aupres du maitre d’ouvrage.

Au total 7'600 ménages ont été enquétés :

3'600 sur le territoire de Grenoble-Alpes Métropole ;
1'500 sur le territoire du Pays Voironnais ;

1'000 sur le territoire du Pays du Grésivaudan ;
1'500 sur le reste de l'aire d'enquéte

Au cours de 'EMD 2010 qui couvre 354 communes, 16'600 personnes ont été
enquétées pour un total de 60'000 déplacements?! recensés » [SMTC, 2010].

L’EMD 2010 porte sur I’ensemble des déplacements réalisés par les personnes dgées
de 5 ans ou plus résidant dans la région au cours d’un jour de semaine ou de week-end
(24 heures: de 5h du matin a 5h du matin). La base de données de cette enquéte est
composée de cinq fichiers : « Ménages » : relatif aux caractéristiques du ménage et du
logement; «Personnes»: qui comprend essentiellement des questions sur les
caractéristiques socio-économiques de chaque personne; « Déplacements»: pour
chaque personne agée de 5 ans et plus, qui recense tous les déplacements de la veille du
jour de I'enquéte ; « Trajets » : qui recense I'’ensemble des segments de déplacements
réalisés avec un seul mode ; « Opinions » : réalisée apres tirage au sort, aupres d'une
seule personne du ménage agée d’au moins seize ans. Pour de fins de manipulation
(jointure) et d’exploitation de ces bases de données, nous disposons d’'un nombre de
variables qui sont communes a '’ensemble de ces cing fichiers :

e La zone de résidence composée du secteur de tirage et de la zone fine de
découpage ;

e Le numéro d'échantillon du ménage ;
* Le numéro de la personne dans le ménage ;
e Le numéro du déplacement effectué ;

e Le numéro du trajet a I'intérieur d'un méme déplacement ;

! Déplacement : « action, pour une personne, de se rendre d’un lieu (origine) a un autre lieu (destination) pour réaliser une
activité, en utilisant un ou plusieurs modes de transports sur la voie publique. Les déplacements recensés sont effectués par
les habitants du périmétre enquété, y compris lorsqu’ils en sortent et qu’ils y rentrent » [SMTC, 2010].

Trajet : « Segmentation du déplacement par mode. Si un déplacement est effectué enticrement a pied, il n’y a pas de
décomposition en trajets. S’il y a utilisation d’'un mode mécanisé, la description du trajet correspond au(x) mode(s) de

transport(s) utilisé(s) » [SMTC, 2010].
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e Le numéro de la personne dans le ménage qui a été interrogée pour la fiche

opinions.

Nous utilisons trois fichiers de cette base de données afin d’analyser les pratiques
de mobilité quotidienne et la place de la marche a pied dans ce cadre. Il s’agit plus
précisément des fichiers personnes, trajet et déplacements (cf. Figure 2.1). Le détail des
variables composant chacun des fichiers sont représentés dans les figures A.1, A.2 et A.3

au niveau de 'annexe A.

BD Petrsonnes

- Secteur de tirage

- Zone fine de résidence
- Sexe

- Age

- Niveau d’études

- Csp

BD Déplacements

- Motif a l'origine

- Heure de départ

- Motif a la destination

- Heure d’arrivée

- Durée du déplacement
- Distance parcourue

- Temps de marche a pied au départ
- Mode utilisé

- Temps de marche a pied a Iarrivée
- Distance parcouru

BD Trajets

FIGURE 2.1 : les bases de données de 'EMD 2010 utilisées pour I’étude de la mobilité al'échelle

de la métropole de Grenoble. Réalisation : S.R Chibane, 2016

1.1.1.2. Base Permanente des Equipements de 2016 « BPE 2016 »

La principale base de données sur laquelle nous allons nous appuyer pour analyser
'accessibilité piétonne aux aménités du quotidien est la « BPE 2016 ». Cette derniere se
substitue en partie a I'inventaire communal, dont le dernier a été réalisé en 1998.
Comparables sur le volet présence/absence des équipements, les données de la BPE sont

actualisées chaque année, au lieu de tous les 7-8 ans pour lI'inventaire communal. De plus,
la BPE répertorie une plus grande variété d'équipements (182 au lieu de 36) ; leur
localisation est également plus affinée (IRIS) et les coordonnées géographiques précises
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sont fournies pour certains d'entre eux. Cette base est alimentée par plusieurs sources
administratives : 6 répertoires? et 14 fichiers administratifs centralisés3.

La base permanente des équipements (BPE) est réalisée par 1'Insee annuellement,
avec comme date de référence le ler janvier, depuis 2007. Elaborée a partir de différentes
sources administratives actualisées chaque année, cette base répertorie un large éventail
d'équipements et de services rendus a la population. La BPE couvre les domaines des
services, marchands ou non, des commerces, de la santé et de l'action sociale, de
I'enseignement, du tourisme, du sport et des loisirs. Pour 'année 2016, prés de 2.3
millions d'équipements sont ainsi répertoriés.

La localisation fine des équipements et de la population, au niveau de la commune
et des ilots regroupés pour l'information statistique (IRIS), permet de calculer des
distances (entre communes équipées et non équipées par exemple), d'étudier la
concentration spatiale des équipements, de mettre en rapport les équipements et leurs
utilisateurs potentiels. Les équipements sont répartis en trois gammes :

e Gamme de proximité : école maternelle, pharmacie, boulangerie, bureau de
poste, etc.

e Gamme intermédiaire : college, orthophoniste, supermarché, police,
gendarmerie, etc.

e Gamme supérieure : lycée, maternité, hypermarché, agence Pole Emploi,
etc.

La BPE 2016 comprend les coordonnées géographiques (X,Y) des équipements de
certains domaines et sous-domaines pour lesquels la géolocalisation a été possible :
I'enseignement, la santé et l'action sociale, les transports, les sports-loisirs-culture, le
tourisme, les commerces ainsi que les services généraux, les principaux tribunaux, les

2 ADELI (Automatisation DE Listes) enregistrement des diplomes des professionnels de santé, du social et des
psychologues, fichier géré par la direction de la Recherche, des Ftudes, de I'Evaluation et des Statistiques (Drees) du
ministére de la santé ; RPPS (Répertoire Partagé des Professionnels de Santé) géré par les conseils de I'ordre des
professions réglementées ; FINESS (Flchier National des Frtablissements Sanitaires et Sociaux) également géré par la Drees
du ministére de la santé ; RAMSESE (Répertoire Académique et Ministériel sur les Etablissements du Systeme Educatif)
géré par la direction de I'évaluation, de la prospective et de la performance (Depp) du ministére en charge de I'éducation ;
SIRENE (Systéme Informatique pour le Répertoire des ENtreprises et leurs Etablissements) géré par I'Insee ; RES
(Recensement des Equipements Sportifs), réalisé par le ministére des sports concernant les équipements sportifs et de
loisits. Source : INSEE, 2017

3 Les services ouverts au public de la Gendarmerie nationale tels que les brigades territoriales de proximité ; les fichiers des
hétels et campings servant de base de sondages aux enquétes de I'INSEE sur la fréquentation dans I'hétellerie et dans
I'hétellerie de plein air ; les services de police tels que les commissariats ou les antennes de police ; les établissements de
l'enseignement agticole tels que les lycées agricoles ou les centres d'apprentis agricoles (DGER) ; les principaux tribunaux
gérés par le ministére de la Justice; - les points contacts postaux gérés par La Poste. - les théatres, avec et sans label, issus de
la base de données du CNT (Centre National du Théitre) ; - les cinémas, yc « art et essai », issu de la base de données gérée
par le CNC (Centre National du Cinéma) ; les établissements de Pole Emploi provenant de la base de données des lieux de
délivrance des services de Pole Emploi ; les stations-service émanant de la base de données du site gouvernemental des prix
des carburants du Ministére en charge de I'économie ; les aéroports extraits de la base de données de la direction générale
de l'aviation civile (DGAC) ; les gares ferroviaires de voyageurs issues de la base de données de la SNCF et les gares de

Corse a pattir d'un fichier externe ; les musées et consetvatoires issus de la base de données gérée par le ministére en charge
de la Culture. Source : INSEE, 2017
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équipements de finances publiques et d’autres services a la population comme la coiffure,
les vétérinaires ou les agences immobilieres...; ce qui correspond a 70 % des équipements
de la BPE 2016. La géolocalisation permet de s'affranchir des zonages préexistants
(communes ou IRIS). Elle permet des études spatiales ou territoriales plus fines, avec des
données indépendantes de zonages prédéfinis. Elle se compose de 10 variables au total
(cf. Figure 2.2).

Nom Variables
AN Année
DCIRIS Département, commune et [RIS d'implantation de I'équipement
DEP Département d'implantation de 'équipement
DEPCOM Département et commune d’implantation de I'équipement
LAMBERT X Coordonnée X de I'équipement en Lambert 93 (RGF93)
LAMBERT_Y Coordonnée Y de I'équipement en Lambert 93 (RGF93)
QUALITE_XY Qualité d’attribution pour un équipement de ses coordonnées XY
REG Région d'implantation de I'équipement
TYPEQU Type d’équipement
NB_EQUIP Nombre d’équipements
FIGURE 2.2 : liste des variables composant la BPE de 2016. Source : Insee,
2017.

Afin de qualifier au mieux les coordonnées (X, Y) diffusées, un indicateur de qualité
de celles-ci est mis a disposition pour chaque équipement. Il comporte cinq modalités :

e Bonne : I'écart des coordonnées (X, Y) fournies avec la réalité du terrain est
inférieur 3 100 m;

» Acceptable : I'écart maximum des coordonnées (X, Y) fournies avec la réalité
du terrain est compris entre 100 m et 500 m ;

e Mauvaise : |'écart maximum des coordonnées (X, Y) fournies avec la réalité
du terrain est supérieur a 500 m et des imputations aléatoires ont pu étre
effectuées ;

» Non géolocalisé : pas de coordonnées (X, Y) fournies dans les domaines
disponibles cette année en géolocalisation car cette derniere a été impossible
a réaliser au regard des adresses contenues dans les référentiels
géographiques actuels de I'Insee ;

e Type équipement non géolocalisé cette année : pas de coordonnées (X, Y)
fournies car les équipements concernés appartiennent a des domaines
d'équipements dont la géolocalisation n'est pas mise a disposition cette année.

Les taux de cet indicateur qualité pour la BPE 2016 sur les domaines diffusés sont
les suivants : qualité bonne (86.9%), qualité acceptable (5.5%), qualité mauvaise (5.1%),
équipement non géolocalisé (2.5%) » [INSEE, 2017].
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1.1.1.3. Données Carroyées a 200 metres sur la Population et les Revenues Fiscaux
des Ménages de 2010 « DCPRFM 2010 »

A plusieurs reprises dans la suite de notre recherche, nous nous intéresserons aux
inégalités sociales d’acceés a pied aux aménités urbaines du quotidien en fonction de la
localisation des individus dans I’espace. Or, pour le géographe qui travaille a I’échelle de
la marche a pied, la question de la partialité des découpages classiques pose un vrai
probleme, appelé le « Modifiable Area Unit Problem » (MAUP) » [Wong, 2009] qui induit
un biais par la discrétisation d'un espace géographique par un découpage administratif :
« un autre grand défaut des découpages classiques est qu'un méme niveau géographique
peut recouvrir des réalités différentes. En France méme le niveau communal ne signifie pas
forcément partout la méme chose, certains espaces ayant eu des appétits plus forts que
d'autres pour la fusion de communes. Au niveau infra-communal le découpage en IRIS ne
présente pas non plus 'homogénéité que laisserait supposer un nom de zonage unique car
la constitution du zonage a été, a l'époque, complétement décentralisée et largement laissée
aux interprétations locales de consignes assez générales. Les carroyages en apportant une
définition sans possibilité d'intervention ou d'interprétation humaine ultérieure apportent,
eux, un cadre unique qui est valable de la méme fagon sur tout l'espace ot le carroyage est
défini » [INSEE, 2013].

Les « DCPRFM 2010 » sont a cet égard une source de données particulierement
précise d'un point de vue géographique et statistique. Cette source permet en effet de
résoudre le probléme de MAUP. A partir des fichiers exhaustifs des déclarations de
revenus des personnes physiques et de la taxe d’habitation fournis par la Direction
générale des impots, tout en préservant la confidentialité des données, I'INSEE a procédé
au rapprochement de ces deux fichiers afin d’estimer le revenu fiscal a des niveaux
géographiques finement localisés.

« La géolocalisation sur une grande échelle a été rendue possible par un acces
aux fichiers cadastraux, tels qu'ils sont présentés sur le site internet du
cadastre. En vertu d'un avenant a une convention d'échange de données entre
I'Insee et la DGFIP, I'Insee dispose désormais au printemps de chaque année
d'une copie du cadastre réalisée a ce moment, donc incluant les toutes
dernieres mises a jour reportées sur le plan cadastral.

Le territoire métropolitain a été divisé en 36 grands carreaux de taille
semblable. Chaque grand carré est découpé horizontalement ou verticalement
afin de former 2 rectangles. Les rectangles produits sont alors découpés a leur
tour horizontalement ou verticalement et ainsi de suite. Les découpages
horizontaux et verticaux passent toujours par le centre de gravité pondéré par
la population. Le choix a chaque étape entre la scission horizontale, la scission
verticale, ou I’absence de scission, est arbitré ainsi :
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1. Si les scissions horizontale et verticale produisent chacune au moins un
rectangle de moins de 11 ménages alors le découpage n’est pas opéré, afin de
respecter la contrainte du secret statistique.

2. Si une seule des deux scissions produit un découpage en deux rectangles de
11 ménages ou plus chacun, on réalise cette scission.

3. Si les deux scissions produisent chacune deux rectangles de plus de 11
meénages, on choisit la scission qui produit 2 rectangles au sein desquels les
carreaux habités sont les moins dispersés. La « dispersion » d’un rectangle est
mesurée par la somme des distances au carré entre son centre de gravité et ses
carreaux habités pondérées par la population, et on choisit le découpage qui
minimise la somme des dispersions des 2 rectangles concernés.

Les données régionales détaillées portent sur des carreaux de 200 m de coté,
dans les mémes systémes de projection que les données a 1km. Les carreaux
de 200m de coté correspondent a une subdivision interne en 25 éléments des
carreaux de 1km de coté.

L'espace géographique a deux dimensions

Construire des statistiques c'est élaborer des mesures relatives a des
territoires donnés. Dans les premiers temps la préoccupation majeure était
d'évaluer la contribution possible de chaque province a I'effort de guerre du
pays. Les statistiques étaient alors réduites a une liste de noms de provinces
accompagnées d'un effectif de soldats potentiels. Avec le temps les indicateurs
statistiques se sont multipliés tout comme les maillages administratifs sur
lesquels ces mesures étaient réalisées. Néanmoins la multiplicité des zonages
administratifs a des limites et il existe obligatoirement un découpage
administratif en dessous duquel aucune subdivision ne peut s'imposer au nom
de la gouvernance.

Et c'est la que le carroyage entre en scéne : I'ensemble des mailles doit rendre
compte d'une réalité dans un espace a deux dimensions. Alors que les
découpages classiques ne sont fondamentalement que des moyens de lister (et
une liste n'a qu'une seule dimension) des entités géographiques, le besoin est
ici de montrer les interactions entre parties du territoire dont c'est la position
dans l'espace géographique qui est la référence la plus naturelle et non
l'identifiant dans une quelconque nomenclature.

Ceci induit a penser notre maillage plus en termes de coordonnées
géographiques que de contours de zones. Apres, pour ce qui est de la forme
des mailles, deux arguments militent pour un pavage régulier et carré. Il faut
d'abord que le pavage soit suffisamment régulier pour ne pas contenir de zone
de taille trop importante pour demander plus tard a étre redécoupée : un
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pavage régulier minimise ce risque. Ensuite on peut imaginer d'utiliser des
hexagones, des triangles ou des formes plus exotiques comme en a proposé
Escher : le carré aligné sur les axes du systéme de coordonnées offre en fait
|'alternative la plus simple a décrire.

Des carrés pour une analyse plus fine

L'opposition - ou la complémentarité - entre zonages classiques et carroyages
repose sur bien plus qu'une fagon de référencer les zones dans l'espace. On
pourra d'ailleurs objecter que les SIG permettent de donner une dimension
spatiale aux zonages classiques, méme si effectivement les calculs ultérieurs
basés sur la proximité resteront plus délicats. En fait la véritable opposition se
situe entre statistique zone par zone et ensemble de statistiques, entre vue
détaillée et vue d'ensemble et finalement entre passé et futur. Le besoin de
suivi couvert par les zonages classiques n'est pas a remettre en cause, ce
qu'apportent les carroyages c'est un outil d'analyse, voire d'évaluation.
Construit sans a priori sur ce que doivent étre les zonages d'intervention ou de
gestion, les carroyages permettent une vision impartiale des phénomenes et
sont naturellement a méme de surligner les zones a enjeu quitte a ce que, plus
tard, celles-ci fassent I'objet d'une délimitation classique » [INSEE, 2013].

Au total, en France métropolitaine (hors Corse), 698'659 rectangles ont ainsi été
constitués, dont la moitié a une population comprise entre 11 et 21 ménages. Au total,
2'278'213 carreaux habités en métropole ont été construit. Le fichier « DCPRFM 2010 »
est composé de deux tables. La table des rectangles qui contient 25 variables et la table
des carreaux composée de 5 variables. Ces deux tables décrivent au total 30 variables
sur la population totale, la population par tranches d’age, les revenus fiscaux des ménages
et la taille des ménages. Ce qui fait de ces « DCPRFM 2010 », la base de données la plus
importante en termes de couverture territoriale et celle qui offre la meilleure précision
disponible en open data.

Afin de pouvoir exploiter pleinement les données des DCPRFM 2010,
I'appariement des deux tables (rectangles et carreaux) a été opéré afin de fusionner leurs
données respectives (cf. Figure 2.3).
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i 3 2l 4 | 4
Un découpage du territoire en rectangles de taille variable a été élaboré a I'Insee par agrégation de carreaux de 200 métres selon la méthode suivante : Légende

« Le territoire métropolitain a préalablement été divisé en 36 grands carreaux de taille semblable. Chaque grand carré est découpé horizontalement ou

verticalement afin de former 2 rectangles. Les rectangles produits sont alors découpés a leur tour hori Il ou vertical et ainsi de suite. ‘:] Limites régionales
Les rectangles sont de tailles variées, allant d’un unique carreau (d’au moins 11 ménages) a un rectangle d’une superficie égale a 3 000 carreaux de
200 métres de coté (un rectangle compte en moyenne 38 ménages, en mé ). Au final, en mé le, 698 659 les ont ainsi été constitués »
Insee, 2013. [__] Contour des rectangles

L Contour d'un carré habité

[ Limites départementales

Réalisation : Chibane Sami Ramzi, 2018
Source : INSEE, 2013 A ¢ 5l

FIGURE 2.3: exemple d’appariement des deux tables. Source : Insee, 2013.
Réalisation : S.R Chibane, 2018

1.1.1.4. Le fichier national mobilités professionnelles des individus : déplacements
commune de résidence/commune de travail de 2016 « FNMPI 2016 »

Dans le cadre de cette these, I'étude des comportements de mobilité quotidienne
et plus particulierement, de la place de la marche a pied dans la vie quotidienne des
individus est au centre des questionnements. Afin de mieux comprendre ces
comportements en fonction des caractéristiques socio-démographiques et socio-
économiques des personnes et leur lieu de résidence, il convient de s’appuyer sur des
enquétes représentatives permettant de mieux saisir le poids de chaque facteur dans la
structuration de la mobilité quotidienne. L'importance des déplacements liés au travail
motive en premier lieu le choix de la base de données.

En effet, et méme si les déplacements domicile-travail ne constituent qu'un motif
de déplacements parmi tant d’autres, du fait de leur caractére contraignant, les navettes
domicile-travail sont structurantes de la mobilité quotidienne des francais. L’Enquéte
nationale transport et déplacement (ENTD), importante source d’information sur la
mobilité des francais, permet de le constater. Selon cette enquéte, et apres une relative
baisse du poids de la mobilité liée au travail constatée sur la période 1982-1994 - en
raison notamment de I'accroissement des déplacements pour les motifs loisirs - le motif
travail progresse de nouveau entre 1994 et 2008 [ENTD, 2008 ; Quételard, 2010]. Au total,
19% des déplacements quotidiens des Francais sont liés a ce motif [Francois, 2010]. De
méme, selon le Centre d’études et d’expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité
et I'aménagement (Cerema), qui réalise des enquétes ménages déplacements dans
plusieurs agglomérations francaises, le premier motif de déplacement des Francais est le
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travail avec 24%, suivi par les achats (21%), les loisirs (18%), I'accompagnement (17%),
les études (8%) et les démarches (6%) [Cerema, 2019]. Des tendances similaires
s’observent dans d’autres pays d’Europe comme en Italie: « Les résultats du récent
Recensement de la population et des habitations (ISTAT, 2011) montrent en effet une
augmentation significative des individus qui se déplacent quotidiennement pour des motifs
liés a leurs études et a leur travail. » [Colleoni et al., 2017].

De ce point de vue, les données utilisées pour I'analyse des comportements de
mobilité quotidienne des Francais sont issues du fichier national mobilités
professionnelles des individus en 2016 « FNMPI 2016 ». Portant sur un échantillon
représentatif (n = 7'824'392) de I'ensemble des actifs ayant un emploi et agés de 15 ans
ou plus, I'analyse de cette base de données permet d’apporter des premiers éléments de
compréhension du poids des caractéristiques socio-démographiques et socio-
économiques (age, sexe, catégorie socioprofessionnelle, moyens de déplacements a
disposition, diplome le plus élevé, etc.) et géographiques (lieu de résidence, lieu de travail,
catégorie urbaine des communes de résidence et de travail) dans la détermination des
comportements de mobilité liée au travail et de la place de la marche a pied dans ce cadre.

Le « FNMPI 2016 » (c¢f. Annexe B) comprend au total 32 variables. Nous
exploiterons cette base de données en nous appuyant sur six variables explicatives : le
sexe, 1'age, le niveau d’étude, I'indicateur urbain du lieu de travail, le nombre de voitures
du ménage et le mode de transport le plus souvent utilisé pour aller au travailler.

Afin de satisfaire les besoins et les objets de cette étude, nous avons procédé a une
extraction des observations pour chacune des quatre métropoles que nous étudions :
Lyon (n = 203'133), Saint-Etienne (n = 45'478), Grenoble (n = 60'926) et Paris (n =
1'225'826).

1.1.1.5. Motorisation des ménages : la base indicateurs de la fiche synthétique du
recensement de la population « BIFSRP 2013 »

Nous considérons qu’il importe de prendre en considération la motorisation des
meénages lorsqu’on traite de la thématique de la marche en ville. En effet, la littérature
tend a montrer que les moyens de transport a disposition des ménages et des individus
sont déterminants dans le choix modal. Ces moyens a disposition des individus/ménages
englobent tant les modes mécanisés que les modes non motorisés (vélo, trottinette, skate,
marche a pied, etc.).

En ce sens, nous nous appuyons sur les données issues de la base indicateurs de la
fiche synthétique du recensement de la population « BIFSRP 2013 ». Elle contient des
données relatives a chaque commune - ou chaque Iris pour les communes subdivisées en
plusieurs Iris. ces données sont regroupées dans plusieurs thématiques qui sont les
suivantes: 1). Géographie (code région, code département, code Insee, etc.); 2).
Résidences principales (nombre de résidences principales, nombre de résidences
principales de type appartement, etc.); 3). Résidences secondaires et logements
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occasionnels (nombre de résidences secondaires et logements occasionnels, etc.) ; 4).
Ménages (nombre de ménages, population des ménages, nombre de ménages disposant
au moins d’une voiture, nombre de ménages disposant d’'une voiture, nombre de ménages
disposant de deux voitures ou plus, etc.) ; 5). Logements vacants (nombre de logements
vacants en 2008, nombre de logements vacants en 2013). Pour notre part, nous avons
utilisé seulement les données qui nous intéressent, a savoir ceux de la motorisation des
ménages a I'échelle des communes/Iris.

1.1.1.6. Base de données Réseau Piétonnier d’OpenStreetMap « RPOSM »

Afin d’étudier d’une part l'accessibilité piétonne aux aménités urbaines du
quotidien et les caractéristiques topologiques et métriques du réseau piétonnier d’autre
part, nous employons la base de données Réseau Piétonnier d’OpenStreetMap
« RPOSM » via I'outil Python (langage de programmation interprété, multiparadigme et
multiplateformes) qui est en open source. Les bibliotheques Pandana (développée par
Fletcher Foti) et OSMNx (développée par Geoff Boeing- Los Alamos National Laboratory)
nous donnent la possibilité d’acquérir et de nettoyer les données des réseaux de
circulation (automobile, piétonne...) en libre acces sur OpenStreetMap*.

OSMnx offre quatre capacités significatives : le téléchargement des données de
réseaux de circulation [1], la correction algorithmique de la topologie du réseau et la
construction de graphes® et de multi-graphes [2], la possibilité de sauvegarder les
données téléchargées dans plusieurs formats (GraphML, SVG, Shp, JSON, GeoJSON...) [3],
la capacité de modéliser et d’étudier les propriétés structurelles des réseaux (calcul
systématique de diverses mesures métriques et topologiques) et ce, quel que soit la taille
du réseau [4].

Pour les besoins de cette thése, nous avons donc construit une base de données
des réseaux piétonniers « RPOSM » des quatre terrains d’étude, a savoir métropoles de
Grenoble, Lyon, Saint-Etienne et Paris. D’un point de vue quantitatif, cette base contient
au total 181'299 neeuds (nodes ou vertices) et 492'134 liens (edges).

1.1.1.7. L’Enquéte Relevés de I’Activité Piétonne de 2018 « ERAP 2018 »

Nous nous appuyons aussi dans cette theése sur I'analyse d’'un corpus de données
statistiques I’ « ERAP 2018 ». Celle-ci a été entierement produite dans le cadre de cette
recherche. Elle décrit a I'échelle de la métropole de Grenoble (terrain choisi pour

4 « OpenStreetMap est un projet de cartographie collaborative qui fournit une carte gratuite et publiquement éditable du
monde. Cette représentation du monde est produite par des contributeurs volontaires depuis 2004. Elle rassemble
aujourd’hui plus de 2 millions de passionnés répartis sur toute la plancte. Les contributions sont organisées sous la forme
d’une base de données géoréférencées des routes, des rivieres mais aussi des pistes cyclables, des lignes de bus ainsi que
d’une multitude de points d’intérét comme les commerces, les services publics, les sites remarquables, etc. Les données
brutes sont accessibles a tous sous licence libre. Cette liberté permet a chacun d’utiliser la base commune pour afficher un
plan sur son site web ou pour tout autre usage personnalisé » [Becquet, 2013 ; Boeing, 2017]

5 Les graphes sont des modélisations simplifiées des réseaux.

Un graphe G = (N, L) se définit mathématiquement comme un ensemble fini de sommets N (aussi appelées nceuds ou
points) et un ensemble fini (mais éventuellement vide) de liens L.
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I'approfondissement de certaines questions) I'activité des piétons quel que soit leur mode
de déplacement (marche a pied, vélo, skate, trottinette, rollers, vélo électrique, skate
électrique, gyroroue...).

En pratique, plusieurs sites d’observation de Iactivité piétonne ont été
sélectionnés en fonction de leurs caractéristiques urbanistiques et fonctionnelles et leur
degré d’urbanité (urbain, banlieue, périphérie). A différents moments de la journée
(matinée, début d’apreés-midi, fin d’aprés-midi et soirée) chaque site a fait I'objet d’'un
relevé manuel (crayon et cahier) et systématique de I'activité piétonne. A I'échelle de
I'ensemble des sites investigués, 11'671 individus ont pu étre comptabilisé (cf. Figure
2.4). L’apport de ce corpus est de mettre I'accent sur les pratiques de mobilité a pied et les
pratiques de mobilité réalisées avec les autres modes de transport (vélo, skate...) en les
mettant en perspective avec les dimensions spatiale (urbain, banlieue et périphérie) et
temporelle (selon les heures). Lors des phases de relevés de terrain, nous avons aussi pris
soin de prendre en note d’autres informations comme la configuration de la marche
(solitaire ou en groupe), le genre des individus (homme, femme), une approximation de
leur age (avec des fourchettes plus ou moins grandes pour minimiser le biais de
I'appréciation de cette caractéristique par 'enquéteur) et les équipements que portent ou
utilisent les personnes observées (sac a dos, enceinte de musique, chariot de courses, etc.).
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FIGURE 2.4 : Visualisation de la matrice de la base de données de « ERAP 2018 ».
Source : S.R Chibane, 2019
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1.1.1.8. L’Enquéte par Questionnaire « EQ »

Dans une partie de cette these, nous cherchons également a mettre en lumiére les
déterminants de la marche en ville. Pour ce faire, nous avons mené une enquéte
quantitative aupres d'un panel de marcheurs repérés puis enquété dans différents
endroits de la métropole de Grenoble. Le protocole d’enquéte a pris la forme d’'un
questionnaire en ligne (ce qui permet de récolter directement des données numérisées et
nous épargne une couche de travail d’automatisation) que nous avons proposé a nos
enquétés rencontrés sur le terrain grenoblois. Les informations recueillies concernent :
les habitudes mobilitaires (utilisation habituelle des différents modes de transport) [1],
les pratiques de marche en ville (quotidiennement/quelques fois par semaine, jour/nuit,
seul/accompagné, marche-utilitaire/marche- récréative, en ville/en montagne [2], les
facteurs incitant a la pratique de la marche/ facteurs limitant la pratique de la marche, la
perception positive/négative des lieux traversés a pied au moment de 'enquéte [3] et
enfin, une série d’informations sur l'individu (sexe, age, niveau d’études, revenus
mensuels, lieu de résidence, situation familiale, moyens de transport a disposition -
voiture, vélo, skate, etc.) [4]. Le recours a différentes méthodes de recrutement de nos
enquétés a été nécessaire pour atteindre le nombre de répondants nécessaire : porte a
porte (surtout dans les zones périphériques ou a certains moments de la journée, il est
difficile de croiser une personne dans la rue), diffusion du questionnaire en ligne via les
réseaux sociaux, recrutement de personnes rencontrées de facon fortuite dans différents
endroits (rues, places, parcs, cafétéria, sortie de magasins, arréts de transports en
communs, parkings...), la distribution d'un tract (en format papier) contenant le lien Url
et un QR code qu'il suffit de scanner pour aller sur la page web du questionnaire (cf.
Annexe U). La phase de collecte s’est déroulée de septembre 2017 a février 2018. Au total
ce sont 201 individus qui ont été interrogés dans le cadre de cette enquéte quantitative.
Outre les informations collectées dans le cadre de cette enquéte, cette derniére été pour
nous l'occasion de repérer des individus ayant des profils intéressants dans le cadre de
cette these (selon le niveau de pratique de la marche), pour '’enquéte compréhensive au
moyen d’entretiens semi-directifs.

1.1.2. Corpus qualitatif : exploitation d’'un corpus d’entretiens semi-directifs

« La complexité humaine renvoie souvent le chercheur dans une construction de
recherches qui se situent généralement entre les modéles puristes (exclusivement
quantitatif ou qualitatif) et les modéles holistes (complémentarité du quantitatif
et du qualitatif) » [Pourtois et al., 2006]

Pour les besoins de cette these, nous exploitons un corpus de quatorze entretiens
semi-directifs réalisés dans ce cadre aupres de résidents de la métropole de Grenoble. En
pratique, en amont de I'entretien, les enquétés étaient sollicités par mail ou par téléphone
pour participer a notre enquéte au moyen d’entretiens semi-directifs. Les coordonnées de
ces individus ont pu étre recueillies lors de la phase d’enquéte par questionnaire (voir
section 1.1.5.). Cette méthode est généralement utilisée pour recueillir les pratiques, les
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représentations et les registres de justification [Kaufmann, 2011]. Dans cette theése, nous
utilisons cette méthode dans l'optique de donner la parole a l'individu. Ce dernier,
considéré par certains comme un « observatoire du social » [Le Breton, 2004] offre ainsi
al’enquéteur la possibilité d’accéder aux motifs de l'action, aux ressorts de 'engagement,
aux singularités de 'expérience vécue et aux dimensions créatives et réflexives de la
personne donnant sens aux faits sociaux historiques et actuels [Chaxel et al., 2014].

1.1.2.1. Entretiens Semi-Directifs « ES-D »

Les informations recueillies lors de I'enquéte par questionnaire servent ensuite de
base a une discussion d’'une heure a trois heures, adossée a un guide d’entretien semi-
directif. Ce dernier avait pour objectif d’appréhender le choix des modes de transports et
les pratiques mobilitaires effectives a I'échelle d'une semaine (celle qui précede le jour de
tenu de 'entretien). Il devait également permettre de restituer I'historique de vie avec
comme cible le parcours résidentiel (lieux de vie passés et actuel) et les habitudes de
mobilité quotidienne associées au parcours résidentiel de I'enquété. Outre le récit de la
mobilité quotidienne a I'échelle d’'une semaine et le parcours résidentiel, étaient explorées
les représentations associées aux différents modes de transport (voir guide d’entretien
en annexe) :

Sans viser a obtenir un échantillon représentatif de la population de la métropole
de Grenoble, nous avons cherché a avoir la plus grande diversité de cas possibles. Nous
avons ainsi distingué entre : actifs occupés, chdmeurs, retraités, étudiants, personnes avec
un ou plusieurs enfants a charge, personnes sans enfants a charge. En outre, nous avons
intégré dans notre échantillon des individus ayant des pratiques de mobilité a pied
différenciées : ceux qui marchent régulierement, ceux qui utilisent la marche moins
régulierement voire méme tres peu. Enfin, nous avons veillé a inclure dans notre
échantillon des personnes qui habitent des lieux de résidence contrastés: urbain,
banlieue et périphérie. Les entretiens se sont déroulés soit au domicile des enquétés, soit
au domicile de 'enquéteur, ou sinon dans un endroit calme (bibliotheque universitaire,
lieu de travail de I'enquéteur). A partir de 'apport de chaque corpus de données et leur
articulation permet de répondre aux besoins de la these.

Conclusion du premier chapitre

Ce chapitre nous a permis de présenter les matériaux utilisés dans le cadre de la
these. Plusieurs bases de données d’envergure ont pu étre traitées et analysées pour les
fins de la recherche. Ces bases riches en données et représentatives ont nécessité une
lourdeur et une lenteur pour les exploiter. Il s’agit a présent de présenter nos terrains de
recherche.
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Chapitre 2. Présentation des terrains d’étude

Avant de commencer notre démonstration proprement dite, nous prenons le
temps de présenter nos terrains de recherche. En fonction des axes choisis,
« développement économique et urbain », « politiques publiques locales dédiées a la
planification des transports et 'aménagement urbain », « grandes tendances en matiere
de mobilité quotidienne » et « signaux en matiere de développement de la marche et le
vélo », nous avons concentré la recherche documentaire afin de construire un tableau
synthétisant I'évolution des politiques de transport et la mobilité quotidienne des
personnes des métropoles étudiées. Nous cherchons a mieux comprendre leur
fonctionnement et a identifier les grandes différences qui les caractérisent.

Trois métropoles rhéne-alpines (Lyon, Grenoble et Saint-Etienne) ont été étudiés.
Un quatrieme terrain d’étude a été choisi a des fins de comparaison avec Paris. Pour des
raisons liées aux impératifs temporels et aux moyens humains et financiers limités, le
travail de terrain (entretiens semi-directifs, relevé de I'activité piétonne et
questionnaires) concernera prioritairement le terrain d’étude Grenoblois. Cependant,
nous avons en aucun cas limité nos investigations (recherches documentaires et de
données quantitatives) et ce afin de ne pas négliger aucun terrain dans le cadre des
protocoles retenus (pour plus de détails, se référer au premier chapitre de la quatrieme
partie).

Les autres terrains n’ont pas été investigué au moyen de ces trois protocoles.
L’analyse des bases de données « BD » mobilisées dans le cadre de cette these (cf. Chapitre
1) concernera I'ensemble des cas étudiés. L’automatisation des process de recueil,
d’harmonisation et d’analyses statistiques des bases de données avec des outils de
programmation machine « Python » porte sur les quatre métropoles, soit 292 communes
au total.

2.1. JUSTIFICATION DU CHOIX DES TERRAINS DE RECHERCHE

Les métropoles ont été choisies selon leur diversité en termes d’'urbanisme et de
structuration spatiale des polarités et des transports publics, de démographie (taille,
répartition socio-spatiale), d’économie (CSP, revenus, indicateurs de pauvreté) et de leur
importance dans 'armature des villes et des métropoles francaises. A l'instar des
métropoles frangaises et européennes, les trois métropoles de la région Auvergne-Rhone-
Alpes - Lyon, Grenoble et Saint-Etienne - sont affectées par les mutations a I'ceuvre les
confrontant a des enjeux de cohésion sociale, de transition écologique et sociale et de
qualité de vie.

La these s’inscrit dans le dispositif successeur des clusters, les Academic Research
Communities (ARC) et plus particulierement 'ARC 7 « Innovations, mobilités, territoires
et dynamiques urbaines » dans le cadre duquel cette thése a été financée, articule trois
dimensions : étudier et analyser le développement de la mobilité dans un contexte de
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meétropolisation a travers une meilleure connaissance des contextes et des usages (mobilité
et flux) et une analyse des déterminants sociaux, spatiaux et culturels permettant de
développer des mobilités durables.

Ce contrat doctoral obtenu a naturellement influencé notre choix des terrains de
recherche. De méme, notre résidence sur place dans la capitale des Alpes a plaidé en
faveur, du choix de Grenoble pour les méthodes qualitatives plus poussées.

Au sein de cette région, notre choix s’est porté sur les trois métropoles les plus
importantes en population. En 2010, Rhone-Alpes comptait seize unités urbaines de plus
de 50'000 habitants dont les trois premieres étaient Lyon (1.6 million d’habitants),
Grenoble (500'000 hab) et Saint-Etienne (360'000 hab). C’est une Région avec une
armature urbaine nettement polycentrique, dotée, par ailleurs, d'un tissu
d’agglomérations moyennes, fortement articulées a cette ossature de grandes
agglomérations. Par ailleurs et pour des fins de comparaison, nous avons intégré a
notre échantillon de terrains de recherche le cas de la métropole de Paris. Cette
derniere constitue un cas d’étude emblématique en raison notamment de son urbanisme,
de son importance dans I'armature urbaine de la France et de ses systémes de transport
(cf. Figure 2.5). En effet, les potentiels de vitesse offerts par les différents réseaux de
transport sont assez contrastés. Les systémes des transports sont inégalement
développés. Ils sont beaucoup plus développés a Paris et Lyon qu’a Grenoble et Saint-
Etienne.
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FIGURE 2.5: les quatre métropoles étudiées. Source : OpenStreetMap, 2018 ; Insee,
2010 ; Insee, 2014. Réalisation : S.R Chibane, 2018.

2.2. GRENOBLE : UN TERRITOIRE D’EXPERIMENTATION ET
D’AMBITIONS POUR LE VELO ET LES TRANSPORTS PUBLICS

« Il ne s’agit pas de rattraper le retard et d’essayer de devenir la
ville créative, culturelle, attractive de la fin du 20eme siécle..mais
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bien d’inventer le modéle « grenoblois » du 21eme siecle, a la fois
spécifique et résilient. Ce territoire recele des atouts indéniables,
des énergies et des savoir-faire locaux hors pair, j'en suis
convaincue, mais il faut que ces ressources soient plus largement
mises au profit d’'un projet commun. » [Magali Talandier, 2018]

La métropole de Grenoble se situe au cceur du sillon alpin. Entourée par de
nombreux massifs montagneux (Belledonne, Vercors, Chartreuse, Triéves, Oisans,
Taillefer et Matheysine), elle est baptisée « Métropole Alpine ». La situation géographique
de cette aire urbaine a joué et continue de jouer un réle considérable dans la forme
d’'urbanisation et dans I'organisation de son systéme de transport. Fortement contrainte
par le relief, cet espace métropolitain a pris la forme d’'un Y, le « Y grenoblois » ou encore
la « cuvette grenobloise » qui épouse la forme imposée par les massifs environnants :
« sept verrous font obstacle a un développement urbain efficace : le relief (rocher de la
Bastille) ; les rivieres (Drac, Isere, Romanche) ; les voies ferrées (nceud coulant de la ligne
Grenoble - Savoie) ; les terrains militaires ; les cimetieres ; et deux verrous invisibles : la
nappe phréatique et les limites communales » [Bernard, 1963]. Ces contraintes de site
génerent de nombreux risques naturels (avalanches, éboulis, glissements de terrains,
risques sismiques et inondations, etc. réduisent d’avantage le foncier urbanisable.
L’inscription spatiale de la région grenobloise avec un relief diversifié, entre plaines et
montagnes induit un fonctionnement particulier qui implique une attention particuliere
a 'aménagement de I'espace et a la gestion des ressources naturelles. Un bref rappel des
politiques d’'urbanisme et de 'urbanisation de Grenoble et de sa périphérie nous permet
de mieux comprendre la spécificité des questions d’'urbanisation et de déplacements.

Jusqu’au milieu du XVIlleme siecle, Grenoble concentre la quasi-totalité de la
population de la plaine: 20'000 habitants occupent la ville entourée de murailles et
seulement quatre villages dépassent les 500 habitants : Claix, La Tronche, Gieres et
Sassenage [Parent, 1982]. Au milieu du XIXeme siecle, Grenoble a doublé sa partie
agglomérée enclose dans les fortifications et sa population a atteint 45'000 habitants en
1876. Plus tard, dans les années 1945-65, Grenoble connait une croissance
démographique (passant de 100'000 a 160'000 habitants en vingt ans, et de 37'000 a
120'000 habitants pour les 13 communes environnantes) qui accompagne le
développement économique entrainant un élargissement de I’'espace urbanisé.

Plongée dans un conflit entre le Ministere de la Reconstruction et de I'Urbanisme
(qui a rejeté le plan Berrier et a nommé un urbaniste, Bovet, pour I'étude du plan
d’aménagement de Grenoble) et le Conseil municipal de la ville Grenoble, I'urbanisation
de cette derniere s’accélere dans la plus grande anarchie. Cette confusion dans
I'organisation spatiale de I'agglomération au cours des années cinquante va cesser en
1952 avec la création d'« Groupement d’urbanisme » en vue de préparer un Plan
d’Urbanisme Directeur et I’élection d’'un nouveau maire a Grenoble en 1959 : « La ville
s’étend sans plan d’ensemble ni vue organique, sans volonté ni parti-pris ; les bdtiments
publics viennent s’insérer dans les délaissés de la spéculation. Aucune politique fonciere.
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Grenoble vient de sortir d’'une longue léthargie municipale » [Bernard, 1963]. En 1961, les
villes de Grenoble et d’Echirolles obtiennent I'autorisation de I'Etat® de créer deux Zones
Urbaines Prioritaires (ZUP) - 160 hectares pour la premiére et 80 hectares pour la
deuxieme : « des 1945, l'urbanisation de Grenoble a adopté un rythme accéléré qu’elle
gardera pendant 30 ans. Pour autant, la ville présente un sous-équipement chronique et une
véritable situation d’enclavement. En I'absence de planification, traduite dans un véritable
plan d’urbanisme régulateur, I'expansion urbaine se déploie de maniere anarchique vers le
sud. Elle a notamment pour conséquence l'apparition de grands ensembles dont
I'implantation rend peu lisible et compréhensible 'armature urbaine » [AURG, 2002].

En 1968, Grenoble accede a la notoriété avec les 10eme Jeux Olympiques d’hiver.
Avec une croissance démographique de 'ordre de 4% par an, I'agglomération de Grenoble
détient le record frangais de ces années soixante. Cette dynamique démographique a
entrainée des changements sociologiques de la population : la main d’ceuvre immigrée
devient majoritairement maghrébine et I'arrivée massive de techniciens et de cadres
venant d’autres régions frangaises. De son c6té, la présence de laboratoires de recherche
a favorisée l'installation de nouvelles activités liées aux secteurs du nucléaire et de
I'électronique qui s’appuient sur une main d’ceuvre féminine et qualifiée pour la
production.

Ensuite, contrairement au cceur de la cuvette (Grenoble centre) qui perd
régulierement un peu de sa population (passée de 165'000 en 1975 a 150'000 en 1990),
la population de 'agglomération est restée relativement stable passant de 365'000 a
367'000 sur la méme période. Sociologiquement parlant, si a Grenoble quartiers
«ouvriers » et quartiers « bourgeois » sont spécifiés depuis longtemps, dans les années
1970-80 une certaine diversification sociale est mise en ceuvre a travers le mélange des
copropriétés nouvelles : « L'économie de marché se traduit par un développement en tache
d'huile et par l'apparition de déséquilibres entre des espaces centraux qui continuent a
concentrer, les activités de commandement et une périphérie vouée a l'accueil des industries
- polluantes et du logement ouvrier » [Novarina, 1997]. En revanche, dans les communes
dites «résidentielles », majoritairement en périphérie de la ville de Grenoble, une
distinction se fait entre les secteurs « cadres moyens » et quelques secteurs plus éloignés
du centre de 'agglomération habités essentiellement par des « cadres supérieurs ».

6« En 1959, le gaulliste Albert Michallon est élu maire de Grenoble. Il approuve le lancement des opérations d’urbanisation
orchestrées par PEtat qui a constitué un Groupement d’urbanisme regroupant 14 communes considérées comme
agglomérées. Un Plan d’urbanisme directeur a été établi pour ce groupement en méme temps que la Ville de Grenoble en
faisait établir un autre, engendrant des conflits de compétence. Dans les communes périphériques, seule la commune de
Fontaine est couverte par un Plan d’aménagement communal. En 1961, a I'initiative de Grenoble et d’Echirolles, deux
zones a urbaniser en priorité sont créées au sud, en lisiere de 'urbanisation existante. La ZUP de Grenoble couvre une
sutface de 127 ha au nord de 'aérodrome Jean Mermoz et prévoit la création de 6'400 logements. Celle d’Echirolles la
prolonge a I'ouest de cet équipement, sur 78 ha destinés a accueillir 4'000 logements. En novembre 1962, un architecte-
urbaniste est désigné par le Ministre de la Construction de I'époque, Jacques Maziol, pour réaliser le Plan directeur du
Groupement d’urbanisme de Grenoble, constitué par décret le 27 mars de la méme année, regroupant Grenoble et 20
communes. 11 s’agit du Parisien Henry Bernard, lauréat du Grand Prix de Rome de 1938, Inspecteur général des batiments
civils et des palais nationaux » [AURG, 2002].
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De surcroit, la ville dense et compacte du début du XXeme siecle, ville de la marche
a pied, a cessé de croitre de maniere homogéene pour laisser place a une ville éclatée, se
construisant par a-coups désordonnés : « cette forme d’urbanisme introduit des ruptures
importantes dans le tissu, créant des ilots difficiles a pénétrer et a relier entre eux, porteurs
d’une ségrégation spatiale et sociale de I'espace. Ceci est renforcé par les coupures et les
nuisances des grandes voiries, souvent plus proches des quartiers d’habitat social que des
zones résidentielles [...] La ville s’est étalé le long des vallées et les espaces ont été envahis
par une facilitation de l'usage de la voiture devenu souvent obligatoire » [SMTC, 2000]. Si
dans le centre de 'agglomération la compétition entre les différents modes de transport
est la plus apre, en périphérie en revanche, la raréfaction de la voirie et la discontinuité
des cheminements favorisent nettement des déplacements en voiture : « l'‘automobile
peut facilement pénétrer au cceur des entités foncieres nouvellement créées, les transports
en commun en sont le plus souvent exclus tandis que les piétons et les deux-roues sont
pénalisés par l'allongement de leurs trajets et les discontinuités du traitement
environnemental » [Ibid].

Dans le méme temps, I'urbanisation a continué de s’étendre dans les vallées tandis
que les zones commerciales et les nouvelles activités industrielles spatialisées dans la
recherche scientifique et la haute technologie sont restées majoritairement dans
'agglomération. Ces nouvelles centralités situées majoritairement aupres des grands axes
routiers et autoroutiers contribuent au renforcement de la spécialisation des espaces, a
I'usage de la voiture et 'accroissement des flux pendulaires en échange entre le centre et
les zones périurbaines : « si I'essaimage des hommes peut néanmoins étre considéré comme
amorcé, il n’en est pas de méme de celui des activités qui devait le précéder ou au moins
I'accompagner. La conséquence de ce déphasage est une accentuation des migrations
pendulaires, notamment entre Grenoble et le Voironnais » [Freschi, 1982]. Contraint par un
site étroit et encadré de forts reliefs, le coeur de 'agglomération ne possede que trois
entrées. Cette configuration et les trafics tres élevés (cf. Figure 2.6) se traduisent par des
phénomenes de congestions quotidiens sur les autoroutes et les voies rapides urbaines
(A480, RN481, A41, rocade sud, RD6). Ces congestions induisent une forte variabilité des
temps de parcours sur les axes routiers et autoroutiers dans et autour de I'agglomération.
Face a ces conditions de déplacements de plus en plus critiques associées a une
dégradation notable de l'environnement, la pollution atmosphérique (accentuée par la
difficile circulation des masses d’air dans la vallée) et le bruit, de nouvelles politiques
publiques de transport en commun ont été donc mises en place.
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FIGURE 2.6 : trafic journalier annuel de 1995 et évolution sur la période
1982-1995. Source : PDU, 2000

2.2.1. Politiques de mobilité visant un systeme urbain plus durable

Entre 1975 et 1982, I'espace périurbain accueille I'essentiel de la croissance
démographique de l'agglomération (65%) [AURG, 2012]. C’est dans ce contexte
d’étalement spatial (cf. Figure 2.7) et de déconnexion du territoire entre les lieux
d’habitation, de travail, de loisir et de consommation, que les acteurs locaux ont cherché
a lier politiques d’'urbanisme et de déplacements.

FIGURE 2.7 : évolution de la tache urbaine de la région urbaine grenobloise
entre 1970 (a gauche) et 1995 (a droite). Source : Plan de Déplacements
Urbains, 2000
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En effet, au début des années 1970, 11% seulement des déplacements se font en
transport en commun et 7% se font en cycles. Cette faible utilisation des transports
publics incite les pouvoirs locaux a augmenter l'infrastructure du réseau et de se fixer
comme objectif 20% de déplacements en transports en commun : renforcement du réseau
bus et création de lignes en site propre afin d’augmenter la vitesse commerciale et le débit.

Il faut noter que cet éparpillement spatial avait été anticipé par le livre blanc” de
1968 sous la municipalité de gauche d'Hubert Dubedout. Ce dernier, étant en désaccord
avec les orientations de I'architecte Henry Bernard (désigné par I'Etat pour accompagner
la planification urbaine de la région grenobloise), décide la création de son propre atelier :
I’Agence municipale d’'urbanisme (AMU) qui se substituera a I'Atelier d’'urbanisme en
mars 1966. Ce contexte de déséquilibre entre centre et périphérie améne cette équipe
municipale a proposer le retour du tramway dans Grenoble. En 1973 le Syndicat Mixte
des Transports en Commun (SMTC) est créé afin d'impulser cette nouvelle politique.
Disposant d'une société d’exploitation et d’'une capacité financiere nouvelle8, le SMTC va
en quelques années procéder a une véritable redynamisation du réseau : augmentation
des fréquences, amélioration du confort des usagers avec la construction de nombreux
abris bus, acquisition de nouveau matériel roulant, des campagnes de promotion des
transports en commun, lancement d'une premiere étude de tramway en 1975, qui va
méme devenir un des sujets des élections municipales.

Ce projet est porté par la gauche, la droite est réticente, sauf son leader qui
deviendra maire en mars 1983. Un mois apres son élection, il organise un référendum
pour consulter la population au sujet du développement d’'un réseau de tramway a
Grenoble. Le vote est positif - trente mille électeurs: 16'000 ont voté « oui » et 14'000
«non » - et les travaux de la premiére ligne (A) ont eu lieu entre 1983 et 1987 (cf. Figure
2.8). C’est dans ce contexte qu’en 1987 le premier Plan de Déplacements Urbains (PDU)
est élaboré afin de donner une vision d’ensemble sur les déplacements dans
I'agglomération grenobloise. Mais des contradictions persistent encore entre une volonté
de dissuader la voiture de Grenoble centre et la réalisation d’infrastructures routieres et
autoroutiéres en méme temps. En effet, les années 1980/87 ont vu une urbanisation
périurbaine dispersée et la réalisation de nouvelles voies urbaines rapides; en méme
temps, des les années 1980, la volonté de dissuader la voiture du centre de
I'agglomération est perceptible avec notamment le développement du stationnement

7 Ce document publié par ’Agence d’Urbanisme de ’Agglomération Grenobloise fin 1968, est le fruit des études menées
pour proposer un programme général d’aménagement sur une aire couvrant 101 communes, 1'220 km?, ou 430'000
habitants seront recensés en 1968. Il montre explicitement le desserrement de 'urbanisation de 'agglomération grenobloise
qui produit une tache urbaine comparable a une tache d’huile.

8 « En 1973 est votée une loi qui autorise les collectivités territoriales de plus de 300'000 habitants a prélever une taxe sur

les salaires des entreprises de plus de 10 salariés sises dans leur parametre de compétence, taxe destinée a 'amélioration des
transports en commun ; c’est le Versement Transports, dont le taux, laissé a Pinitiative des collectivités est cependant
plafonné a 1% de la masse salariale. Ce V.T qui représentait en moyenne 20% des ressources des réseaux urbains, donnait

aux collectivités de nouveaux moyens financiers » [Parent, 2002].
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payant et la restriction du nombre de places de stationnement au cceur de
I'agglomération.

Le premier PDU suggere la planification d’'une nouvelle ligne de tramway et la
création de parkings relais en bout des lignes de tramway, la ligne B permettant de relier
la gare de Grenoble et le Campus universitaire situé a Saint Martin d’'Heres. La poursuite
de cette dynamique (cf. Figure 2.9) d'impulsion des transports publics va permettre
d’asseoir 'armature des réseaux de bus et de tramway : la mise en place du réseau de bus
dit « intermédiaire » en 1996, la création en 2007 des lignes C et D et la mise en place du
« contrat d’axe » outils articulant les projets urbains et les projets de transport.
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FIGURE 2.8 : I'accueil des premiéres rames de la premiére ligne de tramway de Grenoble en
1987. Source : Semitag, 2017

Du coté des mobilités alternatives a la voiture, le projet de pistes cyclables
quasiment abandonné dans les années 60 est de nouveau favorisé par le PDU de 1987 qui
fait du vélo un mode de déplacement a part entiere. Toutefois, et méme si a partir des
années 1970, quelques communes (Grenoble, Echirolles, Saint Martin le Vinoux, etc.)
avaient réalisé des pistes cyclables, le réseau cyclable était discontinu. Il faut attendre les
années 1994-95 pour la mise au point d’'un plan des pistes cyclables a I'échelle de
I'agglomération. Le réseau est ainsi passé de 100 a 140 kilometres (entre 1970 et 1997).

Pour ce qui est du mode piéton, le premier PDU de 1987 a été jugé peu ambitieux
quant au développement de la marche dans I'agglomération grenobloise : « Peu d’actions
fortes pour les deux-roues et la marche pied, a part quelques initiatives communales
soutenues par le SIEPARG, syndicat intercommunal devenu ultérieurement une
communauté de communes : La Métro [...] Le législateur a estimé que l'expérience des
premiers PDU frangais a montré qu’inciter a l'usage des transports publics, de la marche a
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pied et du vélo, n’était pas suffisant. Pour mieux se déplacer et pour mieux respirer en ville,
il faut accompagner cette incitation par des limitations de l'usage de la voiture, en
circulation comme en stationnement » [PDU, 2000]. Cette faible prise en compte des modes
doux est visible dans la baisse de la pratique de la marche a pied dans les enquétes dédiées
a la mobilité et aux déplacements - passée de 40% en 1979 a seulement 27% en 2000,
alors que le nombre de déplacements a pied par personne et par jour a chuté de 40% (1.65
a 0.98 sur la méme période).

Le constat pour le vélo est plus contrasté. La pratique du vélo semble reprendre
depuis 1985 dans la région grenobloise ou 16% de la population de I'agglomération
déclare utiliser régulierement un vélo pour se déplacer: «si cette pratique a
considérablement diminué depuis 1985 chez les scolaires, elle a augmenté pour le travail et
pour les achats et aussi chez les étudiants. Les cyclistes se renouvellent (pres de 50% d’entre
eux font du vélo depuis moins de 5 ans) et utilisent en majorité leur vélo tous les jours, pour
des temps de trajet variant de 10 a 25 minutes » [PDU, 2000].
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de voyageurs transportés

FIGURE 2.9 : synthése de I'évolution des politiques de transports en commun
de I'agglomération grenobloise entre 1987 et 2017. Source : Semitag, 2017

Cependant, il faut rappeler que depuis le premier PDU de 1987, I'agglomération
grenobloise vit sans plan de déplacements urbains, et ce depuis 20 ans. En effet,
I'ensemble des PDU ont été retoqués par la justice apres les recours des élus écologistes
en butte contre le projet de rocade Nord®. Les PDU ont été a chaque fois approuvé par le
comité syndical apres délibérations. Prenons a titre d’exemple les orientations générales
et les ambitions formulées par le PDU 2000-2010 (adopté le 26 avril 1999) en matiere de

9 Suggéré pour la premiere fois par le Plan directeur du Groupement d’urbanisme en juillet 1963, ce projet de

contournement de Grenoble par une rocade nord de 5 kilometres avec un tunnel sous la Bastille, est fortement contesté et
n’aura jamais lieu : « les mouvements écologistes contestent le principe méme de P"autoroute : difficultés techniques liées au
relief montagneux entrainant des cotts élevés, atteintes aux paysages, et proposent un élargissement des Routes Nationales

existantes » [Parent, 2002].
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développement de la marche a pied dans I'agglomération grenobloise. Premiérement, une
ambition forte pour le PDU est de renverser durablement les tendances en matiéere de
mobilité. Il s’est fixé quatre objectifs majeurs pour les prochaines décennies [PDU, 2000] :

e Améliorer la qualité de vie urbaine, protéger 'environnement quotidien et la santé
des habitants des 23 communes de I'agglomération, dans un cadre sociale facilitant
les échanges ;

« Favoriser la vitalité économique, commerciale et universitaire de 'agglomération
et de la région urbaine grenobloise, en renfor¢ant son attractivité naturelle en tant
que principal pole urbain de I'arc alpin ;

« Conforter la solidarité entre les territoires de I'agglomération en s’inscrivant dans
une véritable politique d’'aménagement du territoire qui répond aux besoins des
zones sensibles ;

e Instaurer progressivement et durablement un nouvel équilibre modal pour
diminuer la part des déplacements en voitures particuliéeres au profit des modes
alternatifs, a savoir les transports en commun, le vélo, la marche a pied et le
covoiturage, pour offrir ainsi aux habitants de I'agglomération et de son bassin
d’emploi, qui dépasse les limites administratives, de meilleures conditions de
mobilité, en améliorant la sécurité, quel que soit le mode utilisé.

Le plan de 2000 considere que le vélo et la marche sont trop souvent négligés et qu'il
est désormais essentiel de leur donner une place centrale : « La marche a pied et le vélo
sont les modes non polluants par excellence, présentant souplesse et indépendance pour les
déplacements en milieu urbain. Pourtant ils sont top souvent négligés et il est désormais
essentiel de leur redonner une place plus large, d’autant plus que, contrairement aux reliefs
qui l'entourent, la configuration en plaine de I'agglomération grenobloise est
particulierement favorable a l'usage des modes doux. Il y a donc un véritable enjeu de
mobilité pour le PDU, en liaison avec les autres des de déplacement. Les modes doux doivent
en effet étre pris en compte lors de chaque aménagement de voiries et d’espaces publics. Par
ailleurs, il convient de porter une attention particuliere a l'accés aux établissements
scolaires pour limiter 'acces aux établissements scolaires en voiture. La cellule des mobilités
douces, commence a développer des actions innovantes d’accompagnement et de promotion
de la marche a pied et du vélo, en interface avec les projets de transports en commun » [PDU,
2000].

Plus concretement, ce plan vise une stabilisation de l'usage de la marche, en chute
depuis plus de 20 ans. Pour se faire, il se structure autour de trois actions : I'amélioration
du réseau piétonnier [1], le renforcement de la sécurité du piéton et le confort de la
marche a pied [2], 1a réhabilitation et la promotion de la marche a pied [3]. Il préconise
plus précisément les actions suivantes :
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e Définir les axes majeurs quotidiens ou de loisirs des déplacements piétons en
engageant un processus communal et intercommunal afin de constituer une
véritable trame piétonne ;

* Assurer la continuité des cheminements en créant de nouvelles perméabilités dans
les quartiers existants et en inscrivant la réservation d’emprises dans les Plans
d’Occupation des Sols (POS) ;

e Favoriser l'acces a pied aux établissements scolaires afin d’éviter
I'accompagnement en voiture ;

 Favoriser 'acceés aux transports en commun en complétant les actions du SMTC
au-dela de I'arrét jusqu’a dans les quartiers ;

» Améliorer les traversées des voiries et des carrefours en agissant notamment sur
la visibilité pour les piétons ;

e Modérer la vitesse des véhicules, en particulier par une généralisation des zones
30, ce qui consiste a aménager la voirie pour un partage de la rue ;

 Traiter spécifiquement les espaces publics en fonction des activités riveraines
(sorties des écoles, lieux de loisirs, commerces, poles touristiques et autres points
singuliers) ;

e Equiper les cheminements et les rendre plus confortables en adoptant des normes
minimales de gabarit et d’équipement en fonction du statut des espaces concernés ;

e Aménager les trottoirs et les espaces piétons pour une accessibilité totale ;

e Adapter la charte piéton de l'agglomération pour définir des axes majeurs et
dégager des priorités d’action ;

e Développer 'information et la promotion de la marche.

Cette feuille de route tracée par le PDU 2000-2010 integre en son sein la marche
urbaine, non pas seulement sous l'angle de la sécurité et I'accessibilité pour tous, mais
aussi en évoquant clairement la problématique de la discontinuité de la trame piétonne
en lien avec la présence de coupures urbaines qui morcelent le tissu urbain de
I'agglomération. Aussi, les notions de confort de la marche, de réhabilitation et de
promotion de la marche figurent également dans ce plan.

Pour la pratique du vélo, le PDU 2000-2010 engage une véritable politique cyclable
qui vise a gagner des parts de marché sur les déplacements effectué en voiture. Il s’articule
autour de quatre principales pistes d’action : aménager et réaliser un véritable réseau
cyclable d’agglomération [1], favoriser l'usage du vélo en accompagnant le
développement des infrastructures [2], cibler vers les étudiants, les actifs, les scolaires et
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les chomeurs [3], prolonger les actions engagées [4]. La encore, et en plus de la sécurité
des cyclistes largement évoquée par ce plan, ce dernier introduit de nouvelles notions
comme : assurer la continuité des itinéraires dans un maillage d’intérét d’agglomération,
le développement d'une offre de stationnement adapté afin de lutter contre le vol des
vélos qui reste un véritable frein au développement de son usage, développer une offre
de services de location de vélos adaptée aux étudiants et chdmeurs dont les ressources
financieres sont limitées et enfin, inciter les actifs a 'usage du vélo pour les déplacements
professionnels courts et les déplacements domicile-travail.

Plus tard, la mise en place de contrat d’axe, qui vise une densification urbaine autour
des stations de transports en commun et 'aménagement de cheminements piétonniers et
de pistes cyclables aux abords du tramway, a rempli ses objectifs de densification urbaine,
mais s’est révélé peu contraignant pour les communes, auxquelles ils revient de fixer les
objectifs de maillage piétonnier. En effet, le SMTC s’engage a financer a hauteur de 75%
du montant hors taxe les projets d'infrastructure piétonne et cyclable sans pour autant
que cela soit obligatoire pour les communes.

En 2014, l'autorité exploratrice du réseau des transports en communs de
I'agglomération grenobloise mis en place d’'une démarche d’expérimentation baptisée
« carrefour de la mobilité ». Cette derniere consiste en I'aménagement d’'une bande d'une
longueur de 1 kilometre avec des mobiliers urbains en bois démontable, d’amplifier
I'information des temps de parcours a pied et des temps d’attente des transports en
commun. Cette expérimentation mise en place par Transdev-Semitag a été réalisée a
proximité du pdle multimodal d’Echirolles (gare ferroviaire, parking relais, et lignes de
bus et de tramway). C’est I'une des premiéres fois que la marche a pied est prise en compte
en lien avec les transports en commun. A terme, et aprés évaluation avant/aprés la mise
en place de cette démarche, la Métropole de Grenoble prévoit de généraliser ce dispositif
autour des arréts de bus des lignes Chrono (des bus de haute qualité de service
comparable avec celle du tramway) en aménageant des cheminements piétonniers depuis
les arréts de bus vers les podles attracteurs et les quartiers desservis.

Le dernier PDU de la métropole de Grenoble a été lancé en octobre 2016 par le
Syndicat Mixte des Transports en Commun (SMTC) et Grenoble-Alpes Métropolel®. Il
semble beaucoup plus ambitieux quant a la prise en compte de la marche a pied dans le
cadre des politiques de mobilité et des déplacements a I'échelle de la Métropole (cf. Figure
2.10).

10 Le 1 janvier 2015, 'agglomération grenobloise a pris le statut de Métropole passant ainsi de 25 communes a 49
communes (450'000 habitants). Ce passage au rang des métropoles francaises, donne a cette autorité territoriale la
compétence voirie, ce qui ouvre de nouvelles perspectives en termes d’aménagements dédiés au développement des modes

doux (vélo et marche a pied).
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N PDU DE SERVICES ET D’'ACCOMPAGNEMENT AU CHANGEMENT:
ES 9 PRINCIPES DE LA STRATEGIE

Développer le bouquet de services de mobilité
Miser sur l'accompagnement au changement, avec des actions ciblées selon les publics

Proposer des solutions de mobilité différenc

ées selon le type de flux et de territoire

Accompagner la transition énergétique des véhicules et le développement de la voiture partagée

Donner a la voiture sa juste place pour apaiser et partager l'espace public
Aller vers une logistique urbaine plus durable
Assurer une bonne articulation entre urbanisme, mobilité, santé et environnement
Mobiliser tous les acteurs et les citoyens
Mettre en ceuvre un schéma multimodal au service des principes précédents
Développer l'usage de la marche
Tripler U'usage du vélo

Renforcer l'attractivité des transports collectifs

Faciliter U'intermodalité et organiser U'essor du covoiturage et de covoiturage spontané organisé
Fiabiliser le fonctionnement du réseau viaire pour accompagner le développement des alternatives a
l'autosolisme

Organiser le stationnement au service de Uattractivité des centralités, du report modal et de l'évolution
de l'usage des voitures

Améliorer les connexions avec le périurbain et les grands réseaux, en valorisant le ferroviaire et la
multimodalité

FIGURE 2.10 : principales stratégies énoncées dans le PDU de 2018. Source : PDU,
2030

Les objectifs fondateurs de ce dernier plan sont [PDU, 2018] :

e La lutte contre le changement climatique et la transition énergétique ;
e La qualité de l'air et la santé des habitants ;

e La réduction du colit global des déplacements ;

e La lutte contre le risque de précarité énergétique des ménages ;

e La fiabilisation des conditions de déplacements des personnes et des
marchandises ;

e L’accompagnement de la structuration multipolaire du territoire métropolitain
et les interdépendances avec les territoires de la grande région grenobloise.

Cette volonté de rééquilibrage modale est visible dans le discours du président du
SMTC, Yann Mongaburu [2018] qui a I'occasion de I’élaboration du PDU 2030 a déclaré :
«Avec en moyenne 115 déceés prématurés par an liés a la pollution atmosphérique,
I'amélioration de la qualité de 'air reste un enjeu sanitaire de premier ordre dans la région
grenobloise [...] A travers le PDU, les collectivités tracent le chemin et les moyens pour y
parvenir d’ici 2030, avec une premiere étape en 2023. Apres s’étre concentrés pendant des
décennies sur le développement d’infrastructures lourdes en milieu urbain, nous devons
aujourd’hui donner la priorité aux déplacements du quotidien. Cela vaut notamment pour
les zones périurbaines et rurales ou I'éloignement et souvent une plus grande précarité
énergétique et financiere créent les attentes les plus fortes. Nous devons également penser
I'organisation de l'intermodalité en matiere d'itinéraires, d'horaires, de pdles d'échanges,
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d'information, de tarification et de billettique et non plus seulement a travers les lignes de
transports. Nous devons enfin réduire les émissions de gaz a effet de serre et le colit
économique des déplacements en proposant des alternatives crédibles a la voiture
individuelle et en engageant la transition énergétique des véhicules [..] Comme [l'a
récemment indiqué Madame la Ministre des Transports « dans 10 ans, la possession d’un
véhicule en ville, ou d’'un second véhicule ailleurs sera inutile ». C’est bien le sens de notre
action : faire émerger une nouvelle ére des mobilités a I'échelle de la région grenobloise qui
est la seule a méme d’apporter des solutions adaptées a la diversité des territoires, des dges,
des genres, des besoins » [Mongaburu, 2018].

En lien avec les objectifs et les orientations du SCoT de la grande région
grenobloise (adopté en 2012), le PDU 2030 doit contribuer a atteindre les objectifs du
Plan Air Energie Climat de Grenoble-Alpes, c’est-a-dire, la réduction de 47% les émissions
de gaz a effet de serre et de 30% les consommations d’énergie liées aux déplacements
entre 2015 et 2030. Il vise aussi 'amélioration de la qualité de l'air et la santé publique a
travers la réorganisation des mobilités grace notamment a : 'augmentation de I'activité
physique par la pratique quotidienne de la marche et du vélo, la réduction du risque
d’accident de la circulation et la réduction de I’exposition au bruit lié aux transports.
Notons aussi que le PDU 2030 et le Plan Local d’Urbanisme intercommunal (PLUI) ont été
conduits sur un calendrier similaire (2017-2018) avec une forte articulation technique et
politique. Rappelons aussi, que suite a I'élection de I'écologiste Eric Piolle qui a remporté
les élections municipales de 2014 a Grenoble (premier maire écologiste d'une ville de plus
de 100'000 habitants), et en tant que conseiller communautaire au niveau de la Métropole
de Grenoble, le Maire de Grenoble joue un role important dans I'impulsion d'une nouvelle
dynamique en matiere de politiques de mobilité, tant au niveau de la ville de Grenoble
qu’au niveau de la Métropole : « La Ville, aux cotés de la Métropole et du SMTC, développe
les mobilités douces et en particulier le vélo en apaisant 'espace public, en généralisant le
30km/h et en sécurisant les parcours et les stationnements » [Piolle, 2018]. Cette volonté
portée ala fois par la ville de Grenoble, le SMTC et la Métropole s’est traduite sur le terrain
par de nombreuses actions en faveur des modes doux : la mise en place de la démarche
« Métropole apaisée » qui vise a généraliser la limitation de la vitesse a 30 km/h aI’échelle
de nombreux axes routiers de la Métropole ; le développement de la pratique du vélo a
travers une série de mesures facilitant la circulation, le stationnement, ou encore la
location des vélos ; la végétalisation des espaces publics ou encore, la mise en place d’'une
zone a trafic limité dans le centre-ville élargi de Grenoble, etc. (c¢f- Encadré ci-dessous).
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Communiqué de presse du 20 juillet 2018
Engagements de I'Etat en faveur de la mobilité propre et de la qualité de I'air. Eric
Piolle : « L’Etat doit s’appuyer sur les territoires pour enfin entrer dans le
nouveau monde »

Pour améliorer la qualité de I'air, la Ville de Grenoble, Grenoble-Alpes Métropole et le
Syndicat Mixte des Transports en Commun de l'agglomération grenobloise (SMTC) ont
déja adopté des mesures fortes :

- La mise en place des certificats Crit’Air dés le ler janvier 2017. En cas de pics de
pollution, ils sont obligatoires pour circuler dans les 49 communes de la Métropole,
ainsi que sur les autoroutes A41 depuis le péage de Crolles, A48 depuis le péage de
Voreppe et A51 depuis le péage de Vif.

- L’aide a I'achat d’un véhicule professionnel moins polluant, le dispositif « Plaque ta
caisse » afin de faciliter le report modal ;

- La généralisation du 30km/h dans 45 des 49 communes de la Métropole depuis le 1ler
janvier 2017 avec la démarche « Métropole apaisée » ;

- L’interdiction programmeée du Diesel d’ici 2025 pour les véhicules de livraisons et la
mise en circulation de bus roulant au Gaz Naturel de Ville ;

- Le renforcement du réseau de transports en commun et la perspective de 8 lignes de
tram d’ici 2023 ;

- Le développement des mobilités douces notamment avec le déploiement de 4 axes
Chronovélos, d'un réseau cyclable de proximité, du service Métrovélo, ou encore de
solutions de stationnement sécurisées pour les cyclistes, a l'instar des consignes a vélos
a proximité de la gare de Grenoble, mais aussi des gares de Sassenage et de Gieres, grace
a la réalisation de voies cyclables (avec notamment Chronovélo, 4 axes d'une longueur
totale de 40 km qui relieront les communes de la Métropole d’ici 2021) et le doublement
du nombre de Métrovélos ; Et 'amélioration des conditions de locations de vélos et
mises en place d’arceaux et de parcs a vélo. La nouvelle gare de Grenoble propose le
plus grand parc a vélo de France avec une capacité d’accueil du pole a 2'000 vélos ;

- La mise en place d’'une zone a circulation restreinte dans le centre-ville élargi de
Grenoble depuis janvier 2017, qui interdit la circulation des véhicules de marchandises
les plus polluants du lundi au vendredi de 6h a 19h. Cette mesure s'accompagne de la
mise en place de solutions d’accompagnement pour les professionnels a I'instar d'un
dispositif d’aide a I'achat de véhicules moins polluants comme la création de deux
Centres de Distribution Urbaine pour les professionnels qui ne peuvent pas investir
dans des véhicules moins polluants ;

- Lamise en place d'une zone a trafic limité sur le boulevard Agutte-Sembat qui traverse
le centre-ville de Grenoble (zone réservée aux transports en commun, taxis, livraisons
et riverains) ;

- La végétalisation des espaces publics (3'500 arbres plantés depuis 2014 a Grenoble)
- La mise en place d'une « prime air bois », qui encourage les particuliers a renouveler
leurs appareils de chauffage au bois pour qu’ils soient plus performants et moins

polluants ;

Source : service presse de la ville de Grenoble
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2.2.1.1. Le vélo a Grenoble : une culture locale a part entiere

Alinstar de nombreuses villes Frangaises qui se sont lancées dans des politiques
cyclables ambitieuses (Strasbourg, Bordeaux, Nantes, etc.), la ville de Grenoble - et sa
métropole plus globalement - s’est particulierement intéressée au vélo. Cette volonté
stimulée par des responsables locaux a forgée un certain « écosysteme » vélo1! dans la
capitale des Alpes. Le Maire de Grenoble, Eric Piolle écologiste n’hésite pas a faire le
parallele entre Amsterdam et Grenoble au sujet du vélo en ville « Il y a Amsterdam. Et il y
a Grenoble » (2019).

Globalement, depuis une quinzaine d’années, et de maniere plus intense, depuis
l'arrivée du trio Eric Piolle, Yann Mongaburu et Christophe Ferraril?, cette volonté s’est
illustrée par l'aménagement de pistes et d’autoroutes cyclables (Chronovélo), la
diversification de la gamme des vélos ( pliable, électrique, vélo de ville classique, vélos-
cargos) et accessoires, la mise en place d'une plateforme en ligne et d'un numéro gratuit
de signalement des problemes concernant la circulation a vélo, lutte contre le vol - boxes,
la transformation de certaines places de parking en minibox vélo avec possibilité de
consulter la disponibilité en temps réel des consignes!3 collectives vélo a I'échelle de la
métropole (cf. Figures 2.11 et 2.12).

Les résultats de ces récentes politiques de mobilité dites « actives», plus
particulierement dédiées au développement du vélo, sont surtout visibles dans le
développement de 'usage du vélo par les habitants de la métropole Alpine. En effet,
Grenoble est classée 2eme ville cyclable de France apres Strasbourg ot 12 a 16% des actifs
de ces deux communes utilisent le vélo pour les trajets domicile-travail [INSEE, 2017].
C’est dans ce contexte qu’'en 2018, la Fédération des Usagers de la Bicyclette (FUB) a
attribué le « prix ville cyclable » & Eric Piolle, Christophe Ferrari et Yann Mongaburu. A
cette occasion, Eric Piolle, déclare : « Grenoble, déja reconnue Z2e ville cyclable de France
pour les actifs, arrive aujourd’hui en téte des villes cyclables de sa catégorie. Avec cette
enquéte, les habitants démontrent aussi tout leur intérét pour la pratique cyclable. La Ville
de Grenoble accompagne ces évolutions des modes de transports, avec l'élargissement du
centre-ville piéton, la généralisation du 30km/h, la création de nouvelles voies cyclables...
La ville se transforme ainsi des aujourd’hui pour engager la transition vers le Grenoble de
2030 et 2050 » [Ville de Grenoble, 2018].

11 Yann Mongaburu, conseiller municipal délégué a I'intercommunalité, vice-président de Grenoble-Alpes Métropole
délégué aux déplacements et président du Syndicat Mixte des Transports en Commun de 'agglomération grenobloise

(« SMTC », devenu Syndicat Mixte des Mobilités de I’Aire Grenobloise « SMMAG »). Animateur de la démarche de
"métropole apaisée", qui limite la vitesse de circulation 2 30km/h dans 43 des 49 communes de la métropole grenobloise.
Souhaitant faire émerger une véritable métropole multimodale, Yann MONGABURU a fixé comme objectif de tripler la
part modale du vélo d’ici 2020.

12 Président de Grenoble-Alpes Métropole

13 Proposé en abonnement annuel a hauteur de 49 euros par an et par vélo.
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FIGURE 2.11 : carte en ligne permettant de consulter la disponibilité des consignes collectives
vélo agence mobile Métrovélo. Source : Yann Mongaburu, 2019
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FIGURE 2.12 : points de passage de 'agence mobile Métrovélo - service de location de vélos
par la métropole de Grenoble Alpes. Source : Yann Mongaburu, 2019

Plus récemment, des pistes cyclables transitoires baptisées « TempoVélo » par la
métropole ont été mises en place a la sortie du confinement lié au Covid19 (cf. Figure
2.13). Elles visent a garantir la mobilité des personnes tout en respectant les consignes de
distanciation physique.
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FIGURE 2.13: piste cyclable transitoire dite « TempoVélo »
installées apres a la sortie du confinement. Source :Yann
Mongaburu, 2020

Parmi les nombreuses orientations du PDU en faveur de la marche a pied et le vélo
notons : la poursuite de la démarche « Cceur de villes - cceurs de villages - cceur de
Métropole (qui vise le réaménagement des centralités porteuses d'une approche
d’ensemble en matiere de mobilités, de soutien au commerce et de qualité et
d’accessibilité des espaces publics) ; la confortation de la qualité des espaces publics dans
les pdles d’emplois et les zones commerciales, notamment au profit des piétons et des
cyclistes ; 1a mise en ceuvre du plan vélo ; la mise en place du plan piéton. Ce dernier a
pour objectif de développer l'usage de la marche tant utilitaire que récréative en
augmentant l'attractivité de ce mode de déplacement a travers des actions propices a
rendre la marche plus agréable, plus confortable, plus sécurisé et plus lisible avec un
réseau piéton continu : « l'objectif est de faire de la marche un mode de déplacement
privilégié pour les déplacements de proximité, ou en combinaison avec d’autres modes de
déplacement. Cette politique en faveur de la marche vient en complément des mesures de
partage de l'espace public et de réduction de vitesses motorisées appliquées dans le cadre de
la démarche "Métropole Apaisée” » [PDU, 2018].

2.2.1.2. Une motorisation des ménages contrastée selon les espaces

Si on s’'intéresse a la motorisation des ménages de la métropole de Grenoble, on
constate qu’un certain gradient se dessine du centre (moins motorisé) vers la périphérie
(plus motorisé). On peut observer que les communes (ou Iris) ou la motorisation des
meénages est la plus importante se situent pour la plupart en périphérie des villes centre
(cf. Figure 2.14).
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FIGURE 2.14 : taux de motorisation des ménages par Iris - Métropole de
Grenoble. Source : OpenStreetMap, 2018 ; Insee, 2013. Réalisation : S.R
Chibane, 2018.

Comme évoqué plus haut, la motorisation et 'utilisation massive de la voiture
caractérise bien les déplacements quotidiens des métropolitains grenoblois se déplacant
essentiellement entre les périphéries souvent mal desservies par les transports publics.
Elle est en quelque sorte I'outil de déplacement majeur pour celles et ceux qui habitent
ces espaces, difficilement accessibles et habitables sans la voiture individuelle. La
périurbanisation s’est opérée dans le cas de la métropole de Grenoble sous I'effet d’'un
important différentiel au niveau des prix immobiliers et foncier qui restent élevés au
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centre. Notons que certaines parties du territoire de la commune de Grenoble restent
accessibles aux étudiants et personnes avec de faibles revenus (le sud de Grenoble :
village Olympique, Villeneuve, etc.) d’'une part et que des communes comme Mylan ou
Corenc sont habités par des ménages plutdt aisés.

2.3. LYON : DES POLITIQUES DE TRANSPORTS PUBLICS COMME
REPONSE A LA DOMINATION DE LA VOITURE EN PERIPHERIE

L’histoire urbaine de Lyon et ses environs est a la fois riche et ancienne. Nous allons
donc aborder son développement urbain dans le temps sans prétendre a |'exhaustivité,
d’autant plus, que les métropoles de Lyon et de Saint-Etienne sont étudiées dans le cadre
de la thése comme des terrains d’étude mineurs.

Vers 1635, et a linitiative de l'ingénieur parisien Christophe Marie, deux
passerelles sont construites, la premiére reliant 'archevéché au sud de la presqu’ile et la
deuxieme reliant les faubourgs industrieux de Saint-Paul et de Saint-Vincent [Lignereux,
2009]. Ensuite, sous l'impulsion du pouvoir royal et la participation d’urbanistes et
architectes de renommée, des travaux de grande ampleur sont lacés bouleversant par
conséquent différentes parties de la ville.

Une lutte acharnée avec les contraintes topographiques va permettre le lancement
de nouvelles extensions urbaines et ce a partir des années 1830. Un nouvel essor lyonnais
démarre a cette période en lien avec le développement industriel (la soie, 'automobile, la
chimie, la pharmacie, etc.) et 'arrivée de la ligne de chemin de fer. En 1837, la ligne
ferroviaire de Saint-Etienne a Lyon (deuxiéme ligne de chemin de fer en France) est
achevée et a cette occasion la premiere gare lyonnaise est construite, la gare Bourbonnais
suivie par la gare Perrache de la ligne Paris-Lyon-Marseille [Rivet, 1946]. Durant les
premieres décennies du XIXeme siecle, Lyon ne cesse de croitre en population et en
surface urbanisée. Du fait de la construction de nombreux ponts!# et du développement
des communes périphériques, Lyon se trouve désormais insérée dans un ensemble urbain
de plus en plus vaste « la construction du pont Morand et I'endiguement des berges du
Rhoéne lui permettent de se développer vers I’Est et de sortir de son carcan entre Rhone et
Saone » [Polere, 2008]. Sous le second Empire, les communes de la Guillotiere, Vaise et la
Croix-Rousse sont annexées autoritairement a Lyon par décret impérial du 24 mars 1852 ;
a cette occasion Lyon est découpée en cinq arrondissements [De La Selle et al., 2017].

Pour des raisons a la fois de prestige et de sécurité1>, et a I'instar des opérations
menées par Haussmann a Paris, des opérations de rénovation urbaine sont engagés a

14 « Entre 1830 et 1855, huit ponts sont construits sur la Sadne, cing sur le Rhone, mais tous sont payants (cing centimes
pat exemple pour le pont Morand), 4 l'exception du pont médiéval de la Guillotiere » [Wikipedia, 2018].

15 Le 12 juillet 1793, la Convention commandée par Georges Couthon avait déclaré Lyon en état de rébellion. Entre
octobre 1793 et début avril 1794 ont lieu 1 900 exécutions. La répression gagne la ville aussi : place Bellecour, de
nombreuses maisons sont démolies ; au Brotteaux, la plupart sont endommaggées, les allées défoncées, les arbres coupés et
le pont Morand en partie détruit. Ce climat de violence perdure jusqu’en 1798 : massacres vengeurs de la Terreur Blanche
en 1795 — dans la vallée du Rhone on estime le nombre de victimes a 2 000 personnes [De La Selle ez 4/, 2017].
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Lyon (cf. Figure 2.15). Sous le nouveau régime républicain, le Préfet du Rhone et le Maire
Vaisse (épaulé par un architecte et un ingénieur en chef de la voirie) entreprennent la
percée de nombreuses traboules afin de faciliter la circulation des piétons et d’autres
usagers de I'espace public [Cognat, 1999].

"] S

FIGURE 2.15 : rue de la République a Lyon entre 1890 et 1905. Source : Wikipedia, 2019

Dans cette deuxieme moitié du XIXeme siecle, la population de Lyon évolue
brutalement, passant de 240'955 habitants en 1846 a 459'099 en 1901. Ce quasi-
doublement s’accompagne d'une distribution nouvelle : la rive gauche du Rhéne abrite
désormais presque 50% de la population agglomérée (seulement 15% au début du siecle)
contrairement a la presqu’ile qui rassemble 29 % des habitants contre 58% au milieu du
siecle [Bienfait, 1968]. Elle atteint 580'000 habitants en 1931, et cela ne va pas sans poser
de nouveaux défis techniques et administratifs a cet ensemble de communes. Dans le
méme temps, 'Etat porte une attention croissante a la problématique de I'organisation
des agglomérations en lien notamment avec les frontieres municipales qu’il considere
comme handicapantes a une desserte efficace et rationnelle des quartiers périphériques.
C’est dans ce contexte que I'Etat entreprend de planifier le développement urbain des
grandes agglomérations.

Aussi, dans un contexte marqué par des disparités spatiales - en matiére de
dotation en équipements et aménagements de la voirie - que les responsables municipaux
de la ville de Lyon vont envisager 'absorption des communes qui la jouxtent (Caluire,
Villeurbanne et une partie de Vénissieux). Ces nombreuses tentatives n’aboutissent pas
en raison de la forte opposition des élus des communes en question. Cet échec d’annexion
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va pourtant étre le déclencheur de I'aventure intercommunale : « L histoire du maillage
intercommunal lyonnais, encore largement méconnue, ne commence pas avec la création de
la Communauté Urbaine, mais débute sans doute avec.. l'échec de ['annexion de
Villeurbanne par Lyon au début du 20eéme siecle » [Scherrer, 1995]. Cette coopération
intercommunale s’est imposée progressivement essentiellement pour la gestion des
réseaux techniques urbains: eau, assainissement et transports. Ces coopérationsl®
instaurent une sorte d’'intercommunalité de gestion obligeant les différents acteurs des
communes a dialoguer.

Cette planification urbaine a I’échelle pluricommunale est visible également dans
le secteur des transports publics. C’est en 1941 que le préfet du Rhone institue de maniere
autoritaire le Syndicat des Transports en Commun de la Région Lyonnaise (STCRL). Cette
politique volontariste donnera naissance a un réseau de transports collectifs organisé a
deux échelles différentes : une desserte est assurée entre Lyon et la proche banlieue d’'une
part et un réseau de banlieue moins structuré d’autre part. Cette coopération
intercommunale prend de I'ampleur a partir de 1931 avec la création du Syndicat
Intercommunal d’Assainissement de la Rive Gauche du Rhone (SARGR): « le réseau
d’assainissement a un réle moteur dans l'émergence de l'agglomération comme un
territoire, a l'échelle supra-communale, progressivement chargé de sens pour les différents
acteurs du réseau, jusqu’a sa concrétisation sous la forme institutionnelle de communauté
urbaine en 1969 » [Scherrer, 1995].

Ces évolutions démographiques, politiques et urbanistiques vont accélérer la
transformation de ce territoire métropolitain. A partir des années 1960, le
développement urbain de I'agglomération lyonnaise a pris la forme d’étalement urbain
favorisant le développement multipolaire - archipel de villes en réseau reliées par des
réseaux de transport rapide - et le commencement du phénomene de « métropolisation ».
Parmi les facteurs explicatifs de cette « périurbanisation», il y a notamment la
désaffection des quartiers d’habitat collectif dense situées majoritairement en périphérie
des villes et le long des grands axes routiers, et 'attrait pour la maison individuelle et ce
qu’elle implique comme mode de vie (meilleur rapport prix/surface, acces a la nature,
bricolage et jardinage... : « les couples d’actifs et les personnes seules sont les plus nombreux
a quitter les agglomérations. Les familles avec enfants et les couples d’actifs s’en éloignent a
la recherche d'un logement a la fois plus grand, plus adapté et plus accessible
financierement. La périurbanisation s’avere souvent un moyen de répondre aux besoins et
aux attentes en matiere d’habitat »17.

16 « Dans les années 30-40, la coopération se concrétise par la création d’organismes de coopération intercommunale : les
trois premiers syndicats intercommunaux sectoriels naissent dans les domaines de la distribution d’eau potable, de
P’assainissement et des transports en communs. 28 communes s'allient en 1929, a I'initiative du Docteur Goujon, maite de
Villeurbanne, au sein du Syndicat des Eaux de la Banlieue de Lyon (SIEB). Deux ans aprés, en 1931, c’est au tour du
Syndicat Intercommunal d’Assainissement de la Rive Gauche du Rhone (STIARGR), de voir le jour » [Polere, 2008].

17 Agences d’urbanisme de Lyon et Saint-Etienne, 2015.
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A la suite du colloque’® organisé par 'Agence d’urbanisme, un bilan est dressé
rendant compte des problemes de 'agglomération lyonnaise : le réseau de transports en
commun est jugé inadapté et inefficace en dehors du centre de Lyon qui bénéficie d’'une
desserte plutot correcte ; 'augmentation des distances de déplacements ; aggravation des
déséquilibres centre-périphérie engendrés en partie par 'installation d’entreprises, de
grandes surfaces et d’habitants dans les périphéries des grandes agglomérations et enfin,
concentration de la majorité de I'habitat social dans la premiére couronne de
I'agglomération. Au-dela de ce constat, les intervenants suggerent la nécessité de
transformation et de modernisation de 'action territoriale et proposent d’engager une
réflexion permettant d'imaginer une nouvelle centralité et une nouvelle urbanité pour le
centre de l'agglomération d'une part et, d’atténuer les déséquilibres entre le cceur de
I'agglomération et les territoires périphériques en les dotant de services et d’équipements
permettant d’augmenter la qualité de vie dans ces espaces et par la méme impulser
I'attractivité de nouveaux résidents d’autre part.

En juin 1985, le Syndicat d’Etudes et de Programmation de 1’Agglomération
Lyonnaise (SEPAL) est créé en étroite collaboration entre 1’Agence d’urbanisme, la
communauté urbaine de Lyon et différentes directions départementales. Composé de 55
élus de la communauté urbaine et de 16 communes situées a I'extérieur des limites
administratives, le SEPAL et ’Agence d’'urbanisme présentent en 1988 un document de
synthése intitulé « Lyon 2010: une projet d’agglomération pour une métropole
européenne » qui servira de document de base a I'élaboration du schéma directeur
approuvé en 1992 : « le schéma directeur de I'agglomération lyonnaise (SDAL) est voté en
mai 1992. Il est la traduction juridique du projet d’agglomération « Lyon 2010 » publié en
1988. Il remplace le SDAU approuvé en 1978. Jusqu’'a l'adoption du SCOT (schéma de
cohérence territorial), prévu en 2010, c’est le document de cadrage en vigueur dans
I'agglomération lyonnaise. Sa conception novatrice marque une rupture dans la maniere
d’exercer la planification urbaine » [Autran, 2008]. « Lyon 2010 » a permis de créer une
nouvelle dynamique pluricommunale et une culture d’agglomération basée sur la
concertation et la planification stratégique : « l'impact de Lyon 2010 sera tres grand sur
I'organisation du Grand Lyon puis sur les projets portés par la collectivité dans les années
1990 et 2000 » [1bid].

2.3.1. Politiques de mobilité allant du tout-voiture vers les transports
publics et les modes doux

Dans cette section, nous allons aborder la question de la mobilité quotidienne en
la mettant en perspective avec les orientations en matiere de transport et déplacements,
les tendances en ce qui concerne les indicateurs de la mobilité urbaine et enfin, la place
accordée aux mobilités dites « douces », notamment la marche a pied et le vélo dans le
cadre de la planification des transports.

18 Organisé en 1984 qui s’intitule « Demain 'agglomération lyonnaise ».
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Bénéficiant d'un réseau routier densel® et d'une armature de voies rapides
urbaines (cf. Figure 2.20), la métropole de Lyon connait un trafic automobile en hausse
constante qui s’observe au niveau des différentes2? Enquétes Ménages Déplacements
(EMD) du territoire lyonnais (cf. Figure 2.16), et ce malgré une relative inflexion dans les
comportements constatée au niveau des deux dernieres EMD (1995-2006). Ce réseau
d’infrastructures a largement déterminée la configuration urbaine de I'agglomération
lyonnaise telle qu’elle est aujourd’hui. En effet, le développement urbain s’est effectué
plus densément a proximité des grands axes routier qui facilitent les déplacements
automobiles. Le trafic a connu une augmentation de 2% par an entre 1990 et 2005 pour
la seule catégorie de véhicule léger. Cette tendance s’explique par la conjonction de trois
facteurs: l'augmentation de la population périurbaine, l'intensification des flux
d’échanges avec I'agglomération et I'accroissement de la distance moyenne annuelle des
déplacements en voiture (plus 10% sur la méme période).
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FIGURE 2.16 : organisation des réseaux routiers et ferroviaires a I'échelle
de l'aire métropolitaine de Lyon. Source : Agence d’'urbanisme de Lyon,
2017

19 Plusieurs infrastructures assurent le transit national et les échanges internes a 'agglomération, notamment : ’A6/A7,
’A42 et ’A43, ’A47, le boulevard périphérique, la rocade Est et ’A432, 1a RD301, la rocade Est, ’A432, le périphérique
nord (ex-TEO). Source : Scot, 2017.

20 Les EMD lyonnais ont eu lieu en 1965, 1977, 1986, 1995, 2006 et 2015.
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FIGURE 2.17 : périmetres des enquétes déplacements de I'agglomération de
Lyon. Source : Agence d’'urbanisme de Lyon, 2016

En termes de politiques de planification des transports, I'agglomération lyonnaise
a connu des mutations qui peuvent étre caractérisées en quatre périodes : la premiere
allant de 1958 a 1973 ou la planification des transports est impulsée par I'Etat central en
fonction d’'une logique volontariste et optimiste qui visait avant tout la préservation de la
liberté associée a la mobilité ; la deuxiéme, allant de 1973 a 1984, est considérée comme
une période de transition ou I'on entame concretement le processus de décentralisation
(désengagement de I'Etat du financement des opérations d’aménagement locaux) ; la
troisieme période, allant de 1984 jusqu’au début des années 2000 est une période
marquée par le renforcement des politiques locales dédiées a la planification des
transports avec notamment, la création du SYndicat mixte des TRansports de Lyon et de
I’Agglomération Lyonnaise (SYTRAL) en 1985, qui avec I’Agence d’Urbanisme de Lyon,
ont développé une politique visant la réduction de la part de la voiture individuelle dans
les déplacements quotidiens et le développement des transports en commun ; finalement,
la quatrieme période qui commence a partir des années 2000, est plutot une période ou
les efforts déployées en matiéere de planification et de réalisation d’'infrastructures de
transports publics commencent enfin a donner les premiers résultats en terme de report
modal de la voiture au profit des transports urbains collectifs.

Le premier Plan de Déplacements Urbains (PDU) de I'agglomération lyonnaise date
de 1997. L’ambition affichée de ce premier PDU était de maitriser I'usage de la voiture
individuelle au profit des transports collectifs et des modes doux. Les actions suggérées
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PDU ont été réalisées sur un échelon d’'une dizaine d’années : mise en service de lignes2!
de tramway - qui desservent les principaux poles universitaires de I'agglomération -,
développement du réseau Optibus, construction de nouveaux parkings relais et
développement d’'une offre ferroviaire a I’échelle du bassin de vie22. Des actions ont été
mises en ceuvre afin de développer des couloirs de bus. En ce sens, en 2014
I'agglomération lyonnaise compte au total 150 km de lignes de bus en site propre dont 68
kilometres réalisés depuis 2008, soit le double en seulement 6 ans.

D’autres mesures en été mises en place en faveur du développement des autres
modes de déplacement par le biais de la refondation de la carte des stationnements
payants sur voirie au profit des visiteurs ou encore, I'élargissement du réseau des pistes
cyclables (cf. Figure 2.18). C’est aussi dans ce cadre que les politiques d’'urbanisme et les
politiques de transport ont pu étre pensées de facon simultanée. Le PDU de 1997
préconisait ainsi le développement de ’habitat, des pdles tertiaires et d’autres centralités
autour des gares et des axes structurants de transports en commun.

21 Depuis le début des années 2000, plusieurs actions emblématiques ont été accomplies dans I'extension du systeme de
transport de la métropole de Lyon et plus particulierement des lignes de tramway : 50 km de tramway en dix ans : 2001
ouverture des lignes de tramway T1 et T2 ; 2003 extension du tramway T2 a Saint-Priest Bel air ; 2005 prolongement du
tramway T'1 2 Montrochet ; 2006 ouverture de la ligne de tramway T3 ; 2009 ouverture de la ligne de tramway T4 jusqu’a
Jet ’Eau Mendes France (phase 1) ; 2012 réalisation de la ligne de tramway T5 de Grange Blanche a Eurexpo ; 2013
(septembre) prolongement de la ligne de tramway T4 jusqu’a Part-Dieu et la Doua (phase 2) ; 2014 prolongement de la
lighe de tramway T1 a Debourg [SYTRAL, 2013].

22 « Le fonctionnement de I'agglomération a depuis longtemps dépassé les fronticres institutionnelles du Grand Lyon. Son
bassin de vie englobe prés de 300 communes dans le Rhoéne, ’Ain et 'Isére. Méme si le PDU n’a compétence que sur le
PTU de I'agglomération lyonnaise, c’est-a-dire les 55 communes du Grand Lyon, il doit se préoccuper de la qualité de
I'acces a 'agglomération et a son bassin de vie, pour les personnes comme pour les marchandises » [SYTRAL, 2005].
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FIGURE 2.18: réseau cyclable du grand Lyon. Source : Agence
d’'urbanisme de Lyon, 2013

Toutefois, il faut noter qu'une premiere rupture en termes d’'usage de la voiture
s’est révélée seulement depuis la derniere EMD de 200623. Cette derniére a mis en
évidence une diminution de la mobilité en voiture (moins 15%) au profit des transports
en commun (plus 18%). La part des ménages du Grand Lyon équipés au moins d’'une
voiture a progressé légerement sur cette période. Comme représenté dans la figure 3.19,
la marche a pied gagne aussi des parts de marché avec une augmentation de 4 points. Le
vélo quant a lui, enregistre une augmentation spectaculaire (méme s’il faut noter que ca
part de tres bas) avec une augmentation de plus de 180% en seulement 10 ans. Ces
évolutions observées en 2006 dans 'EMD dépassent les objectifs2# affichés dans le PDU
de 2005. Notons également que ces inflexions sont encore plus marquées dans les villes
de Lyon et Villeurbanne. La croissance de l'usage des transports en commun est plus

2 I’EMD de 2006 en chiffres sur le territoire du Grand Lyon : 55 communes, 1 160 000 habitants ; 5 700 ménages
enquétés, 12 000 personnes interrogées ; 40 000 déplacements décrits

24 [ ’ambition affichée par le PDU de 1997 « d’un renversement de tendance dans la répartition des déplacements entre les
différents modes » a été largement réalisée. La baisse importante de 'usage de la voiture se traduit par une part de 47.4%
des déplacements en 2006. Les objectifs du PDU étaient de 51%. L’objectif de part de marché pour les transports en
commun, fixé a 15.4% par le PDU, a été dépassé en atteignant 16.8%.
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prononcée au niveau des communes centrales : un habitant des quartiers de Lyon ou de
Villeurbanne effectuait en moyenne 0.67 déplacements en transports collectifs par jour
en 2006, contre 0.58 en 1995 [SYTRAL, 2007]. De la méme fagon, I'usage du vélo a été
multiplié par quatre en dix ans. En ce sens, on peut considérer que 2006 marque enfin une
longue période de baisse de I'usage du vélo dans I'agglomération lyonnaise.

1995 2006 Evolution
Marche | 32,2% 33,6% +4%
Vélo 0,6% 1,7% +180%
Deux-roues motorisés 0,5% 0,5% -

Transports en commun urbains 13% 15,3% +18%
Passager d'une voiture | 11,6% 10,6% -9%
Conducteur d’une voiture | 40,3% 36,8% -9%
Autres TC et modes de transport 1,8% 1,5% -17%

FIGURE 2.19 : évolution de la répartition des déplacements
selon le mode de transport entre 1995 et 2006 - métropole
de Lyon. Source : SYTRAL, 2007

Les résultats de 'EMD de 2006 mettent en évidence une stabilité de I'usage de la
marche dans la mobilité quotidienne. En effet, depuis 20 ans, la mobilité a pied a peu
évolué chez les grands lyonnais: 1.15 déplacements par habitant et par jour en 1986,
contre 1.17 en 1995 et 1.13 en 2006 [SYTRAL, 2007]. Toutefois, I'usage de la marche est
inégalitairement réparti selon la commune de résidence. La marche est toujours plus
utilisée dans les espaces centraux denses qu’ailleurs: 1.39 déplacements par jour en
moyenne chez les habitants de Lyon et Villeurbanne contre 0.88 dans le reste du Grand
Lyon. En juillet 2003, le Grand Lyon adopte le « plan de développement des modes doux
dans I'agglomération lyonnaise » qui décline la politique et les orientations générales en
faveur des modes piéton et cycle.

Dans la méme continuité, le PDU 2005 affiche clairement la volonté de faire du
piéton le centre de I'aménagement de I'espace public: « Avant d’étre automobiliste ou
passager des transports collectifs, tous les usagers de la ville sont des piétons. C’est donc bien
autour du piéton que doit étre prioritairement aménagé l'espace urbain » [PDU, 2005].
L’aménagement des espaces publics autour des modes doux est ainsi présenté comme un
enjeu de qualité de vie en ville et une réponse aux aspirations de proximité et de sécurité
qu’expriment les habitants du Grand Lyon. Dans cette logique, le PDU de 2005 donne
clairement la priorité successivement a la marche, au vélo, aux transports en commun et
enfin a la voiture dans les aménagements. Dans le cadre de ces orientations favorables a
la pratique de la marche et le vélo en ville, des mesures sont préconisées a court et moyen
terme. Pour le vélo, le PDU propose plusieurs pistes telles que la création de vélostations,
I'instauration d’un seuil minimal25 de places de stationnement vélo dans le Plan Local
d’Urbanisme (PLU), 'aménagement de voies cyclables a double sens?2¢, etc. Enfin, le Grand

25 « Pour ce qui concerne les nouvelles opérations de logements, dont la hauteur excede deux étages, 1 % minimum de la
SHON projetée devra étre consacrée au stationnement des deux roues » [PDU, 2005].

26 « Les doubles sens cyclables » sont créés par les communes auxquelles reviennent la compétence. Un décret de juillet
2008 a introduit dans le code de la route la généralisation des doubles sens cyclables en zone 30 dans les sens uniques, sauf

140



Deuxieme partie

Lyon, en partenariat avec I'association « Pignon sur rue », créé « la maison du vélo », lieu
de promotion et d’actions d’animation en faveur du vélo, qui lance des compagnes (cf.
Figure 2.20) de communication sur le plan cyclable de la métropole : pistes et répartition
des parkings et des arceaux en ville.

Concernant la marche a pied, la charte piéton adoptée en 1999 suggere de
développer la marche en ville a travers une série de mesures allant de I'aménagement de
cheminements piétons assurant la continuité des itinéraires a la sécurisation des
traversées piétonnes et le partage de I'espace public entre ses différents usagers. Dans la
méme continuité, le PDU de 2005 réaffirme les objectifs de cette charte et renforce
I'arsenal des mesures a mettre en ceuvre (cf. Figure 2.21) : création de refuges piétons
facilitant la traversée des grands axes routiers, I'aménagement de la marche en site propre
a travers la séparation de la circulation des modes piéton et le cycliste, la résorption
progressive des trottoirs dont la largeur est inférieur a 1.4 meétres, la lutte contre le
stationnement illicite et la réduction des places de parkings en surface et enfin, la mise en
ceuvre d’actions de communication et de pédagogie autour du mode piéton.

disposition contraire (atrétés municipaux). Les municipalités disposent d’un délai de deux ans pour se mettre en conformité
et disposer les signalisations.

« Le premier double sens cyclable a été expérimenté rue Jacquard a la Croix-Rousse, sur 750m de voirie. En 2010, sur les 54
km de voiries dans les zones 30 de I'agglomération lyonnaise, 10km de voies ont été aménagés en double-sens cyclable »

[SYTRAL, 2013].
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Favoriser la marche

Assurer la continuité des itinéraires

Achever le diagnostic sur la continuité des itinéraires, en
particulier pour les PMR

Supprimer les discontinuités d’itinéraires piéton

Assurer la sécurité des piétons

Poursuivre la résorption des points noirs piéton

Expérimenter des carrefours a quatre feux verts pour les piétons

Prévoir des refuges piétons sur la traversée des grands axes

Traiter les espaces publics

Amplifier la mise en ceuvre des chartes piéton et accessibilité

Dissuader par des moyens physiques les autres usagers des
trottoirs (vélo, automobile)

Chasser les stationnements génants par le contréle/sanction

Respecter les largeurs minima des trottoirs

Etablir un calendrier volontariste de mise a niveau

Informer, communiquer

Edition de plans : piétons, espaces publics, pour les PMR...

Développer un urbanisme de proximité

Favoriser la densité et la mixité des fonctions pour favoriser la
marche a pied

Reconquérir I'espace au profit des modes doux

Maitriser le stationnement sur voirie

Supprimer le stationnement en surface a I'occasion de création de
parcs

Lutter contre le stationnement illicite

Créer un courant de sympathie autour du piéton

Actions de sensibilisation

FIGURE 2.20 : aménager les espaces publics autour des modes
doux PDU de 2005 de la métropole de Lyon. Source : PDU,
2005
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“PARIEZ SUR LE VELO"

_VOUS SOUHAITEZ ESSAYER
LE VELO ?

_VOUS VOULEZ TESTER LE
VELO DEPUIS LE TER OU

DEPUIS CHEZ VOUS?

Vélo /
Boulot...
Bravo !

— Mt

DEVENEZ PILOTE D’ESSAI

PARTICIPEZ DURANT 3 MOIS A LEXPERIENCE

MENEE PAR LE GRAND LYON DANS VOTRE ZONE

D'ACTIVITE POUR LE DEVELOPPEMENT DE LA
MOBILITE EN VELO DOMICILE/TRAVAIL.

QUE DES AVANTAGES. YOUS ALLEZ :

Faire des economies et gagner du temps.,

Essayer les meilleurs vélos et accessoires
Bénéficier de conseils pour rouler mieux et en toute
securite

Faire du bien & votre corps et a la planéte

Devenir un pionnier.

CA VOUS INTERESSE ?
Inscrivez-vous vite, le nambre de
places est limite

Contact dans volre énireptise

IR Michel Fourot

F» L Y addvei [l vee®oinie Rhonellpes GRANDLYON @ VEIOGIK

FIGURE 2.21: plaquette

d'information du Grand Lyon pour

I'expérimentation de nouveaux services a la mobilité « Salariés, pariez
sur le vélo. Devenez pilote d’essai ». Source : SYTRAL, 2013

Des actions visant I'apaisement de la circulation et le déploiement de la marche ont
été mises en place depuis la publication du PDU de 2005. En 2012, dans I'agglomération
lyonnaise on compte 145 kilometres de voies aménagées en zone 30. Dans 'hyper
centre?’ de Lyon, la presqu’ile d’'une surface de 500 hectares, est la zone la plus grande de
France avec 87 kilometres de voies aménagées en zone 30 (cf. Figure 2.22). Dans la méme
continuité, la réalisation d'un plan piéton (cf. Figure 2.23) al’échelle de Lyon-Villeurbanne
en octobre 2011 s’inscrit plus globalement dans une réflexion sur la stratégie politique a

27 Dans le reste de I'agglomération lyonnaise, plus de 30 communes ont mis en place des zones 30 ou des zones apaisées

dans leur centre-ville ou cceurs de quartiers.
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mener par le Grand Lyon et le SYTRAL qui visent la promotion de la marche dans la
meétropole de Lyon. Ces démarches ont été précédées par I'adoption de la charte du vélo
en 1998 et la charte du piéton en 1999. En 2003, le Grand Lyon rédige son premier plan
modes doux qui a été renouvelé en septembre 2009 pour la période 2009-2020.

Aussi, dans le cadre de la loi « handicap » de 2005, qui impose aux communes de
réaliser un plan d’accessibilité, le Grand Lyon?8 qui gere la voirie et les espaces publics, a
proposé aux 57 communes de la métropole de lui confier la réalisation d’'un Plan
Intercommunal d’Accessibilité de la Voirie et des espaces publics (PIAV). Les différents
travaux et aménagements de mise en accessibilité ont été intégrés au volet piéton du plan
Modes Doux de 2009, que I'Agence d’urbanisme de l'agglomération lyonnaise a
rassemblés dans un Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA) qui constitue un document de
référence et de travail non opposable.

AN — Tramway
J,_/ Couloir bus
(& Zones 30
J / Alres piétonnes
N’ ) Réseau viaire
‘) ) [ Territoire
v\ \ — Conférences
des Maires

FIGURE 2.22: lignes de tramway et de bus et
voiries réservées aux zones 30 ou apaisées en
2012. Source : SYTRAL, 2013

28 Dans le cadre de cette loi : « le Grand Lyon a mis en place une Commission Intercommunale d’Accessibilité (CIA).
Présidée par le vice-président en charge de la participation citoyenne et du conseil de développement, elle réunit 9
conseillers communautaires, 21 associations, sans oublier le SYTRAL, au titre de "amélioration des transports publics.
Cette commission constitue un véritable lieu de dialogue avec les citoyens sur accessibilité. Afin d’intégrer ensemble de la
« chaine de déplacement », elle sera chargée : 1.de dresser le constat de I’état d’accessibilité du bati existant, de la voirie, des
espaces publics et des transports ; 2. d’organiser un systeme de recensement de 'offre de logements accessibles aux
personnes handicapées ; 3. de faire des propositions pour améliorer ’accessibilité ; 4. d’établir un rapport annuel présenté a
Pexécutif du Grand Lyon, puis transmis au Préfet notamment » [Grand Lyon, 2010].
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FIGURE 2.23: démarche « Ma ville a pied ». Elle donne a voir de maniére
schématique les lieux hautement touristiques (parcs, berges aménagées pour les
piétons et les cyclistes...) et informe sur le temps (en minutes) des parcours qui
relient ces points d’'intéréts. Source : Grand Lyon, 2017

Dans la derniére EMD de 2015, qui constitue une véritable2® photographie de la
mobilité quotidienne des habitants de l'aire métropolitaine lyonnaise, plusieurs
changements ont été constatés. Premierement, I'équipement des ménages en voiture
individuelle qui augmentait entre 1995 et 2006, a diminué de 7% entre 2006 et 2015
[SYTRAL, 2016]. Ce constat est plus particulierement marqué chez les ménages qui
habitent le centre de la métropole Lyon-Villeurbanne, pour lesquels le taux de
motorisation est passé de 0.93 a 0.75 voiture/ménage. Cette diminution s’explique par
I'augmentation de la part des ménages qui n’ont pas de voiture a disposition (29% en
2006 contre 39% en 2015) d'une part et, par les caractéristiques démographiques et
sociales des ménages de Lyon-Villeurbanne d’autre part. En effet, Lyon-Villeurbanne qui
abrite 49% de la population de la métropole (1.3 millions d’habitants), concentre en
méme temps une part importante des jeunes, des étudiants et des ménages composés
d’une seule personne, qui sont les moins équipés en voiture individuelle (cf. Figure 2.24) :
la part des 18-24 ans passe de 56 a 65% et les 25-34 ans augmente d’un point passant de
59 a 60%. Ce secteur de la métropole a accueilli 30'000 étudiants supplémentaires en 10
ans (une hausse de 85%). Notons également que la taille moyenne des ménages diminue
- de 2.25 a 2.16 entre 2006 et 2015 a l'échelle de la métropole. Cette baisse est
particulierement marquée sur le territoire de Lyon-Villeurbanne - 2.05-1.93 sur la méme

2 Hors la région fle-de-France, PEMD de 2015 réalisée aupres de plus de 28'000 petrsonnes dans 569 communes de l'aire
métropolitaine lyonnaise (du 7 octobre 2014 au 7 avril 2015), est la plus importante de France. Les données ont été
recueillies selon la « méthode standard Certu » qui couvre un jour moyen de semaine hors période de vacances scolaires
pour tous les membres du foyer 4gés de 5 ans et plus.
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période [SYTRAL, 2016]. Pres d’'un ménage sur deux est composé d’une seule personne
sur ce secteur de la métropole, une proportion qui a augmentée - 49% en 2015 contre
44% en 2006.

Ensemble des menages 0% a ==

smsomes s 4 [
o o4 2
e o e N
qR— o

1 personne 41% 55%

Pas de VP 1VP u2VP etplus

FIGURE 2.24 : nombre de voitures a disposition selon la taille du ménage
en 2015 a I'échelle de la métropole de Lyon. Source : SYTRAL, 2016

Deuxiemement, et comme en 2006, I'enquéte de 2015 confirme la tendance de la
baisse de la mobilité générale : 3.62 déplacements par jour par personne en 2006 contre
3.38 en 2015. Les 1,3 millions d’habitants de la métropole réalisent au total 4 millions de
déplacements un jour moyen de la semaine [SYTRAL, 2016]. Le nombre de ces
déplacements a cri de seulement 1% entre 2006-2015 et ce malgré la progression du
nombre d’habitants de 9%. La baisse du nombre moyen de déplacements par jour et par
habitant s’observe de facon plus prononcée sur le secteur Lyon-Villeurbanne - de 3.65 a
3.33. La diminution du taux de motorisation se traduit aussi dans la répartition modale et
plus particulierement dans le recul de I'usage de la voiture. Cette tendance récente mise
en lumiere par I'enquéte de 2006, se confirme aussi a I’échelle nationale par 'Enquéte
Nationale Transports Déplacements de 2008 (cf. Figure 2.25). Notons aussi, qu’au niveau
du territoire métropolitain de Saint-Etienne (notre 3eme terrain de recherche), on
observe une tendance inverse ou la part de la voiture est plutét en augmentation. Les
résultats de 'EMD de 2015 (cf. Figure 2.26) montrent que la part modale voiture qui était
de I'ordre de 52% en 1995, passe ainsi de 48% a 42% entre 2006 et 2015 a I’échelle de la
métropole. Au niveau de Lyon-Villeurbanne, la voiture ne représente plus que 26% de
part modale contre 35% en 2006, soit 9 points de moins. L’enquéte montre que cette
baisse profite surtout aux transports en commun qui sont de plus en plus utilisés : 13%
(1995), 15% (2006) et 19% (2015). Plusieurs facteurs expliquent cette tendance : la perte
de l'efficacité de la voiture en milieu urbain (difficultés de stationnement et de
circulation), 'amélioration de l'offre de transports en communs, le durcissement des
contraintes économiques et I'allongement de la durée passée en formation reportant le
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besoin d’acquisition d’'une voiture individuelle, le recul de I'age d’obtention du permis de
conduire [Grimal, 2015].

Concernant les modes doux, la marche augmente modérément et passe ainsi de
33% (2006) a 35% (2015), contre 32% (1995), une augmentation qui concerne surtout
les déplacements de moins d’un kilometre. Ce sont les habitants de Lyon-Villeurbanne
pour qui la marche a pied est le premier mode de déplacement, soit 45% en 2015 (41%
en 2006) de part modale contre 26% pour la voiture et 26% pour les transports collectifs
[SYTRAL, 2016]. Selon 'EMD de 2015, les femmes marchent davantage que les hommes
et ces derniers utilisent davantage la voiture et le vélo que les femmes. Notons enfin, que
la marche est globalement plus pratiquée par les plus jeunes et qu’elle progresse chez
cette catégorie de la population : « la mobilité a pied a progressé chez les 18-24 ans et les35-
49 ans » [SYTRAL, 2016].
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FIGURE 2.25: évolution de la part modale de la voiture dans quelques
agglomérations frangaises (échelle communauté urbaine ou agglomération).
Source : SYTRAL, 2016
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EN 2015 EN 2006

Habitants de Lyon - Villeurbanne

1%

35%

2%
26%
41%
W Voiture 45%
B TC urbains
M Autres TC 25% 2%
1% 20%

M vélo 3% 1%

B Marche a pied

B Autre modes Habitants de la couronne de la Métropole de Lyon

2% 1%
27%

57%

Habitants de la Métropole de Lyon

2%
35%
42% 8%
2%
1% 15%
19%

FIGURE 2.26: évolution de la répartition modale de 2006 a 2015. Source
: SYTRAL, 2016

Sur I'’ensemble du territoire, 'usage du vélo par les habitants de la métropole reste
stable (2%) sur la période 2006-2015, contre une augmentation d’'un point (2 a 3%) dans
le centre dense de la métropole. Une part importante des déplacements réalisés a vélo
s’effectue dans le secteur Lyon-Villeurbanne, soit 75% des déplacements cycle de la
meétropole. Ce relatif développement de I'usage du vélo est constaté malgré la diminution
du taux d’équipement des ménages qui est passé de 42 a 35%.

En synthese, nous retenons que I'Etat et plus tard, les pouvoirs locaux a I’échelle
de la métropole de Lyon (et plus largement, au niveau de I'aire métropolitaine lyonnaise),
apres une longue période marquée par la mise en ceuvre de politiques d’'aménagement et
de déplacements tournées vers I'automobile (planification et construction
d’infrastructures facilitant la circulation et le stationnement de I'automobile), les acteurs
de la fabrique territoriale ont fini par développer des politiques plus en harmonie avec les
principes du développement urbain durable. La remise en question de la place de la
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voiture dans [I’élaboration des politiques de mobilité et de transport démarre
concretement en 1997 al'occasion de I'élaboration du PDU. Ce dernier a permis d’acter et
de mettre en ceuvre le principe a I'échelle de I'agglomération lyonnaise le principe de
partage de la voirie afin d’équilibrer son usage au profit des modes alternatifs a la voiture.
En effet, I'introduction des premieres lignes de tramway a partir des années 2000, suivie
par le développement de lignes de bus en site propre et les aménagements cyclables et
piétons... ont peu a peu limité la place de la voiture tout en favorisant le développement
des autres modes. Ensuite, I'adoption du « plan modes doux » en 2009 par la communauté
urbaine a permis de renforcer les objectifs du PDU en faveur du développement des
pratiques du vélo et de la marche a pied. Cependant, dans la pratique, la marche a pied est
plus utilisée dans les secteurs urbains centraux bénéficiant d'une meilleure dotation en
aménités urbaines et d'une bonne desserte en transports collectifs (Lyon-Villeurbanne ou
la moitié des déplacements sont effectués par le mode piéton), contrairement au reste du
territoire métropolitain : habitants de la couronne de la métropole de Lyon (27%),
habitants de la métropole de Lyon (35%).

2.3.1.1. Une motorisation des ménages contrastée selon les espaces

Le degré de motorisation des ménages de la métropole de Lyon selon leur
répartition dans I'’espace est un peu différent que celui constaté a Grenoble métropole.
Premierement, la motorisation des ménages renvoie au principe du « gradient centre-
périphérie » mais aussi et surtout, elle concerne des secteurs situés au Sud-Est
(Vénissieux, Bron, Saint-Fons et Feyzin) et au Nord (Vaulx-en-Velin et Villeurbanne) de la
meétropole ou la part des ménages dont les ressources sont en dessous du seuil de bas
revenu (cf. Figure 2.27). Il y a clairement un lien entre le taux de motorisation et le niveau
de vie des ménages (cf. Figure 2.28). Deuxiemement, les arrondissements de Lyon
affichent des taux de motorisation contrastées selon le niveau de vie et les catégories
socio-professionnelles dominantes. Les cadres aux revenus aisés sont plutét motorisés
mais leur part est moindre dans le cas de la bi/tri-motorisation. En effet, les ménages
périphériques notamment a Limonest, Marcy-I'Etoile, Couzon-au-Mont-d’Or, Saint-
Romain-au-Mont-d’Or, Sathonay-Village, Cailloux-sur-Fontaines et Curis-au-Mont-d’Or
sont parmi les plus aisés et les plus équipés en voitures (bi/tri-motorisation) de la région
lyonnaise.

Les secteurs et arrondissements lyonnais occupés essentiellement par des
étudiants et des ménages a bas revenus sont globalement les moins motorisés.
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FIGURE 2.27: taux de motorisation des ménages par Iris - Métropole de
Lyon. Source : OpenStreetMap, 2018 ; Insee, 2013. Réalisation : S.R Chibane,
2018.
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FIGURE 2.28 : taux des ménages dont le revenu fiscal est en dessous du seuil
de bas revenu par carreau (200X200 m) - Métropole de Lyon. Source:
OpenStreetMap, 2018 ; Base des revenus fiscaux localisés (2010), Insee,
2019. Réalisation : S.R Chibane, 2019.

2.4. LA METROPOLE DE SAINT-ETIENNE : LA VOITURE DOMINE
MALGRE L’IMPULSION DES TRANSPORTS URBAINS

« Saint-Etienne Métropole » est un territoire métropolitain qui n’a cessé de
grandir. Elle fait partie du pdle métropolitain Auvergne-Rhone-Alpes et fut créée par le
décret 2017-1316 du 1 septembre 2017. Elle succede a la premiere structure
intercommunale de I'agglomération stéphanoise créée en 1995. Composée initialement
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de 22 communes, elle s’est progressivement agrandie et s’est transformée en communauté
d’agglomération en 2011 et le 1 janvier 2018 elle devient une métropole qui s’étend sur
un territoire regroupant 53 communes. Mais avant de présenter ce territoire
métropolitain stéphanois tel qu’il est aujourd’hui et d’aborder ces caractéristiques,
prenons le temps d’évoquer les grandes étapes du développement urbain de cette cité et
ses alentours.

Selon les archives municipales de la ville de Saint-Etienne, les origines de cette cité
restent obscures. Les premiers écrits qui mentionnent I'existence de Sanctus Stephanus de
Furano (Saint-Etienne de Furan3?) figurent dans la pancarte du droit de cire et d'encens
dii a I'église de Lyon (1184). L'église de Saint-Etienne fut probablement fondée au Xeme
ou Xleme siecle dans un village appelé Furan. Plus tard, aux XIlleme et XIVeme siecles,
Saint-Etienne se présentait sous I'aspect d’'un gros bourg abritant 20'000 habitants bati
au pied de la colline Sainte-Barbe. Il faut noter que la ville est assez enclavée du fait de son
site contraignant (milieu montagnard) qui ne facilitait aucunement son extension et sa
connexion avec le reste du territoire. Cependant, cette petite bourgade connait un certain
essor a partir du XVeme siecle. Vers 1410, la communauté des habitants de Saint-Etienne
achete un terrain qui s’étend entre le village et le Furan pour y tenir des marchés et foires.
A la fin du XVeme siécle, deux nouvelles routes qui passent par Saint-Etienne sont
construites pour relier Lyon au Puy et Saint-Chamond au Saint-Rambert. A partir de 13, les
premiers développements urbains a I'extérieur des murailles ont eu lieu a I'Est (le Pré de
la Foire, peu construit) et al’Ouest (un faubourg s’esquisse) le long de la route reliant Lyon
au Puy.

Au cours du XVIeme siecle, cette urbanisation extérieure au bourg se développe a
'est ou I'on a construit le faubourg d’Outrefuran et a la fin du XVIeme siecle, les faubourgs
comptent plus d’habitants que le bourg lui-méme : faubourg Est Outrefuran (27.5% de la
population), faubourg Ouest Roanel (42.84% de la population) contre seulement 29.65%
pour la population vivant a I'intérieur de I'enceinte.

Cet essor de Saint-Etienne et est dii a l'apparition de nouvelles activités
économiques dans les faubourgs a proximité (Tarentaize, Saint-Jacques, La Croix). Ces
nouvelles activités économiques et artisanales - qui feront la renommeée de la ville plus
tard - prennent peu a peu la place des activités traditionnelles (moulins a farine,
tanneries, carrieres de gres...). Les nouvelles activités développées sont I'extraction du
charbon, la fabrication des armes, les forges et le travail de la soie. Aussi, grace a la
présence de la Loire, qui permet de relier la cité a la facade atlantique, Saint-Etienne a
développé le commerce avec les autres territoires. De 1700 a 1800, la cité connait un
accroissement démographique notable passant ainsi de 14'000 habitants environ en 1697
a 28'140 habitants en 179031, Administrativement et politiquement parlant, a cette
époque, la ville dépendait largement d’institutions situées a Lyon ou a Montbrison

30 Le Furan ou Furens est une riviere francaise qui coule dans le département de la Loire, et traverse la ville de Saint-
Etienne.
31 Archives municipales de la ville de Saint-Etienne.
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(finance, fiscalité, justice, etc.). Ce n’est qu’a partir de la Révolution frangaise que la ville
acquis une certaine autonomie dans la gestion de ses affaires. A la fin du XVIlleme siécle,
les guerres incessantes vont provoquer le développement de 'armurerie de guerre.

Les premieres annexions de communes environnantes ont eu lieu vers 1815
lorsque Saint-Etienne ne pouvait plus accueillir ni de nouveaux habitants ni de nouvelles
unités de production et ateliers32. En effet, 'agglomération de Saint-Etienne - composée
de 4 communes: Saint-Etienne, Outre-Furan, Montaud et Valbenoite - demande
I'annexion de ces communes ; une demande acceptée et 'annexion est officialisée par la
publication de la loi du 31 mars 1855. Dans le méme temps, la population de
I'agglomération continue d’augmenter (19'000 habitants en 1821, 94'000 habitants en
1856) en lien avec le développement économique que connait la région (houillére,
sidérurgie, rubanerie...) et l'arrivée du chemin de fer. De fait, la croissance de la
population se traduit par le développement de l'urbanisation33 (c¢f. Figure 2.29):
construction d’'un nouvel hotel de ville, théatre, école de dessin, de nouvelles rues et
d’autres réseaux techniques - eau, assainissement, éclairage...

P IS ANTI. 1

FIGURE 2.29 : Saint-Etienne vers 1860. Source : Wikipedia

Apres cet essor de I'économie stéphanoise, cette derniére rencontre des difficultés
qui commencent a se manifester a partir de 1860 et durent en gros jusqu’en 1890. Ce
déclin économique34 s’explique en grande partie par la fin de I'exclusivité stéphanoise qui

32 Fn 1815, la perte des départements étrangers propulse de fait Saint-Ftienne au rang de premiére ville industrielle
francaise.

3 La Révolution frangaise va offrir un cadre politique favorable : en 1792 la confiscation des biens du clergé va entrainer
une redistribution des terrains, ce qui créa les conditions du développement utbain. L'architecte de la ville Dalgabio fonde
ainsi les bases de I'urbanisme d’une ville industrielle moderne.

34 « Le bassin houiller montre ses limites et ne peut faire concurrence a la production du Nord et du Pas-de-Calais. La
sidérurgie connait aussi des difficultés en raison des problemes d'approvisionnement en minerai et de la découverte d'un
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détenait le réseau ferré le plus moderne de France, lui conférant un statut particulier aux
niveaux local et national. Il faut attendre la fin du XIXeme siecle pour observer les
prémices d’'une relance de I'économie locale. L'apparition de nouvelles industries plus
spécialisées et de qualité (aciers, cycle, pieces détachées d’automobile...) qui s'implantent
dans la région stéphanoise redynamise cette région et attire de nouveaux habitants
(123'813 habitants en 1881 contre 148'656 habitants en 1911). Au cours de la Premiere
guerre mondiale, les industries situées au Nord et a I'Est de la France sont dévastées. Ce
contexte est une opportunité pour Saint-Etienne, qui grace aux industries de I'armurerie,
la mécanique, cycle devient I'arsenal de la France et relance son économie de nouveau (cf.
Figure 2.30). En revanche, la Seconde guerre mondiale ne profite pas a la capitale
stéphanoise qui a partir de la crise de 1929 rencontre d’'importantes difficultés et
I'affaiblissement de son industrie. Au cours de ces années, Saint-Etienne se paupérise,
perd en démographie et connait une augmentation des taux de chomage.

Au lendemain de la guerre, la reconstruction permet une certaine reprise
économique, qui ne durera pas longtemps. La crise de 1974 touche séverement la ville et
ce malgré les efforts déployés par I'Etat.

264. - St-ETIENNE. - Polignais \

Edit. Nouvelles Galeries, St-Eiienne

FIGURE 2.30: Saint-Etienne vers 1916. Source : Archives municipales de la
ville de Saint-Etienne, 2018

Au début des années 1950, Saint-Etienne voit sa population augmenter
sensiblement et de fait, se confronte a plusieurs problémes : un parc immobilier médiocre
(20% de taudis et 56% de logements médiocres). Cet accroissement de la population est
dd a la croissance démographique naturelle et I'afflux d’'une main d’ceuvre Nord-africaine

nouveau procédé qui permet d'utiliser 'abondant fer de Lorraine (procédé Gilchrist 1878). La rubanerie traverse une grave
crise autour des années 1870, due en grande partie a la mévente des articles chers et a la baisse du prix de la soie » [Archives
municipales de la ville de Saint- Etienne, 2018].
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et d’ailleurs3> (220'000 habitants en 1968). Dans ce contexte de crise du logement, une
vaste opération de construction de 6'000 logements a eu lieu entre 1953 et 1963 dans la
partie sud-est de la ville : Beaulieu, la Marandiniére, Montchovet, la Palle et la Métare (cf.
Figure 2.31). Avant de plonger dans une période de crise liée a la désindustrialisation
(plus de 20'000 emplois industriels disparaissent entre le début des années 1970 et la fin
des années 1980), I'économie de Saint-Etienne se comportait bien car les Trente
Glorieuses et les conflits coloniaux remplissaient les carnets de commande des usines de
cette région.

FIGURE 2.31: maquette des quartiers d’habitat collectif « grands
ensembles » construits au sud-est de Saint-Etienne entre 1953 et 1963.
Source : Ville de Saint-Etienne, 2018.

Pourtant, a partir des années 1960, la concurrence se durcit et plusieurs secteurs
de lindustrie stéphanoise se désaffectent progressivement. Hormis I'industrie
meécanique, plusieurs usines ferment : le puits Couriot (en 1973), Creusot-Loire (en 1985)
et Manufrance (en 1980). Ce déclin économique se traduit par une diminution de la
démographie ou I'on compte 40'0003¢ d’habitants en moins sur la période 1975-2008. Ce

35 « A l'image d'autres bassins industriels thonalpins, Saint-Etienne a vu son territoire se peupler au fil des XIXe et XXe
siécles avec l'artivée de la main-d'ceuvre venue grossir les rangs de ses entreprises. D'Ardéche, de Haute-Loire, d'Italie,
d'Espagne, de Pologne, d'Arménie, d'Algérie, du Maroc, de Turquie, de pays d'Afrique subsaharienne ou d'Asie... »
[Archives municipales de la ville de Saint-Etienne, 2018].

3 Insee, recensements de la population.
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déclin démographique s’explique aussi en partie par ’accélération de la périurbanisation :
« les classes moyennes commencent a émigrer principalement vers les communes de la
couronne et secondairement vers les communes périphériques de la plaine du Forez, des
coteaux des vallées du Gier et de I'Ondaine et vers les communes de Haute-Loire » [Cauchi-
Duval et al., 2016].

Au cours des années 1960, la ville-usine se transforme peu a peu en accueillant
l'université, de grandes écoles, la comédie de Saint-Etienne, etc. ce qui prépare le terrain
pour le développement d’établissements d’enseignement supérieur donnant ainsi une
nouvelle orientation économique au territoire stéphanois. Plus tard, la ville s’est inscrite
dans le sillon du design37 qui I'a propulsée pour devenir la seule ville francaise désignée
« ville créative design Unesco » : « cette situation provoque une profonde désorganisation
de I'économie locale puisque les sous-traitants étaient dépendants de ces grandes firmes. On
assiste alors a la transformation du tissu économique local avec la formation d’une forte
concentration de PME/PMI dans le territoire, résultat d’'un processus spontané de
réorganisation, conjugué a une action publique spécifique » [Sechi, 2016].

En effet, dans un contexte de crise économique, les acteurs locaux ont di faire face
a ces problématiques par la création de communauté de communes de Saint-Etienne.
Cette derniere se charge des questions d’'aménagement du territoire et au fil des années,
elle développe une gamme d’équipements culturels, ce qui instaure peu a peu une
politique territoriale basée sur la culture et la créativité : « il est intéressant de remarquer
que les équipements culturels soutenus et créés ne sont pas liés au passé industriel et minier
du territoire, mais a la contemporanéité. En effet, I'intercommunalité est un des principaux
acteurs de la politique de valorisation du design comme outil pour relancer la ville et son
agglomération. Cette stratégie de développement portée par le design prend forme au début
des années 2000, mais elle trouve ses origines dans les années 1990 a travers une série
d’initiatives locales valorisant ce domaine » [1bid].

Cette instrumentalisation de la culture [Dubois, 1995] par les responsables
politiques vise a engager un processus de reconversion urbaine afin de: attirer de
nouveaux habitants et de nouvelles entreprises, renforcer 'attractivité et la compétitivité
et changer I'image de la ville. Pour autant, Saint-Etienne manquait de compétences et de
milieu professionnel qualifié pour mener des opérations de conception et d’aménagement
urbain. De ce fait, le service d’'urbanisme de la ville (dirigé par Alain Cluzet) se penche sur
cette problématique en faisant évoluer les pratiques professionnelles (coordination,
pilotage, animation...) et en développant une compétence locale en la matiere.

Malgré ces efforts, le déclin démographique ne s’arréte pas au niveau de la ville de
Saint-Etienne, qui entre 1990 et 1999 connait une baisse sans précédent - 18'000

37 Saint-Etienne est la capitale du design. Elle le doit aux premiéres inventions qui ont marqué leur époque il y a 200 ans :
Manufrance a inventé des centaines d’objets utilisés quotidiennement, 'un des premiers tramways francais est né dans cette
ville... Les piliers de cet écosystéme design sont : 'Ecole supérieure d'Art et design a été créée en 1803, la Biennale
internationale du design a été créée en 1999, la cité du design qui existe depuis 2006 et les nombreux designers qui
travaillent dans ce secteur.
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habitants en moins, soit 9.5% de sa population. Dans le méme temps, les communes
périphériques (proches et lointaines) captent de nouveaux habitants et renforcent leur
démographie. Au cours des années 2000, 'hémorragie démograpique s’estompe. Entre
1999 et 2008, tandis que I'agglomération perd 2.1% de sa population, la ville centre 3%,
les communes périphériques continuent de capter des habitants supplémentaires. Selon
Cauchi-Duval et al. [2016], les raisons de cet échec des politiques publiques visant a
enrayer le déclin démographique réside dans le fait que les responsables ont longtemps
considéré cette problématique en la mettant seulement en lien avec la crise économique.
Il faut aussi noter que les difficultés a construire une intercommunalité, en raison
notamment des rivalités entre Saint-Etienne et les communes environnantes, ont conduit
a l'échec de I'élaboration d'instruments de planification: Schéma Directeur
d’Aménagement d'Urbanisme (SDAU) lancé dans les années 1970 a l'initiative de I'Etat et
I’Agence d’urbanisme. Cependant, I'arrivée du Maire Michel Thiolliere va permettre
d’apaiser les tensions intercommunales et débouche sur la création d’'une communauté
de communes en 1995, transformée par la suite en communauté d’agglomération en
2001.

Le probléme démographique est enfin sérieusement considéré a partir de
I'annonce des résultats du recensement de 1999 selon lequel, Saint-Etienne est la ville
dont le déclin est le plus marqué. Ainsi, a partir de ce constat, les acteurs locaux ont peu a
peu réorienté les politiques urbaines en les centrant autours des questions de logement,
d’espaces publics, d’aménagement et d’'urbanisme. Pour les acteurs locaux, il s’agit
d’attirer de nouvelles populations a travers des actions améliorant le cadre de vie.
Toutefois, ces stratégies développées, qualifiées de « standards » [Cauchi-Duval et al,
2016] se sont avérées inadaptées et présentent plusieurs limites qui s’expliquent par
plusieurs raisons : concentration sur l'attrait des cadres lyonnais qui ne peuvent a eux
seuls apporter une réponse a la problématique du déclin [1] ; manque de cohérence entre
les projets portés par des acteurs n’ayant pas les mémes intéréts [2] ; le cantonnement
des actions au territoire de la ville centre au détriment du reste du territoire stéphanois

3].

Le 1 janvier 2018, I'agglomération stéphanoise est devenue Saint-Etienne
métropole et rejoint le cercle fermé des 22 métropoles francaises. Elle s’étend sur une
superficie de 724 km? (dont le ¥ est situé a I'intérieur du périmétre du parc naturel
régional du Pilat) et regroupe 53 communes occupées par 402'882 habitants: 16
communes comptent moins de 1'000 habitants et 48 communes comptent moins de
10'000 habitants [Saint-Etienne métropole, 2018].

Apres avoir exposé les développements urbain, démographique et économique de
I'agglomération stéphanoise, nous allons dans la section suivante aborder ce terrain de
recherche du point de vue des politiques de planification des transports. Nous verrons
que le cas de Saint-Etienne et son agglomération est assez particulier dans le domaine de
la planification des transports, car la région stéphanoise n’a jamais connu de planification
intercommunale jusqu’a I'adoption de son premier PDU en 2000. Il sera question aussi de
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faire le point sur les comportements de mobilité des habitants de ce terrain, d'un coté, et
d’approfondir la question de la place accordée aux mobilités alternatives (transports en
commun, marche, vélo) dans le cadre des politiques de transport, de I'autre.

2.4.1. Politiques de mobilité tardives et peu ambitieuses en matiere de
modes doux

Comme nous I'avons vu dans la section précédente, la région stéphanoise, apres
avoir subi une succession de crises économiques (désindustrialisation) aux conséquences
sociales, démographiques et urbanistiques, les acteurs locaux ont eu du mal a construire
des structures intercommunales assurant une planification et une gestion du territoire a
la hauteur des enjeux de cette région. En effet, plusieurs fois, le projet de schéma directeur
n’aboutit pas en raison des rivalités entre les communes d'une part, et entre les acteurs
locaux et le pouvoir central d’autre part. Ce n’est que tres tardivement, a partir de 1996,
que l'intercommunalité s’y est développée sous forme de Communauté de communes par
arrété préfectoral du 21 décembre 1995. Ensuite, elle est devenue une communauté
d’agglomération en 2001 passant progressivement vers un ensemble de 43 communes,
avant de se transformer en métropole le 1 janvier 2018 passant ainsi a un groupement de
53 communes. La planification des transports est impulsée pour la premiére fois sous
I'initiative du nouveau maire Michel Thiolliere des septembre 1994. Il organise trois
réunions avec les maires de Saint-Chamond, de Firminy, d'Andrézieux-Bouthéon et du
SICOS (Syndicat intercommunal de la couronne stéphanoise) pour traiter des questions
de I'eau, des déchets et d’'aménagement des zones économiques.

158



Deuxieme partie

« Alors que le projet d'aménagement et d'extension de la ville de Saint-Etienne présenté en janvier
1924 (le troisieme terme "d'embellissement” mentionné par la loi Cornudet de 1919, ayant été
négligé) posait clairement le probléme des rapports spatiaux entre ville-centre et communes
périphériques et reposait sur l'utopie d'une annexion de la totalité de la commune de Saint-Priest-
en-Jarez et d'une partie des communes de I'Etrat, Villars et La Fouillouse afin d'y édifier une "ville
nouvelle" avant la lettre, de 30 a 40'000 habitants, c'est a partir du décret-loi du 25 juillet 1935
instituant les projets régionaux d'urbanisme qu'est véritablement abordée et discutée la création de
I'entité dite Groupement d'urbanisme (GU). De la réflexion qui se poursuit jusqu'en 1939, se
dégagent trois grandes options. Une solution maximaliste, recevant les faveurs de la ville-centre,
prend en compte la cohésion industrielle et sociale de la région et propose la création d'un "grand
Saint-Etienne" inscrit dans le triangle Rive-de-Gier/Firminy/Andrézieux ; Une solution minimaliste,
ayantl'appui d'Antoine Pinay nouveau maire de Saint-Chamond, ne propose que des regroupements
partiels autour de Firminy, Saint-Etienne, Saint-Chamond, Rive-de-Gier, quitte a prévoir une
solution de continuité entre ces deux derniers; solution prenant en compte la diversité et les
antagonismes des formations socio-spatiales localisées. Enfin une solution intermédiaire, avancée
par le rapporteur du projet au conseil général, suggere deux groupements, I'un centré sur Saint-
Etienne mais englobant la vallée de 1'Ondaine et le sud de la plaine du Forez jusqu'a Andrézieux,
'autre étroitement centré a Saint-Chamond et ignorant toute la partie orientale de la vallée du Gier.
De ces propositions politiques multiples, émergent en définitive deux périmetres celui du Bassin
Houiller et celui des Trois-ponts autour d'Andrézieux. Mais cette partition, entre vallées industrialo-
urbaines et portion de plaine a fort potentiel d'accueil, est bientot gommeée par la mise a I'étude du
PME (plan de modernisation et d'équipement) de la région stéphanoise, inclus dans le PADOG (plan
d'aménagement et d'organisation générale) de la région lyonnaise afin de consacrer l'institution, en
février 1965, d'une métropole d'équilibre bipolaire Lyon/Saint- Etienne.

Du schéma métropolitain, publié en 1970, émanent deux idées fortes qui marquent, aujourd'hui
encore, la réflexion sur le découpage territorial une orientation volontariste de 1'expansion
stéphanoise vers le nord-ouest et, par compensation, la nécessité d'une coupure d'urbanisation
entre Lyon et Saint-Etienne, a I'est de Rive-de-Gier. Ces deux options se retrouvent dans les quatre
moutures de SDAU qui font suite a la présentation, en février 1971, du livre blanc "Saint- Etienne
vers l'avenir”. Or, dés la fin de I'année 1972, les représentants de la commune de Saint-Bonnet-les-
Oules, mécontents des propositions d'aménagement avancées (particulierement dans le cadre de la
ZAD de Bois-du-Roi), produisent un contre livre blanc dans lequel, entre autres, ils reprochent aux
techniciens d'EPURES de dépasser les limites de leur aire d'étude, en mordant sur I'arrondissement
de Montbrison. Mais déja le bilan des études de SD présentées en décembre 1994 a suscité
I'indifférence des politiques, soucieux des échéances électorales qui se profilent a 1'horizon. Le
projet de substitution d'un SIEPAS (apparait ainsi le qualificatif d'intercommunal) chargé de la
maitrise d'ouvrage du SD, reste a l'état de proposition. Quant au périmetre fonctionnel des
techniciens, il est conservé par eux sous l'appellation de périmetre de réflexion ou périmeétre de
pertinence, base de présentation du PDU (Plan de déplacements urbains) et du DVA (Dossier de
voirie d'agglomération) a I'automne 1996 » [Vant et Gay, 1997].

C’est dans ce contexte positif pour 'action intercommunale que dés 1995 a été
initiée une démarche de Plan de Déplacements Urbains (PDU) a I’échelle du périmetre du
SIOTAS (Syndicat Intercommunal pour I'Organisation des Transports de ’Agglomération
Stéphanoise). Cette démarche, portée par plusieurs instances - élus (représentés par
Jacques Frécenon), Jean-Guy Dumazeau (directeur du SIOTAS), I'exploitant du réseau
urbain STAS - avec I'appui technique de I’Agence d’'urbanisme Epures, a permis d’abord
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d’élaborer un diagnostic large et d’aboutir a la proposition d’'une feuille de route
comprenant quatre scénarios. Les instances du PDU ont tres rapidement orienté I'action
publique sur les transports collectifs38. Mais l'absence d'un projet global de
développement n’a pas mis fin a la sectorialité de I'action intercommunale. Ainsi, a partir
de 1996 ont été mis en place des moments de négociation mettant autour de la table
I'ensemble des acteurs concernés par la thématique des déplacements en dépassant les
limites administratives des communes. Les acteurs du territoire stéphanois ont pu
surmonter les rivalités intercommunales et réfléchir collectivement aux futures possibles
de I'agglomération en matiére d’organisation et de planification des transports. A la base,
le périmetre de réflexion du PDU était composé de trois communautés de communes
(Saint-Etienne métropole, Forez Sud et Pays de Saint-Galmier) et de deux périmétres de
transports urbains (SIOTAS et SITVAG). Notons également, qu’en 2001, Saint-Etienne
métropole se structure en communauté d’agglomération et par la méme, récupere la
compétence en matiere de transports urbains.

Ainsi, le PDU est approuvé le 16 mars 2000 sur un territoire qui regroupe 90
communes et une population 500'000 habitants (cf. Figure 2.32). Le PDU 2000 avait par
ailleurs défini 8 principes directeurs qui ont permis d’élaborer 3 scénarios. Finalement,
c’est le scénario B, dit « variante BB » qui a été retenu. Ce dernier stipule un certain
nombre de choix comme : la modernisation de lu réseau ferroviaire stéphanois, création
d’'une deuxieme ligne de tramway a Saint-Etienne, électrification de la voie ferrée Saint-
Etienne-Firminy, I'cadencement des lignes TER, la création d’une armature de péles
d’échanges, construction de parcs-relais et enfin, I'élaboration et la mise en ceuvre (a court
et moyen terme) d’'un schéma multimodal de desserte en transports collectifs a I'échelle
du bassin de vie stéphanois et enfin, la création de lignes de bus rapides entre Roche-la-
Moliere, Saint-Genest-Lerpt, Sorbiers et la Talaudiere, via le centre-ville de Saint-Etienne.

38 Rappelons qu’au milieu des années 1960, la politique du « tout automobile » a conduit au démantelement des réseaux
existants des tramways dans une majeure partie des villes frangaises. Seuls trois agglomérations conservent une ligne de leur
réseau historique de tramway (Saint-Etienne, Marseille et Lille).
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FIGURE 2.32 : périmetres de réflexion du PDU 2000. Source : PDU, 2004.

Il faut noter que le PDU 2000 est cependant peu ambitieux en matiére de
promotion et de développement de la marche et le vélo, grands oublié. En effet, les échecs
essuyés de la part des communes de ce territoire en matiere de développement d'une
intercommunalité politique et d’action, ont retardé tout processus de planification de
transports urbains. De fait, le PDU 2000 s’est largement focalisé sur la résorption des
problématiques de la mobilité réalisée par la voiture individuelle (gestion de flux et
fluidification de la circulation, gestion et planification du stationnement) d’'une part : « Le
Conseil général de la Loire avait développé une telle classification des axes routiers, basée
essentiellement sur des logiques d’écoulement de flux, ou la logique de classification et
d’amélioration des routes reposait sur la continuité de grands itinéraires a I'échelle du
Département, visant notamment a permettre, a l'échelle communale, I'écoulement du
transit, notamment par la création de déviations » [Arsac, 2008], et sur la mise en ceuvre
de d’actions en faveur des transports collectifs qui sont peu adaptés aux besoins et au
fonctionnement de cette aire, mais sans aucune prise en compte des modes doux, d’autre
part. A ce titre, le PDU 2000 n’intégre pas dans son sillage la thématique du
développement de la pratique de la marche et le vélo.

En janvier 2003, la communauté d’agglomération de Saint-Etienne métropole s’est
élargie et compte désormais 43 communes. De fait, ce changement dans le statut de la
communauté impose a cette instance la révision du PDU a I’échelle du nouveau périmetre
(cf. Figure 2.33). Dans le cadre de cette révision, deux commissions ("aménagement du
territoire”, "transports") et trois groupes de travail thématique ont été créé afin
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d’apporter au comité de pilotage politique des éléments de diagnostic et
d’approfondissement thématique [PDU, 2004] :

- Le groupe stationnement a travaillé sur la prise en compte de I'organisation du
stationnement public et privé dans le cadre des actions PDU, en respect des
prescriptions de la loi SRU ;

- Le groupe marchandises a approfondi la question du transport de marchandises
en ville de fagon a promulguer des pistes d’actions clairement identifiées ;

- Le groupe modes doux et de proximité a, quant a lui, abordé les questions des
deux roues, du piéton et des taxis ;

- Enfin, sur les questions de transport public et de nouveau réseau, la révision du
PDU s’est appuyée sur un groupe de travail particulier mis en place par Saint-
Etienne Métropole. Ce dernier s’est attaché a définir les contours du nouveau réseau
de transport public, a court et moyen termes, et a cadrer les questions de tarification.

Notons aussi que les instances de Saint-Etienne métropole ont divisé le territoire du
PDU 2004 en plusieurs secteurs géographiques3? afin de donner une visée opérationnelle
et plus contextualisée a chacune des actions suggérées par les orientations du PDU. Ainsi,
les Plans de Déplacements de Secteur (PDS) ont été créés et conduits par des groupes de
travail technique et politique et d’autres acteurs de la société civile - associations
représentatives d'usagers piétons, cyclistes. Mais concretement, comment se déplacent
les habitants de la métropole stéphanoise ? Pour répondre a cette question, nous nous
appuyons sur les trois Enquéte Ménages Déplacements disponibles : 2010, 2001 et 1992
afin d’avoir une idée précise sur I'évolution des comportements de mobilité sur cette
période des EMD.

3 Le territoire de la communauté d’agglomération a été divisé en 4 secteurs :
- la vallée de ’Ondaine et I’Ouest Stéphanois

- le secteur Centre et entrée Nord

- la vallée du Gier et ses coteaux

- la couronne stéphanoise
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2004
& mors

22 avril

17 mai

Approbation du PDU par le Comité Syndical du SIOTAS
Adoption de la loi Solidarite et Renouvellement Urbains par le Parlement

Création de la Communauté d'agglomération de Saint-Etienne Métropole
Création d'un Périmaire de Transports Urbains (PTU) unique de 34
COmMmunes

Reprise du PDU de 2000 scénario BB’ intégrant I'ensemble du périmétre

Délibération du Bureau de Saint-Efienne .M.ﬁfrupnh pour la mise en
révision du POU

%?él;li:uriqn du Plan de Déplocements de Secteur de I'Ondaine et Cuest

QnIs

Lancement de la révision et des groupes thématiques

Elargisserment du périmétra de Saint-Efienna Métropole et du PTU & 43

communeas

Diagnostic et arientations
Réunions des groupes I'|1ém|:|li|:|ues et du comité de pi|uh:|ge

Réunion de concertation entre assaciations et collectivites publiques
Débat d'orientations générales en Bureau de Saint-Efienne Métropole

Présentation des orientations et avis de la commission « Aménagement
du Territoire »

Présentation des orientations et avis de la commission « Transport »
Délibération du Bureau pour Farrét du projet
Arrét du projet por le Conseil de Communauté

Concertafion des personnes publlquas

Lancement de I'enquéte publique

7
au 18 décembre Ropport de la commission d'enquéte

Rédaction du PDU dans sa version finale

Délibération du bureau sur le bilan de I'enguéte publique
Approbation du PDU par le Conseil de Communauté

FIGURE 2.33 : planning de révision du PDU. Source : PDU, 2004.

Il faut d’abord noter que la mobilité globale, mesurée par le nombre moyen de
déplacements par personne et par jour (tous modes de déplacement), est passé de 3.36
(en 1992) a 3.57 (en 2001) pour ensuite baisser 3.45 (en 2010) [EMD, 2010]. Cette
mobilité individuelle et quotidienne reste dans la moyenne nationale. Cependant, 'EMD

2010 rend compte de fortes disparités de cette mobilité globale selon les secteurs
géographiques et selon les individus. D’un point de vue spatial (cf. Figure 2.34), ce sont
les habitants des secteurs de Montreynaud, Bel-Air, Beaubrun Cotonne et la Terrasse qui
se déplacent le moins - moins de 3 déplacements par jour et par personne en moyenne,
contrairement a d’autres secteurs comme Pilat, Haute-Loire, Plaine du Forezet — avec une

moyenne qui approche ou dépasse 4 déplacements par personne et par jour [EMD, 2010].

Sur le plan des individus, notons que lors de I'’enquéte de 2010, 14% des habitants ne se
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sont pas déplacé, que presque un habitant sur trois a réalisé au moins 5 déplacements et
qu’environs 6% des individus sont hyper-mobiles avec au moins 9 déplacements par jour.

Plus précisément, ce sont les personnes agées de 35 a 49 ans qui sont les plus
mobiles (avec une moyenne de presque 5 déplacements par personne et par jour), suivies
par les 25-30 ans (4.31), les 5-17 ans (3.78), les 50-64 ans (3.71), les 18-14 ans (3.56). Ce
sont les personnes agées de 65 ans et plus qui se déplacent le moins (2.43). Notons aussi
que ce sont les personnes ayant un emploi a temps partiel qui sont les plus mobiles (4.49),
suivies par les personnes qui travaillent a temps plein (4.41), les chdmeurs ou personnes
en recherche d’emploi (3.83). Al'opposé, ce sont les retraités qui se déplacement le moins
avec en moyenne 2,84 déplacements par jour et par personne. Enfin, il faut noter que les
personnes qui habitent des logements individuels isolés ou accolés sont plus mobiles que
la moyenne (3.76) - et qu’ils sont ceux qui se déplacement le plus en voiture
individuelle [EMD, 2010]. A 'opposé, ce sont les habitants des logements collectifs (3
étages et plus) qui sont les moins mobiles (3.13).

Mobilité quotienne tous modes par habitant

J

é
1'% a
l———]
r—
W"

epures

Mobilité tous modes
en nb de depts par personne (-5 ans inclus)
moins de 3 depts par jour
de3A354
de35444
B plus de 4 depts par jour
Les partenaires locaux de I'enquéte
£33 CA de Ssint Etierne Métropole
3 CA Loire-Forez

g g;.:;:’:yt::es’m Galmier source : Enquéte ménages déplacements 2010 du bassin de vie stéphanolis

SAINT-ETIENNE

FIGURE 2.34: mobilit¢é quotidienne tous modes par habitant.
Source : EMD du bassin de vie stéphanois, 2010.
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Si 'on consideére la mobilité quotidienne des individus selon 1'age et le mode de
déplacement, on constate que ce sont les 35-49 ans (les plus mobiles) qui utilisent le plus
la voiture dans leurs déplacements (3.75), suivies par les 25-34 ans (3.03), les 50-64 ans
(2.59),les 18-24 ans etles 5-17 ans (1.76) et enfin 1.22 déplacements en voiture pour les
65 ans et plus. La marche a pied est utilisée en premier lieu par les 5-17 ans (1.29
déplacements a pied par jour et par personne), suivis par les 65 ans et plus (1.06), les 18-
24 ans (1.02), les 25-34 ans (1) et enfin 0.91 déplacements a pied chez les 50-64 ans. A
I'opposé, la marche est tres peu utilisée par les 35-49 ans (les plus mobiles) avec en
moyenne 0.82 déplacements par jour et par personne. La mobilité piétonne selon
I'occupation principale des individus fait apparaitre que ce sont les personnes en
chomage/recherche d’emploi qui se déplacement le plus a pied (1.40 en moyenne),
suivies par les personnes au foyer (1.27), les scolaires jusqu’au Bac (1.26), les étudiants
(1.19), les retraités (1.13). A'opposé, le mode piéton est trés peu utilisé par les personnes
qui travaillent a temps plein (0.64) suivies par les travailleurs a temps partiel (0.94) [EMD,
2010].

Quant aux évolutions d'usage des différents modes de déplacements (ensemble de
motifs) par les habitants du territoire stéphanois, entre 2001 et 2010, les tendances
globales refletent une baisse de la marche et des transports en communs et une
augmentation de la voiture. En effet, tandis que la part modale de la voiture a augmentée*0
et est passée de 58.3% (2001) a 61.7% (2010), la marche a pied a baissée passant de
29.3% (2001) a 26.6% (2010). De méme, l'usage des transports en commun a aussi
baissé#! passant de 10.1% (2001) a 8.6% (2010). L'usage du vélo a légerement baissé
passantde 0.5% (2001) a 0.4% (2010). Notons toutefois que du co6té des modes alternatifs
a la voiture, seuls le tramway et le train ont progressé passant ainsi de 3.1% a 3.2% et de
0.4% a 0.5% respectivement [EMD, 2010]. De fait, la voiture est non seulement de tres
loin le mode de déplacement le plus utilisé par les stéphanois, mais sa part est en
progression. Si I'on considere cette répartition modale selon les secteurs géographiques,
on constate des disparités qu’il importe d’évoquer ici. Premiérement, pour les habitants
dela ville de Saint-Etienne, méme sila voiture estle premier mode de déplacement (44%),
la marche arrive en deuxieme position avec une part modale de 40% et enfin, les
transports en commun en troisiéme position avec 15% de part modale. A 'opposé, pour
les habitants du reste du territoire de la métropole de Saint-Etienne (hors la ville de Saint-
Etienne), la voiture arrive en téte et est beaucoup plus utilisée (65%) que les habitants de
la ville centre (cf. Figure 2.35). La marche elle aussi est beaucoup moins utilisée par les
habitants de Saint-Etienne que par les habitants du reste du territoire métropolitain

40 Depuis les années 1980, les enquétes ménages réalisées dans les agglomérations francaises montraient une augmentation
de la part modale de la voiture individuelle qui s’explique par les politiques du « tout automobile », la généralisation du
permis de conduire, "'augmentation des taux de motorisation des ménages et la périurbanisation. Or, depuis 20006, cette
tendance s’est inversée — une stabilisation, voire méme une baisse de la part de la voiture dans de nombreuses
agglomérations comme Grenoble métro, Strasbourg, Lyon... Toutefois, les résultats de TEMD de la région stéphanoise
sont en rupture avec ces tendances nationales ou I'on constate une augmentation de la part du marché de la voiture dans le
territoire stéphanois [EMD, 2010].

41 Cette baisse d’usage des transports en commun a déja été constatée entre TEMD de 1992 et celle de 2001 : la part modale
des transports en commun est passée de 14% (1992) a 11% (2001) [EMD, 2001].
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(26%), soit 14 points en moins. Cette tendance s’observe aussi au niveau de I'usage des
transports en commun ot 'on constate qu’un habitant de la ville de Saint-Etienne utilise
deux fois plus les transports collectifs qu'un habitant du reste de Saint-Etienne métropole
(7%). Les tendances globales d’utilisation de la voiture se refletent clairement dans la
motorisation des individus selon leur secteur géographique de résidence (cf. Figure 2.36).

Si 'on considére le périmetre du bassin de vie stéphanois, on constate que la
tendance a l'usage de la voiture s’accentue au détriment des autres modes de
déplacement. En effet, en dehors du territoire de Saint-Etienne métropole, 'usage de la
voiture est plus prépondérant (74%) que dans le reste du bassin de vie stéphanois. A
I'opposé, la marche est moins utilisée et représente seulement 19% de part modale. De
méme l'usage des transports en commun est beaucoup moindre que dans le reste du
territoire (4% seulement).

Si 'on s’intéresse a la répartition des déplacements par modes et par motifs, on
constate que les déplacements domicile-travail sont surtout réalisés en voiture
particuliere (78%) contre seulement 10% pour le mode piéton et 8% pour les transports
collectifs. La marche arrive en téte dans les déplacements domicile-achats (38%) suivis
par les déplacements domicile-école (36%) méme s’il faut noter que la voiture cumule
autant que la marche (36%). Enfin, les transports en communs sont surtout utilisés entre
le domicile et 'université (36%) suivis par les déplacements entre le domicile et I'école
(26%) [EMD, 2010].
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Mobilité quotidienne en voiture particuliére
selon le secteur de résidence
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FIGURE 2.35: mobilité quotidienne en voiture particuliere
selon le secteur de résidence. Source : EMD du bassin de vie
stéphanois, 2010

SAINT-ETIENNE

A Téchelle du périmétre du bassin de vie stéphanois, un déplacement moyen est
réalisé en un peu plus de 17 minutes. D’'un point de vue métrique, un déplacement moyen
fait environ 5.2 kilomeétres et 1 déplacement sur 4 est effectué sur une distance de moins
de 1 kilomeétre. L’'usage de la marche a pied varie fortement en fonction de la distance du
déplacement : pour les déplacements de moins de 1 kilometre, la marche représente une
part modale de 77% ; elle cumule 24% lorsque le déplacement s’effectue sur une distance
de 1 a 3 kilometres ; enfin, elle baisse encore pour les déplacements de 3 a 10 kilomeétres
(seulement 4%). La tendance inverse s’observe au niveau de l'usage de la voiture :
seulement 1 déplacement sur 5 est réalisé en voiture pour les déplacements de moins de
1 kilometre ; elle monte a 68% dans le cas des déplacements de 1 a 3 kilometres et
augmente encore pour les déplacements de 3 a 10 kilometres (80%) [EMD, 2010].
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FIGURE 2.36 : nombre de voitures a disposition par personne en
age de conduite. Source : EMD du bassin de vie stéphanois, 2010

Enfin, si I'on considere la répartition modale des déplacements en fonction des
relations centre-périphérie, on constate que presque 1 déplacement sur 4 est effectué a
pied pour les déplacements internes a la ville centre (48%). La marche a pied est
cependant trés peu utilisée pour les déplacements d’échanges centre-périphérie (1%)
contre une dominance de la voiture qui représente 84% dans ce type d’échange. On
observe tout de méme dans le cas des déplacements périphérie-périphérie, que la marche
représente 25% de part modale contre 68% pour la voiture individuelle [EMD, 2010].

2.4.1.1. Une motorisation des ménages contrastée selon les espaces

De fagon récurrente, on constate une fois de plus que la motorisation des ménages
de la métropole de Saint-Etienne obéit aux mémes principes que celle observée a
Grenoble métropole. Il y a clairement un lien entre le niveau de vie des ménages, la nature
de I'espace qu'ils habitent et le taux de motorisation (cf. Figure 2.37). Le gradient centre-
périphérie se dessine autour de la ville-centre (Saint-Etienne) ainsi qu’a La grand-Croix,
I'Horme et Saint-Chamond qui sont des communes qui structurent les centralités
linéaires. Ces villes ont été a une époque en bonne partie ouvrieres a '’époque ou le tissu
industriel de Saint-Etienne comptait des unités d'une importance nationale. Leur
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appauvrissement a la suite de la désindustrialisation commencée il y a plus de 40 ans déja
s’est suivi d'une baisse des recettes locales de fiscalité et un abandon progressif de
certains quartiers situés en plein centre-ville. Le logement reste accessible pour les
ménages qui souhaitent vivre a proximité des centres notamment par le bais du parc privé
et des logements sociaux.

fotex de motorisation par ménage et par Iis
[] 49-58%
[ s8-68%
68 - 8%
Bl 7s-ss%
Bl e do8s%

FIGURE 2.37 : taux de motorisation des ménages par Iris - Métropole de Saint-Etienne.
Source : OpenStreetMap, 2018 ; Insee, 2013. Réalisation : S.R Chibane, 2018.
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FIGURE 2.38 : taux des ménages dont le revenu fiscal est en dessous du seuil de bas
revenu par carreau (200X200 m) - Métropole de Saint-Etienne. Source:
OpenStreetMap, 2018 ; Base des revenus fiscaux localisés (2010), Insee, 2019.
Réalisation : S.R Chibane, 2019.
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La figure 2.38 permet de situer spatialement les carreaux dont la part des ménages
« pauvres » est forte (plus de 47%, 3eme, 4eme et 5eme niveaux de rouge sur la carte). On
observe une certaine concordance entre le taux des ménages « pauvres » et les faibles
niveaux de motorisation.

Conclusion du deuxieme chapitre

Les trois métropoles Rhone Alpines présentent des caractéristiques urbanistiques,
des politiques de mobilité et des tendances en termes de pratiques de mobilités
quotidiennes contrastées. Il faut noter toutefois, que dans ces trois métropoles, la
pratique de la marche dessine un gradient décroissant du centre vers les secteurs
périphériques.
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CONCLUSION DE LA DEUXIEME PARTIE

Cette deuxiéme partie a permis de présenter les matériaux de recherche et les terrains
étudiés dans le cadre de cette these.

Le postulat méthodologique de cette thése défend la complémentarité des approches
qualitatives et quantitatives [Lemercier et al., 2013]. Nous nous sommes appuyés sur des
corpus de données quantitatives et qualitatives. Les premiéres sont issues
essentiellement de bases de données secondaires disponibles en acces libre. Elles
présentent plusieurs avantages mais des limites aussi. Leur principal avantage c’est
qu’elles sont d’envergure, ce qui garantit une représentativité des échantillons. Elles se
composent d’'informations riches. Le niveau de détail des bases de données mobilisées
dans le cadre de la thése s’est traduit par une lourdeur et une lenteur dans le traitement
et 'analyse. La limite principale de certaines de ces bases de données c’est leur année de
production. C’est le cas de 'EMD de Grenoble réalisée en 2010. Les deuxiémes émanent
d’un corpus de quatorze entretiens semi-directifs et 250 questionnaires réalisés aupres
de résidents de la métropole de Grenoble (terrain majeur).

La deuxiéme partie de cette thése s’est attachée également a présenter nos terrains de
recherche en mettant I'accent plus particulierement sur trois aspects : le développement
urbain des trois terrains étudiés [1], I'évolution de la conception des politiques publiques
en matiere de transport et de mobilité urbaine avec une analyse de la maniéere dont ces
politiques publiques integrent ou pas dans leur sillage les modes doux, notamment le vélo
et surtout la marche a pied [2] et enfin, ’évolution des tendances générales en matiere de
comportement de mobilité quotidienne des habitants des trois métropoles étudiées [3].

A Grenoble, et dans d’autres agglomérations francaises, au cours des années 1960,/1970,
de nombreux efforts ont été faits pour faciliter la circulation et le stationnement de la
voiture en ville. Les premieres politiques piétonnes datent du début des années 1970 et
coincident avec la montée des critiques sur le « tout voiture ». Le retour des lignes de
tramway s’observe a la méme période et profite a la redistribution de I’espace public en
faveur des transports publics et la marche. En 2014, la ville de Grenoble est devenue la
plus grande ville francaise dont le Maire est écologiste. Une nouvelle dynamique en
matiére de politiques de transport et de mobilité prend place depuis cette élection. Une
politique volontariste est conjointement menée a la ville de Grenoble, le SMTC et Grenoble
Alpes Métropole. Elle bénéficie essentiellement aux cyclistes et piétons a travers des
programmes comme « Métropole apaisée », « autoroutes vélos » et « zone a trafic limité ».
Si selon la ville de Grenoble, le nombre de cyclistes est en augmentation depuis I'élection
du Maire Eric Piolle, nous ne disposons pas de données nous permettant d’évaluer les
retombées de la politique locale des mobilités sur I’évolution de la pratique de la marche.
Enfin, si la voiture demeure encore le mode de déplacement le plus utilisé dans la
métropole de Grenoble, depuis quelques années, la part modale des transports en
commun et du vélo augmente.
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A Lyon, en 1941 le préfet du Rhone institue de maniére autoritaire le Syndicat des
Transports en Commun de la Région Lyonnaise (STCRL). Cette politique volontariste s’est
traduite par la création d'un réseau de transports collectifs desservant le centre de
I'agglomération et dans une moindre mesure sa périphérie. L’accroissement spectaculaire
de sa population entre 1946 et 1966 incite I'Etat a reprendre en main les opérations
d’aménagement et de transport qui se traduisent par des infrastructures routieres. L’Etat
se désengage progressivement a partir de la fin des années 1970. Ce n’est qu’a partir de
1985 que les pouvoirs locaux mettent en place les premieres mesures visant le report
modal de la voiture vers les transports en commun. Les premiers résultats de ces
politiques s’observent entre les EMD de 1995 et 2006 qui refletent une augmentation de
la part des transports en commun, de la marche et du vélo. Par ailleurs, des évolutions de
la situation de la mobilité pendant et apres la crise sanitaire ont pu étre mis en évidence
par de récents travaux de recherche: des transports collectifs qui reprennent
progressivement, un développement particulierement vif de la pratique du vélo, un essor
de la marche pendant le confinement qui semble s’installer depuis et enfin, un retour du
trafic routier qui a rapidement repris a la sortie du confinement [Klein et al., 2020].

La métropole de Saint-Etienne présente un cas assez particulier. Les difficultés a
construire une intercommunalité sont a 'origine de I'échec de I'élaboration d’instruments
de planification pluricommunale. L’arrivée du maire Michel Thiolliere apaise les tensions
entre les communes et débouche sur la création d'une communauté de communes en
1995. En ce sens, le premier instrument de planification des transport n’arrive qu’en
2000. Le PDU de 2000 avait pour ambition de développer la fréquentation des transports
en commun. La marche a pied et le vélo n’ont pas fait 'objet d’'une réelle valorisation.
Entre 2001 et 2010, la part modale de la marche est passée de 29 a 26%. Cependant, elle
reste importante dans le centre-ville de Saint-Etienne.

L’usage de la marche dessine donc un gradient décroissant du centre vers la périphérie et
s’observe au niveau des trois métropoles étudiées.
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Troisieme partie

INTRODUCTION DE LA TROISIEME PARTIE

La troisieme partie Sociodémographie géographie de la marche en villea partir
d’observations de terrain et d’enquétes déplacements » est consacrée a la compréhension
des pratiques piétonnes en cours a travers trois approches complémentaires. La premiere
dite exploratoire consiste a l'inventorisation des pratiques piétonnes en ville au sein de
notre terrain principal (une vingtaine de lieux a Grenoble). Pour compléter cette premiere
approche et aller plus loin dans la connaissance des pratiques piétonnes et de la mobilité
quotidienne, 'analyse s’appuie sur un échantillon représentatif issu des données de la
derniere EMD de Grenoble réalisée en 2010. Elle vise a qualifier les comportements de
marche des habitants a travers leurs structurations spatiale et sociale (respectivement,
géographie et sociodémographie de la marche). Enfin, une derniere approche est
consacrée a 'analyse approfondie des déplacements structurants domicile-travail. Cette
analyse s’est focalisée plus particulierement sur la place accordée a la marche dans le
cadre de ce type de déplacements.

Le premier chapitre propose une premiere « chrono-socio-géographiel » des pratiques
piétonnes d’'une partie de I'espace métropolitain grenoblois choisi comme terrain de
recherche principal en termes de déplacements piétonniers. Les données sur les flux ont
été collectées sur vingt points de Grenoble et des alentours. Le protocole appelé « relevé
de terrain de l'activité piétonne » offre une premiére image des pratiques piétonnes, des
usagers et des espaces publics selon des critéres temporels et spatiaux. Ce protocole qui
ne permet pas de connaitre les motifs et les zones origine et destination (0O-D) des
déplacements observés a été complété par des analyses des données de 'EMD sur le
territoire de la métropole de Grenoble. La démarche adoptée permet d’obtenir une image
clarifiée de l'intensité des pratiques de la marche selon des combinaisons spatio-
temporelles et les différents motifs de déplacement.

Le deuxieme chapitre est consacré a la mise en lumiere des corrélations entre les
pratiques de la marche et les caractéristiques individuelles. Une partie de cette
investigation que nous appelons « socio-démographie de la marche » permet de revenir
plus particulierement sur la répartition de la pratique de la marche selon le genre, I'age,
le niveau d’étude et la catégorie socio-professionnelle (CSP). L'utilisation de diverses
variables individuelles permet de mettre en avant des inégalités d'usage de la marche
comme mode bénéfique pour la santé en fonction d’'une grande diversité d'usagers. Des
comparaisons avec les autres modes de déplacements sont également développées. Plus
particulierement, nous mettons en perspective la pratique de la marche avec 'usage des
deux roues motorisés (DRM), la voiture et les transports en commun.

I Analyse des pratiques piétonnes selon le type d’espace (urbain, périphérique), les caractéristiques sociodémographiques

(age, sexe) et les rythmes de la journée (matin, midi, apres-midi, fin de journée).
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A partir des données des déplacements domicile travail de 2016, le troisieme chapitre
est dédié aux comportements de mobilité quotidienne liés au travail. Ce type de mobilité
contraint, qui structure encore largement la mobilité quotidienne des actifs, est exploré
au niveau national selon des variables individuelles (genre, age, Csp...) et géographiques
(lieux de résidence et de travail). La focale sur les quatre métropoles permet de mettre en
évidence un certain nombre de différences.
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Chapitre 1. La marche en ville : une pratique omniprésente
mais paradoxalement invisible

En introduction, nous avions proposé d’explorer les pratiques piétonnes et la
marche plus particulierement en ville a partir d’'une approche in situ. Elles seront étudiées
selon plusieurs axes qui devraient nous permettre d’identifier les usages et les usagers
des espaces publics en fonction du temps et de 'espace. Nous allons commencer par nous
appuyer sur la littérature existante afin de se saisir des outils dédiées a I'étude des flux
piétons, de les comparer afin de mieux orienter notre choix méthodologique de terrain.
Partons du principe que la marche et la ville sont intrinsequement intriquées, nous avons
opté pour une approche qui tend le plus vers I'exhaustivité des relevés de terrain. Nous
verrons ensuite les quelques protocoles testés et abandonnés en raison de leurs limites et
leur non-adaptabilité aux regard des moyens humains, temporels et matériels limités.

Les investigations menées permettent de dresser une premiére chrono
sociogéographie de la marche. Nous finirons par la présentation des résultats de I'analyse
statistique des déplacements réalisés exclusivement a pied. A partir de 'exemple de la
Grande Région Grenobloise, nous avons modélisé la marche en ville sous forme d’une
« géographie de la marche ».

La diversité méthodologique et des données nous a permis d’obtenir une image
synthétique d’'une chrono-socio-géographie de la marche de différents lieux a I’échelle
d’'une agglomération urbaine. Dans les faits, les données recueillies nous ont permis de
construire quelques indicateurs rendant possible des comparaisons dans le temps et dans
I'espace.

1.1. MESURER LA MARCHE EN VILLE : APPORTS ET LIMITES DES
ENQUETES CLASSIQUES CONSACREES A LA MOBILITE ET AUX
DEPLACEMENTS

D’apparence banale et facilement appréhendable, la connaissance sur la marche a
pied reste pourtant partielle dans les enquétes « classiques » consacrées a la mobilité et
aux déplacements. En effet, I'’étude des comportements des piétons est particulierement
complexe. Cette complexité est liée a l'intrication de la marche dans la ville [Darmaillacq,
2016], c’est-a-dire, le fait qu’elle correspondre aux usages de la ville les plus libres. En
effet, les pratiques piétonnes s’effectuent aussi bien dans des espaces publics (parcs,
boulevards, etc.) que privés (centres commerciaux, résidences, etc.) rendant par
conséquent son appréhension difficile et complexe : « La marche constitue sans doute
I'activité élémentaire a partir de laquelle la rue se met a vibrer et a prendre corps. Dans la
vie de tous les jours, elle procede par petites touches et menues variations qui infusent
I’environnement sensible des rues. Ces émissions infinitésimales — ce que nous avons appelé
des gestes ambiants - ne se laissent pas aisément saisir, tant prédomine leur caractere diffus,
éphémeére et infraliminaire. Mais si I'on ne s’apergoit pas toujours de ce qui nous affecte, cela
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ne signifie pas pour autant que nous y sommes insensibles. D’une certaine maniere, on
pourrait dire qu’un geste ambiant constitue I'unité élémentaire de la fabrique sensible d’'une
rue, le format de base a partir duquel les flux de la rue s’incarnent et se ressentent. Comme
I'analyse si bien Tim Ingold : « En habitant le monde on n’agit pas sur lui, on ne fait pas des
choses au monde ; bien plutét nous nous embarquons avec lui. Nos actions ne transforment
pas le monde, elles sont une partie et une parcelle du monde en train de se transformer lui-
méme », C’est bien de cela dont il s’agit ici, de la valeur d'imprégnation de la marche et de sa
capacité a nuancer le milieu ambiant de la rue tout en se fondant a lui. » [Thibaud, 2007].

Aussi, dans les enquétes standardisées, comme I'Enquéte Ménages Déplacements
(EMD) et 'Enquéte National Transport Déplacements (ENTD) qui recueillent des données
intéressantes sur les déplacements et la mobilité des Frangais, I'étude des pratiques et des
comportements de marche en ville présente plusieurs limites [Lévy, 2008 ; Michaud,
2008 ; Nguyen-Luong, 2012 ; Chibane et Gwiazdzinski, 2014 ; Baron, 2014] « Souvent
cantonnée a une activité récréationnelle ou physique, la marche a longtemps été sous
considérée dans la palette modale. » [Lord et al., 2015]. Ce constat est établi en Italie par
une recherche qualitative menée aupres d'un échantillon d’étudiants du campus
universitaire de Milan-Bicocca. Parmi les conclusions de cette étude, une sous-estimation
des trajets sur des distances plus courtes par les enquétes nationales [Boffi et Colleoni,
2014]. Parmi ces biais, la non prise en compte de la marche lorsqu’elle est combinée avec
un ou plusieurs moyens de déplacement. De méme, les déplacements dits « leche-vitre »
ne sont pas intégrés dans les EMD. Aussi, la méthode standardisée consiste a I’élaboration
de découpages en secteurs de tirage facilitant la réalisation de I'enquéte. Ce maillage
géographique du territoire de I'enquéte ne permet pas de rendre compte des pratiques
piétonnes effectives dessinant des trajectoires diffuses et difficilement repérables. C’est
le cas notamment des déplacements pour les motifs promenade ou leche-vitre [CERTU,
2009]. Ce biais méthodologique s’explique par le fait que les EMD ont été congues
initialement (1970) pour alimenter les modélisations du trafic dans une optique de
dimensionnement des nouvelles infrastructures de transports structurants (voiture,
tramway...) et, considerent la marche a pied comme un moyen de déplacement ne
nécessitant aucun équipement.

En ce sens, les défis méthodologiques permettant d’améliorer les connaissances
sur la marche a pied et les piétons sont encore nombreux et peuvent étre résumés en deux
points. D’abord les connaissances des comportements des piétons notamment leurs
préférences, leurs besoins et les trajets réels qu’ils privilégient (modélisation des
déplacements). Ensuite, et comme évoqué plus haut, si les données sur le trafic motorisé
sont nombreuses, la situation est nettement moins évidente concernant les déplacements
piétonniers qui ne sont pas suffisamment intégrés dans les politiques de la ville. De ce fait,
I'observation (quantitative/qualitative) et la compréhension des comportements de
mobilité piétonne en ville demeure un angle mort et impose aux chercheurs et aux
collectivités locales de nombreux défis.
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Les enquétes standardisées sont une précieuse source de données pour I'étude de
la mobilité des personnes. Toutefois, ces enquétes représentatives des déplacements des
Francais rendent compte de facon partielle des comportements des piétons en ville en
partie en raison de l'intrication de la marche en ville. Nous présentons dans ce qui suit la
synthese d’'une revue de la littérature consacrée a I'étude des flux de la marche dans les
milieux urbains pour ensuite, présenter quelques-uns des protocoles d’enquéte que nous
avons testés - et abandonnés - et enfin, les résultats du protocole retenu pour étudier le
terrain grenoblois. Pour conclure, nous évoquons les apports et les limites de la démarche
de terrain et ouvrons des questionnements sur les données des big data qui stimulent le
champ des possibles en termes d’étude et d’analyse des mouvements des piétons en ville
et imposent des débats éthiques.

1.2. ETAT DE L’ART : NOUVEAUX OUTILS ET METHODES POUR
AMELIORER LA CONNAISSANCE DES COMPORTEMENTS ET PRATIQUES
DE LA MARCHE EN VILLE

Comme évoqué précédemment, peu de données précises sont disponibles en
matiere de mobilité piétonne malgré I'existence de nombreuses méthodes et I'apparition
de nouveaux outils permettant de la mieux décrypter : « il y a un déficit de connaissance
de la réalité de la marche en général (les outils statistiques minimalisent les modes de
rabattement a pied, a vélo car, par convention, on ne garde que le mode dominant dans les
résultats des grandes enquétes déplacements) et de son réle dans l'intermodalité en
particulier.» [Michaud, 2008]. A linstar des autres types d'usagers de la ville,
I'observation de 'utilisation de 'espace par les piétons a partir de relevées de terrain
semble importante dans I’évaluation de la qualité des espaces publics. En particulier,
I'observation des fonctions de transit et de séjour des piétons dans la ville permet de
mieux comprendre leurs comportements et leurs préférences. La réalisation de ce type de
relevés de terrain centrés sur les usagers piétons permet de collecter des données de
différente nature comme, 'intensité des déplacements piétonniers, les caractéristiques
des personnes observées, la direction des flux de déplacements, les comportements des
usagers et l'utilisation de I'espace urbain, etc.

En pratique, plusieurs techniques d’observation de la mobilité piétonne existent.
Parmi les méthodes de comptage les plus utilisées, nous distinguons deux types : les
comptages manuels et les comptages automatisés. Le choix de la méthode dépend des
objectifs de I'étude, mais également du budget et du temps disponibles, ou encore de la
nature du site étudié.

1.2.1. Les comptages manuels

Réalisés directement sur le terrain par un ou plusieurs opérateurs a partir de
relevés visuels, appelée technique sur site, le comptage manuel est I'une des méthodes les
plus couramment utilisées notamment par les organismes ne disposent pas de moyens
financiers suffisants. Les comptages manuels permettent ainsi le recueil de données
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propres aux caractéristiques des piétons observé-e-s comme le genre, le comportement,
la tranche d’dge... ce qui n’est pas toujours possible avec certaines techniques de
comptages automatisés. Lors de la phase d’observation de terrain, les personnes en
charge du comptage utilisent soit un formulaire papier de collecte de données qui permet
le recueil de 'ensemble des renseignements, soit des tablettes électroniques ou des
smartphones qui permettent de réaliser ces relevés. Dans le cas ou la seule donnée
collectée qui importe pour l'étude est le volume des piétons, un simple compteur
meécanique suffit pour réaliser les relevés de terrain. La mise en place de cette méthode
est aisée, ne requiert pas d’équipement onéreux mais nécessite, notamment dans le cas
de certains types de configuration du lieu (espaces larges, rues tres passantes, etc.), de
poster plusieurs humains a différents endroits afin de réaliser des relevés fiables. En ce
sens, les coflits honoraires du personnel en charge des relevés peuvent vite augmenter
(comptage, automatisation et traitement des données...).

Parmi les inconvénients de cette technique il faut noter son cofit qui peut d’avérer
élevé au vue des moyens humains qu’il faut mobiliser pour la réalisation de tels
comptages. Plus le volume des flux piétons a inventorier est important, plus le niveau de
précision des résultats diminue. L’efficacité est rapidement réduite lorsqu’on s’attelle a
cet exercice dans une gare ou sur un boulevard tres passant par exemple. En ce sens, il
existe d’autres méthodes semi manuelles/semi automatiques.

Le comptage manuel peut étre réalisé a partir d'un enregistrement vidéo
également. La mise en ceuvre de cette technique ne nécessite que l'installation d'une
caméra videéo sur site étudié. En ce sens, les opérateurs analysent a posteriori les bandes
d’enregistrement et comptabilisent les piétons. Cette technique est peu courante méme si
elle offre un niveau élevé de précision puisqu’il est possible de revenir sur la bande vidéo
et de s’assurer des comptages. Comme pour la technique de comptage manuel sur site, la
méthode de comptage sur vidéo permet de collecter des données relatives aux
caractéristiques des utilisateurs observés et a leurs comportements. Cependant, cette
technique présente quelques limitations comme la nécessité de changer les cartes
mémoires ou les batteries et, dans certains cas, requiert I'obtention d’autorisations pour
I'installation du matériel d’enregistrement au niveau d’'une fagade ou d'un balcon par
exemple.

1.2.2. Comptages automatisés

Ce type de technique de comptage de piétons requiert des équipements
technologiques comme l'enregistrement vidéo, les capteurs thermiques, le laser, etc. En
géneral, ces méthodes permettent d’obtenir une plus grande précision que les comptages
manuels. Cependant, cette précision n’est pas toujours de mise car ceci dépend de la
configuration de I'environnement dans lequel s’effectue le relevé. Il est par exemple
impossible d’utiliser un capteur laser ou infrarouge dans une zone large ou trés passante.
Contrairement aux relevés manuels, les équipements de comptage automatisés ne
permettent pas de renseigner certaines caractéristiques des piétons notamment leur age,
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leur genre ou leur comportement. De plus, ce type de dispositif nécessite des ressources
plus importantes (colt de I'équipement, colit de la préparation et de I'installation, énergie
électrique, etc.). Ces techniques automatisées regroupent plusieurs types de méthodes
que nous développons dans les points suivants.

1.2.2.1. Comptage par vidéo automatisée

Cette technique s’appuie sur I'enregistrement vidéo (caméra vidéo) et l'utilisation
d’une assistance par ordinateur (logiciels dédiés) pour analyser les données stockées. Elle
requiert soit l'installation sur site d’'une ou plusieurs caméras vidéo, soit I'utilisation de
caméras de vidéosurveillance présentes dans le site étudié, qui sont couplées avec une
intelligence artificielle (IA) capable de reconnaitre les piétons et de les comptabiliser, etc.
Comme dans le cas de comptages manuels sur vidéo, le comptage par vidéo automatisée
nécessite le changement de batteries et de supports de mémoire. Les logiciels de
traitement de données sont capables de mesurer l'intensité du trafic piétonnier, de
détecter les différents modes de transport (motorisé et non-motorisé), de mesurer les
comportements des usagers ainsi que leur vitesse. A l'instar d’autres techniques de
comptage, cette technique présente des avantages et des limites. Elle ne requiert pas un
grand nombre d’opérateurs (personnel). En revanche, c’est la technique la plus onéreuse.
Les cofts des logiciels développés par des entreprises spécialisées restent assez élevés.
Une seule zone peut atteindre un cotit annuel de 10'000 euros.

1.2.2.2. Comptage par la technique time-lapse

ATl'aide d’un appareil photo, la technique de time-laps permet I'observation sur un
site des flux de circulation piétonne. Sa mise en place requiert I'installation d’'un appareil
photo dans des endroits adaptés aux objectifs de I'étude. Les prises de vue sont
géneéralement réalisées toutes les 10, 20, 30 ou 60 secondes pendant une période donné
et, les données recueillies sont traitées soit manuellement, soit a ’aide de logiciels dédiés.
Cependant, cette méthode a la fois flexible, mobile et trés simple d’utilisation, n’offre
qu'une idée grossiere des flux de la zone étudiée car les données recueillies sont
entrecoupées. Au-dela de cette non-exhaustivité (choisie et paramétrée), les données
recueillies par cette méthode ont une fiabilité plutot intéressante.

1.2.2.3. Comptage par la technique d’infrarouge passif

ATaide d’une radiation infrarouge, la technique de comptage par infrarouge passif
utilise des équipements capables de détecter la présence de piétons et cyclistes en
mesurant la différence de leur température avec la température du milieu. Les
équipements sont placés a hauteur raisonnable de sorte a détecter 'ensemble des
usagers. Cette technique est plus adaptée aux comptages de longues durées et présente
un intérét particulier pour les études comparatives (zones et périodes) mais présente
plusieurs limitations. En termes de précision, cette technique est correcte mais peu
précise car elle ne permet pas par exemple de différencier les usagers piétons et cyclistes
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(sauf dans le cas de la combinaison de capteur infrarouge passif avec une boucle a
induction). De plus, des erreurs d’interprétation peuvent exister lors des relevés de flux
de piétons dans le cas de présence de groupes d'usagers ou lorsque la température
ambiante du site étudié est proche de la température du corps humain. Globalement, la
marge d’erreur reste tres faible, mais la présence d’'un grand nombre de piétons augmente
cette marge d’erreur [Schneider et al., 2009 ; Sauter et al., 2010 ; Ryus et al., 2015 ; Risse et al.,
2015]. Le colit relativement onéreux est une autre limite de ce type de dispositif. Enfin, ces
outils doivent étre entretenus, mais sont peu gourmands en énergie et transmettent les
données captées toues les 60 minutes. Néanmoins, cette technique présente plusieurs
avantages comme le besoin tres limité en personnel et les faibles colits honoraires.

1.2.2.4. Comptages thermique

Le fonctionnement de cette technique est trés similaire a celui des capteurs
infrarouge passif. Cet outil détecte les radiations infrarouges de chaleur générées par les
protagonistes et les comptabilise. La mise en place de cette technique nécessite
I'installation de capteurs reliés a une source d’alimentation électrique externe. Ces
équipement permettent par ailleurs de mesurer le volume des piétons et cyclistes ainsi
que la direction des flux. Cette solution présente 'avantage de différencier piétons et
cyclistes et est capable de compter des groupes d’usagers [Sauter et al., 2010].

1.2.2.5. Comptages avec dalles acoustiques ou de pressions

Les équipements de comptages par dalles acoustiques ou de pression sont installés
dans le revétement le long de toute la largeur des zones étudiées. Les dalles de pression
permettent des relevés de l'activité piétonne et cycliste contrairement aux dalles
acoustiques qui sont exclusivement réservées aux comptages piétons. Cependant, cette
technique présente des risques d’erreur dans les volumes d’usagers notamment lorsque
les usagers contournent I'’équipement [Schneider et al., 2009 ; Sauter et al., 2010]. En ce sens,
elle est peu adaptée aux sites ouverts. En revanche, elle adaptée pour le comptage de
groupes d’usagers et les équipements utilisés présentent une grande capacité de stockage
de données et une grande autonomie en énergie.

1.2.2.6. Les données issues de smartphones

Nous distinguons deux types de solutions permettant de capter des données via
des smartphones. D'une part les capteurs de smartphone (wifi et Bluetooth) et d’autre
part les données de géolocalisation de smartphones. La premiére s’appuie sur les bornes
de type wifi, Bluetooth auxquels les smartphones cherchent a se connecter. Ces tentatives
de connexion sont des sortes d’ « appels » que les compteurs wifi détectent et comptent.
Cependant, cette technique présente des limites qui s’expliquent par le fait que nos
smartphones tentent une connexion toutes les 2 a 7 minutes - selon le modele du
téléphone et I'état de la charge de la batterie, ce qui implique qu’une part importante des
smartphones ne sera pas détectée. Ce biais nécessite donc le redressement des données

180



Troisieme partie

obtenues afin d’obtenir une meilleure précision et fiabilité. Techniquement, cette solution
s'avere la plus simple a mettre en ceuvre - possibilité de l'installer virtuellement
n'importe ou [Ryus et al., 2015].

La seconde solution s’appuie sur les données de géolocalisation des smartphones
lors des déplacements de leurs propriétaires. Ensuite, des algorithmes puissants
permettent d’analyser ces données afin de détecter le type de flux - piéton, voiture, rail,
vélo. Cette méthode est la plus fiable en matiere de précision car elle s’appuie sur le
comportement réel avec la possibilité de connaitre les origines et destinations des piétons
observeés. Le plus grand avantage de cette technique réside dans sa capacité a assurer une
couverture assez complete du territoire. C’est donc la méthode la plus fiable et la plus
robuste. Les données GPS anonymisées des smartphones permettent également de
dégager des profils types sur la base de criteres socio-démographiques (étudiant, moins
de 30 ans, célibataire ; employé, 20-30 ans, célibataire ; CSP++, moins de 40 ans, marié...).

Ainsi, depuis quelques années, avec I'avenement massif des smartphones dans nos
sociétés contemporaines, de nombreuses entreprises/start-up? sont apparues et
proposent de nouveaux services. Elles développent des solutions de comptage de piétons
et de trafic motorisé destinées aux collectivités et aux entreprises qui souhaitent procurer
ce type d'informations sur les flux (cf. Figure 3.1).

FIGURE 3.1 : exemple de carte de flux piétons a Paris. Source : site internet de
roofstreet, 2019.

2 Citons a titre d’exemple entreprise « Roofstreet » : [https://roofstreet.io/]. Elle propose des solutions clé en main aux
entreprises et enseignes qui souhaitent estimer le potentiel de fréquentation d’un point de vente existant ou a créer. Citons
aussi 'exemple de entreprise « Mytraffic » : [https:/ /www.mytraffic.io/fr/product]. A son tour, cette derniete propose aux
entreprises et aux collectivités des solutions permettant de dresser un diagnostic fin des flux piétons et mécaniques de
n’importe quelle adresse en France et dans certains pays d’Europ. Elle se propose comme acteur clé dans ce domaine en
aidant plus de 200 entreprises et villes a disposer d’informations leur permettant de prendre des décisions stratégiques. Elle
analyse les données de géolocalisation pour déterminer le volume, la provenance et le profil des flux piétons ou véhicules
d’un quartier, d’une rue ou devant une adresse précise.

181



Troisieme partie

Cette revue non exhaustive de la littérature autour des techniques et méthodes
utilisées dans I'étude des mobilités piétonnes en milieu urbain, montre que chacune de
ces techniques présente des avantages et des limites (cf. Figure 3.2). De plus, nous
constatons que ces méthodes aux performances différenciées, répondent a différents
objectifs qu'il s’agisse d'un simple relevé de flux de piétons, de relevé de part modales sur
réseau, de I'évaluation avant-apres travaux ou encore, de 1'évaluation de la sécurité des
piétons dans les sites étudiés.

A partir de cette revue de I'existant, nous proposons dans ce qui suit de présenter
dans un premier temps les apports et les limites de deux protocoles testés et finalement
abandonnés, et dans un deuxieme temps le dispositif d’enquéte3 testé et retenu que nous
avons appliqué sur notre terrain de recherche dans la métropole de Grenoble (cf. section
Méthodologie).

Techniques de Qualité des Cotit (€) Avantages (+) Transfert des
comptage résultats Inconvénients (-) données
+ possible dans toutes les conditions de météo et environnements
RC 1 500-800 + peu onéreuse
Manuel RP 0,15 (par an/point de + tres fiable car non sujette aux pannes techniques o
RT.P 0,2 comptage) + détection de caractéristiques individuelles (sexe, tranche age, Retranscription
ZL imp allure, comportement, etc.) ultérieure
- impossible a partir d’un certain volume de piétons
RC 1 1500-10000 +la méthode la plus précise dans différents environnements
Vidéo RP 1 (par an/zone) - trés coliteuse En temps réel
L. RT.P 0,15 - nécessite une alimentation électrique
automatisée
ZL 02
Prix d"un appareil + possible dans presque toutes les conditions météo et
RC 1 photo et environnements
Time-laps RP 0,115 accessoires + pas trop onéreuse Retranscription
RT.P 0,2 (500-1500) - données entrecoupées donc non exhaustives (prises de vue avec ultérieure
ZL 02 décalages paramétrable)
- nécessite surveillance
+ grande autonomie en énergie (plusieurs années)
+ méthode fiable dans les environnements de taille petite
+ trés adaptée aux relevés de longues durées et études
. comparatives
Infrarouge passif RC 1 500-3000 - sensible a I'environnement (encombré) et portée limitée (3a 8
RP 0,15 (par an/point de meétres) En temps réel ou
RT.P imp comptage) - nécessite maintenance et surveillance décalé
Z.L imp - manque de précision (différenciation piétons, cyclistes, groupe de
piétons)
- dispositif onéreux
Comptage RC 1 1500-4500 + trés grande précision (différenciation de piétons, de cyclistes et
thermique RP 0,115 (par an/point de de groupes d'individus)
RT.P 04 comptage) - nécessite une alimentation électrique En temps réel
Z.L imp - technique moyennement onéreuse
Comptages avec + grande précision (différenciation entre piétons et cyclistes =
dalles RC 1 dalles acoustiques)
. RP 1 N-R + grande capacité de stockage des données En temps réel ou
acoustiques ou o N L
. RT.P 0,15 + grande autonomie énergétique décalé
de pressions ZL 0,20 - risque de biais lorsqu’ t des protagonistes cont tle
, que de biais lorsqu’une part des protagonistes contournen
dispositif
+ trés grande précision (différenciation entre piétons, cyclistes,
RC 1 300-1200 automobilistes, usagers du rail...)
Données issues RP 1 (par s.emaine/ + })ossibilit&? de dé%ager des profils types é. Partir de critéres socio- )
RTP 1 point de démographiques (age, revenus, statut familial, etc.) En temps réel
de smartphones ZL 1 comptage) + couverture territoriale exhaustive
- données tres sensibles dont 'acces nécessite des autorisations
(Cnil) et une anonymisation
R.C:rue calme ; R.P: rue passante ; RT.P : rue trés passante ; Z.L : Zone large ; 1 : trés bonne qualité ; 0,15 : trés faible marge
d’erreur; 0,2 : faible marge d’erreur ; 0,4 : importante ; marge d’erreur ; imp : impossible ; N-R : non renseigné

FIGURE 3.2 : revue de synthése avec avantages et inconvénients des méthodes existantes pour

le comptage des piétons. Réalisation : S.R Chibane, 2019 (adopté de Roofstreet).
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1.3. APPORTS ET LIMITES DES PROTOCOLES D’ENQUETE TESTES ET ABANDONNES

Les deux sections suivantes seront consacrées d’'une part a la présentation des
premiers protocoles d’enquéte testés, puis abandonnés en raison de leurs limites et
d’autre part a la présentation de la technique testée et retenue pour revenir enfin aux
résultats issus de I'analyse des données recueillies.

1.3.1. Protocoles testés et abandonnés

Deux protocoles ont fait l‘'objet de tests dans le cadre de cette these. Les deux
prennent en compte 'ensemble des individus quel que soit leur age et quel que soit leur
pratique - marcheurs, cyclistes, usagers des nouveaux engins de déplacement personnel
(EDP), etc. En revanche, ils ne recensent pas ni les déplacements réalisés en voiture ni
ceux des usagers des transports en commun.

1.3.1.1. La technique de la caméra embarquée pour relever I'activité piétonne

En pratique, le premier dispositif testé « technique de la caméra embarquée pour
relever 'activité piétonne » consiste a s’équiper d’'une caméra* embarquée fixée sur la
poitrine a I'aide d’'un harnais ou sur la téte ou elle est fixée a I'aide d’un dispositif dédié
(cf. Figure 3.3). Sur le terrain, cette technique dite « passive » ne nécessite aucun effort
particulier de la part de I'enquéteur, car ce dernier, installe la caméra et la met en marche
afin que I'’enregistrement commence. Nous avons testé ce premier dispositif en étant en
mouvement - a pied ou a vélo - dans un premier temps et en étant statique dans un
deuxieme temps. Un ensemble de rues situées au centre-ville de Grenoble a fait 'objet
d’une série de tests menés a différents moments de la journée afin de capter les variations
de l'activité urbaine le long d’'une journée (matin, milieu de la journée, apres-midi et en
soirée).

Une fois le matériau vidéographique recueilli, il s’agit ensuite de lire ces vidéos afin
de commencer la retranscription de leurs contenus. Des les premieres retranscriptions,
nous nous sommes rendu compte des limites de cette technique. En effet, il est presque
impossible dans de nombreuses situations de mener a bien a retranscription. C’est le cas
lorsque I'enquété capte la scéne en étant derriére les protagonistes (cf. Figure 3.4). En ce
sens, il est impossible de différencier ni leur tranche d’age ni leur sexe parfois. Nous nous
sommes heurtés a cette limite également dans le cas ou les protagonistes sont plus ou
moins éloignés de I'’endroit ou nous filmons.

Testé le soir, notre dispositif s’est avéré completement inadéquat aux objectifs de
notre démarche, a savoir documenter I’activité piétonne, non seulement en quantité de
piétons, de cyclistes, etc. mais également en relevant leur sexe, I'age, les équipements et
accessoires qu’ils portent, etc. De nombreuses personnes filmées n’apparaissent que
comme des silhouettes noires, ce qui rend la distinction de sexe et d’age impossible (cf.

4 Caméra GoPro Hero.
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Figure 3.5). Notons aussi que durant la phase de visualisation et retranscription du
contenu des vidéos, nous avons constaté que la démarche nécessiterait beaucoup de
temps. En raison de ces limites, nous avons décidé d’abandonner ce premier dispositif. Un
second protocole a été testé en mode statique.

Systeme de fixation sur la poitrine a ’aide dun hamais Dispositif de fixation sur la téte

FIGURE 3.3 : dispositifs de fixation d’'une caméra embarquée. Source : site internet GoPro,
2019.
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FIGURE 3.4 : scénes capturées avec une caméra embarquée. Grenoble centre le 11 mars
2018 a partir de 18h30. Source : S.R Chibane, 2019.

FIGURE 3.5 : scénes capturées avec une caméra embarquée. Grenoble centre le 13 mars
2018 a partir de 22h45. Source : S.R Chibane, 2019.

1.3.1.2. La technique de la photographie systématique

Le deuxieme dispositif s’appuie sur 'utilisation d’'un appareil photo comme outil
de captation de la scene urbaine. Concretement, il s’agit de fixer I'appareil photo sur un
trépied et de I'installer dans un endroit qui soit en hauteur par rapport a la scene urbaine
qui nous intéresse. Cette prise de hauteur permet d’augmenter le champ de la prise de
vue. Ce protocole consiste a programmer 'appareil photo pour une prise de vue chaque
10, 20, 30 ou 60 secondes. Les tets menés depuis notre appartement pendant des heures
de jour sont plutdt concluants (cf. Figure 3.6). En effet, la retranscription de l'activité
piétonne captée par les relevés photos s’est avérée satisfaisante car nous arrivons a
distinguer aisément le sexe et la tranche d’age des protagonistes.

VFIGURE 3.6 : prise dér vues depuis la fenétre d'un
immeuble. Bois-Colombes le 15 mai 2018 a partir de
16h00. Source : S.R Chibane, 2019.
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En revanche, les tests de nuit ne se sont pas avérés partiellement concluants (cf.
Figure 3.7). En effet, méme avec un appareil photo de bonne qualité, il nous est tres
difficile de distinguer le sexe et/ou la tranche d’age des personnes captées. Cette limite
constatée durant des heures de nuit réduit sensiblement I'exhaustivité des relevés de
terrain. De plus, nous nous sommes heurtés a une seconde limite peu négligeable. En effet,
apres les premiers test depuis notre propre appartement, nous sommes par la suite partis
sur le terrain afin de tester la faisabilité d'un tel dispositif dans d’autres endroits a
Grenoble. Il a donc fallu négocier avec des inconnus la possibilité de nous autoriser a nous
installer au niveau de leur balcon ou fenétre afin de mener a bien notre expérimentation.
Malheureusement, toutes nos tentatives se sont soldées par des refus. Enfin, et a I'instar
du précédant protocole testé et abandonné, nous nous sommes rendu compte que lors de
la phase de retranscription, un budget temps non négligeable est nécessaire. En ce sens,
et au vue de ces multiples limites, nous avons décidé d’abandonner le second protocole
testé.

FIGURE 3.7 : prise de vues depuis la fenétre d’'un immeuble. Bois-
Colombes le 15 mai 2018 a partir de 22h15. Source : S.R Chibane,
2019.

1.3.2. Protocoles testés et adoptés : relevé manuel de I'activité piétonne

Un dernier protocole a fait I'objet de tests : « relevé manuel de I'activité piétonne ».
Ce dispositif consiste a inventorier, a différents moments de la journée, en notant sur un
carnet ce que nous observons (cf. Figure 3.8). Afin de rendre la tache plus simple, nous
nous sommes appuyés sur des abréviations comme par exemple : femme a pied (F),
homme a pied (H), personnes agée de 20 a 30 ans (20-30), trottinette électrique (troti
electr), cycliste (c), etc. Lors de la phase test, nous avons comparé les relevés manuels aux
relevés effectués par vidéo. Cette confrontation nous a permis de vérifier a quel point le
relevé manuel est aussi exhaustif que le relevé vidéographique. Le résultat de la
comparaison est assez concluant. Le relevé manuel permet d’inventorier 'ensemble des
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personnes d'une « scéne urbaine® ». Notons tout de méme que pendant les heures de
pointe, I'afflux des piétons rend la tache plus complexe, ce qui n’autorise pas une
exhaustivité totale du relevé. Malgré cette limite qui ne concerne que des moments précis
de la journée, le relevé manuel s’est avéré le plus adapté a nos objectifs et a nos moyens
techniques et humains disponibles.

FIGURE 3.8 : exemple de prises de notes lors d’'un relevé de terrain
de l'activité piétonne - Seyssinet Pariset le 4 septembre 2018.
Source : S.R Chibane, 2019.

Ensuite, une fois les relevés de terrain terminé, nous passons a la phase de
retranscription de ces données du papier sur un tableur numérique. La encore, nous
avons constaté qu'un budget temps important était nécessaire pour la retranscription.
Pour faire face a cette problématique, nous avons imaginé une solution permettant d’aller
beaucoup plus vite. En effet, nous avons rédigé un questionnaire en ligne® pour la
retranscription. Il prend la forme qu'un questionnaire avec des réponses a choix

5 Lors de la phase de terrain, nous avons privilégiés des endroits d’observation ni trop larges ni clos et ce pour pouvoir
relever manuellement et exhaustivement I'ensemble des usagers piétons qui passent.

¢ En utilisant la fonctionnalité « Google forms » qui permet de rédiger un questionnaire en ligne et de récupérer par la suite
les données des répondants sous forme d’un tableur Excel.
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multiples. Il suffit donc lors de la retranscription de se référer aux relevés papier et de
répondre aux questionnaires pour chaque personne. Cette méthode nous a permis de
mener a bien la phase de retranscription avec un important gain en termes de temps.
Ainsi, les résultats des tests du dernier protocole nous ont-ils conduit a adopter ce
dispositif. Les résultats de cette démarche seront présentés dans la section suivante.

1.4. EXPLORATIONS DANS LA METROPOLE DE GRENOBLE : VERS UNE
CHRONO-SOCIODEMOGRAPHIE-GEOGRAPHIE DES PRATIQUES
PIETONNES A PARTIR D’OBSERVATIONS DE TERRAIN

Nous développons dans cette section les résultats de l'analyse des données
recueillies sur le terrain grenoblois qui nous on permis d’établir une premiére chrono-
socio-démographie et géographie des pratiques piétonnes.

1.4.1. Terrains investigués et corpus de données

La démarche de recueil systématique de données dite « relevé manuel de 'activité
piétonne », a été appliquée sur un échantillon de vingt points sur Grenoble et ses alentours
(cf. Figure 3.9). Chaque site a fait 'objet d'une démarche d’inventaire récurrent de
I'activité piétonne, quatre fois par jours, une heure a chaque fois - des heures
représentatives du matin, de la fin de la matinée, de la fin de I'apres-midi et enfin, en
soirée. Le choix des terrains étudiés s’appuie sur des critéres de centralité. Nous avons
opté pour des sites des plus centraux aux moins centraux.
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600 m

A T'échelle de I'ensemble des terrains investigué, 11'671 individus ont pu étre

inventoriées. Ci-apres la figure 3.10 qui illustration les 5 premiéres lignes de la base de

données apres numérisation des données manuelles.

Sexe Tm"c:;e' Activite_principale Equipements_particuliers Seule_Accom Accmp_1 Accmp_2 Accmp_3 Accmp_4 Accmp_5 .. Nbr_Total_Personnes
0 Masculin  40-50 TERIDATES A T Seuls NaN NaN NaN NaN NaN 10
. - allure modérée particulier
. Marche a pied Aucun équipement . 1,20-30
1 Masculin 30-40 allure modérée particulier Accompagnée ans NaM Namn MaN MaN 20
- Marche a pied Aucun équipement . 1,30-40
2  Feminin 40-50 allure modérée particulier Accompagnée P NaN MNan Mal MNah 20
3 Masculin - 20-30 Marche & pied Aucun gquipement Seule NaN NaN NaN NaN NaN 10
. - allure modérée particulier
. Marche a pied Aucun égquipement . 1,20-30
4 Masculin 20-30 allure modérée particulisr Accompagnée o NaN MNaM REN MNah 20

FIGURE 3.10 : aperc¢u des cing premiéres lignes du tableau retranscris. Source : S.R
Chibane, 2019.

Notre échantillon se compose de 38% de femmes et de 62% d’hommes. Les 20-30
ans sont les plus représentés contrairement aux moins de 10 ans qui sont sous-

représenteés.
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1.4.2. Synthese des analyses des données recueillies

Nous abordons dans ce qui suit le résultat des analyses statistiques des données
recueillies sur le terrain grenoblois.

1.4.2.1. Une forte présence des hommes dans les espaces publics

« Vous ne croyez pas en la domination masculine? En 2010, le temps
consacré au travail domestique est de 66 % pour les femmes et 34 % pour
les hommes. Les femmes réalisent 75 % des accompagnements des enfants
et des personnes dgées. Les équipements sportifs d’acces libre mis en place
dans la ville sont occupés a 95 % par les garcons. Les femmes pratiquent
deux fois moins une activité sportive que les hommes. Elles sont deux fois
moins d se déplacer a vélo pour leurs trajets quotidiens. [...] 98 % des noms
de rues, places ou avenues sont attribués a des hommes. » Yves Raibaud.

L’analyse des données recueillies montre que les hommes sont beaucoup plus
représentés que les femmes en ville. On retrouve a peu pres les mémes pourcentages
hommes (60%) /femmes (40%) et ce quelle que soit la commune ou les observations ont
eu lieu (cf. Figure 3.11). Si 'on considere la moyenne de I'’ensemble des points par
commune, le pic des hommes concerne la ville d’Echirolles avec 63.1% suivi par Saint
Martin d’Heres (60.95%), Seyssinet Pariset (60.73%) et en dernier lieu Grenoble
(60.49%). On a pu mesurer cette méme domination des espaces de la ville par le sexe
masculin sur I'agglomération bordelaise avec les travaux de Yves Raibaud (2015) qui
montrent comment «la ville est fabriquée par des hommes et pour les hommes ».
Pourtant, I'Insee qui a mesuré les déplacements et la maniere d’investir la ville par les
hommes et par les femmes, montre que ces derniéres investissent d’avantage les espaces
delaville du fait de leur responsabilité dans 'ordre du don comme par exemple des taches
d’accompagnement, de prise en charge des enfants, etc. ce qui implique davantage de
déplacements. Selon I'Insee, la marche a pied est une activité pratiquée d’avantage par les
femmes (74%) que par les hommes (61%) [Insee, 2017]. Cette contradiction peux
s’expliquer par le fait que la ville « enfermait » les femmes dans la proximité résidentielle
et les « invisibilisait » ailleurs [Gillian, 1993 ; Coutras, 2008].

"% Femmes ®9% Hommes

inet pariset I 39,27
S P 60,73

I 39,05
I — 60,95

I 40,91
I 59,09

I 37,03
e R 62,97

Saint Martin d'Heres

Echirolles

FIGURE 3.11: échantillon des piétons selon le sexe et la
commune (N=11 671). Source : S.R Chibane, 2019.
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L’analyse des flux des piétons hommes et femmes sur 'ensemble des 20 points de
comptage laisse apparaitre des contrastes (cf. Figure 3.12). La encore, le pic des hommes
se situe au niveau de la ville d’Echirolles - Cours Jean Jaurés - avec 74.51% d’hommes et
seulement 25.49% de femmes. A I'opposé, au niveau du Cours Jean Jaures a Grenoble, la
part des hommes et des femmes est trés équilibrée avec 50.88% et 49.12%
respectivement. Globalement, a Grenoble, la répartition des flux hommes/femmes est la
plus équilibrée, suivie par quelques points a Echirolles - Place des Cinq Fontaines et rue
de Normandie - et en dernier lieu les communes de Saint Martin d’'Heres et Seyssinet
Pariset. Cette analyse met en évidence une certaine hiérarchie du centre vers la périphérie
ou I'équilibre des flux hommes/femmes diminue de la ville centre vers la périphérie.

m% Hommes =% Femmes

12 Avenue Edmond Esmonin
4 Rue Fantin Latour
Esplanade Alain le Ray

4 Boulevard Maréchal Foch
Place des Cinq Fontaines
Rue de Normandie

226 Cours de la Libération
26 Avenue Marcelin Berthelot
15 Boulevard Joseph Vallier
5 Rue Félix Poulat

9 Boulevard de I'Europe

134 Avenue Gabriel Peri

68 Boulevard Gambetta

21 Avenue de I'Europe

115 Cours Jean Jaures

50 Boulevard Gambetta

4 Quai de France

7 Boulevard Marechal Joffre

175 Cours Jean Jaures

FIGURE 3.12 : échantillon selon le sexe et le lieu d’observation (N=11 671). Source : S.R Chibane,
2019.

1.4.2.2. La marche est plutot pratiquée en autonomie

La part des marcheurs qui se déplacement seuls dépasse de loin la part de leurs
homologues se déplacant en groupe (2 personnes ou plus). Sur I'ensemble des individus
recensés qui pratiquait la marche a pied 74.3% étaient seuls et seulement 25.97% étaient
accompagnés d’au moins une personne. Excepté le Quai de France a Grenoble ou la part
des marcheurs solitaires (57.28%) est relativement proche de celle qui se déplacent en
groupe (42.72%), on a pu mesurer cette méme tendance pour 'ensemble des points
d’observations. Cependant, des différences s’observent entre les différents lieux de
relevés de terrain. La figure 3.13 nous renseigne sur la part des marcheurs accompagnés
et seuls. Les résultats ne suggerent aucune logique explicative du centre vers la
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périphérie. En revanche, la part des marcheurs accompagnés augmente dans les lieux
dotés d'une certaine densité de commerces (boulangerie, bureau tabac, brasserie,
restauration rapide, supermarché, épicerie, boucherie, etc.) et de services (bureau de
poste, soins et beauté, etc.). On releve aussi que leur proportion augmente dans au niveau
des lieux dotés d’équipements culturels notamment les cinémas et les équipements de
loisirs comme les jardins et parcs. Parmi les lieux ou les marcheurs accompagnés sont
plus représenté.es, nous trouvons aussi les berges de I'lsere. En effet, quel que soit le

b

créneau horaire d’observation, les gens ont tendance a marcher en groupe (couples,
familles avec enfants, groupe de jeunes, etc.) dans ce type d’endroit.

A Tlinverse, les marcheurs solitaires auraient plutét tendance a étre sur-
représenté.es au niveau des parcours piétonniers les moins bien dotés en ameénités
urbaines (Cours Jean Jaures, Cours de la Libération, rue Fantin Latour). Notons enfin que
la marche nordique, pratiquée essentiellement en montagne, est une activité pratiquée
plutdt en groupe. Selon une récente enquéte’ du ministére des sports Francais, parmi les
2.7 millions d’adeptes de la marche nordique que compte la France en 2016, seul 38%
déclarent s’y adonner de maniere solitaire contre 34% avec des amis, 29% en couple et
24% en famille.

m9% Seul.e ®% Accompagné.e

21 Avenue de I'Europe

4 Boulevard Maréchal Foch
9 Boulevard de I'Europe

115 Cours Jean Jaures

226 Cours de la Libération
175 Cours Jean Jaures

4 Rue Fantin Latour

68 Boulevard Gambetta

26 Avenue Marcelin Berthelot
15 Boulevard Joseph Vallier
134 Avenue Gabriel Peri
Place des Cing Fontaines
Esplanade Alain le Ray

Rue de Normandie

12 Avenue Edmond Esmonin
50 Boulevard Gambetta

7 Boulevard Marechal Joffre

5 Rue Félix Poulat

4 Quai de France

FIGURE 3.13 : échantillon selon le sexe et le mode seule ou accompagné (N=11 671). Source : S.R
Chibane, 2019.

7 Enquéte réalisée en 2016 en France par le Laboratoire sur les Vulnérabilités et I'Innovation dans le sport (L-Vis) aupres
d’un échantillon de 4014 individus 4gés de 15 a 70 ans. Cette enquéte étudie 54 types de sports.
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1.4.2.3. La marche, d’abord I'affaire des jeunes

Comme le suggérent les résultats présentés dans la figure 3.14, la tranche d’age des
marcheurs les plus représentés se situe plutot autour de 20-30 ans. Ces derniers
regroupent 38% des marcheurs. Ils sont suivis par la tranche d’age des 40-50 ans
(17.23%), des 30-40 ans (17.12%), des 50-60 ans (15.24%), des 15-20 ans (8.5%), des
plus de 60 ans (3.73%) et enfin des moins de 10 ans avec seulement 0.2%. Ces résultats
proposés ici corroborent avec les résultats d’enquétes dédiées a la mobilité dans
différentes agglomérations francaises. La littérature et de nombreux rapports ont montré
que la marche était le mode privilégié des jeunes. C’est le cas notamment dans la région
fle-de-France ot plus de 60% des déplacements des 5-14 ans sont réalisés a pied - pour
des parcours de moins de 1km - contre 41% pour les 15-24 ans [Enquéte Globale
Transport, 2010]. L’Enquéte Déplacements de 2016 réalisée a I’échelle du territoire de la
métropole européenne de Lille laisse apparaitre des résultats proches de ceux obtenus
dans le cadre de cette these. Selon cette enquéte, les jeunes (jusqu’a 24 ans) marchent
beaucoup plus fréquemment que leurs ainés. En effet, la part des individus qui déclarent
marcher presque tous les jours est de 80% chez les 5-10 ans, 87% pour les 11-17 ans,
86% pour les 18-24 ans, 72% pour les 25-39 ans contre seulement 60% et 40% pour les
65-79 ans et les 80 ans et plus respectivement. On observe la méme tendance au niveau
de I'agglomération bordelaise. En moyenne, les 5-17 ans réalisent 1.14 déplacements a
pied par jour contre 0,98 chez les 25-34 ans [EMD Bordelaise, 2009].
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FIGURE 3.14 : répartition des marcheurs selon la tranche d’age (N=5 684). Source : S.R
Chibane, 2019.

Ce constat se confirme également lorsqu’on observe la répartition des marcheurs
selon la tranche d’age et la commune d’observation. Si I'on se référe a la figure 3.15, on
observe que la pratique de la marche a pied est d’avantage une affaire des 20-30 ans et ce
quelle que soit la commune : 40.83% (Saint Martin d’Heres), 39.38% (Grenoble), 34.07
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(Echirolles) et en dernier lieu Seyssinet Pariset avec 32.73%. On reléeve aussi que la
pratique de la marche diminuerait lorsque la tranche d’age augmente. A Grenoble par
exemple, on passe de 18.58% (30-40 ans) a seulement 3.9% (plus de 60 ans). C’est le cas
notamment a Echirolles ou I'on passe de 15.65% (30-40 ans) a 1.71% (plus de 60 ans).
Ces résultats suggeérent que la pratique de la marche semble étre influencée par I'age.

mGrenoble mEchirolles ® Saint Martin d'Herés Seyssinet Pariset

0,02 871
- , 32,73 17,09 18,55 19,09

3,82

moins de 10 15 -20 20-30 30 -40 40 - 50 50 - 60 plus de 60

FIGURE 3.15 : répartition des marcheurs selon la tranche d’age et la
commune d’observation (N=5 684). Source : S.R Chibane, 2019.

1.4.2.4. La marche en téte des pratiques piétonnes

La répartition® des piétons selon leur activité reflete une nette domination de la
pratique de la marche parmi les pratiques piétonnes recensées. La proportion des
marcheurs arrive en téte avec 65.95% : 62.48% marchent avec une allure modérée, 2.14%
marchent avec une allure rapide et 1,19% qui marchent avec au moins un chien. Ensuite,
le cyclisme arrive en deuxieme place avec 30.06% de I'’ensemble de I’échantillon. En
troisieme et quatriéme position on trouve successivement la course a pied (1.19%) et la
glisse sur trottinette électrique (1.5%) et classique (0.74%). Arrivent ensuite d’autres
pratiques piétonnes comme la glisse sur skate (0.51%) et sur rollers (0.12%).

D’apres nos relevés de terrain, a part la ville de Seyssinet Pariset, pour 'ensemble
des communes investiguées, la marche a pied arrive toujours en téte : 62.28% (Grenoble),
81.17% (Echirolles) et 85.21% (Saint-Martin-d’Heres). A Seyssinet Pariset, c’est la
pratique du vélo qui capte la majeure partie avec 55.46%. Quarante-huit pour cent
d’entre eux sont des cyclistes qui traversent le pont de Catane reliant Grenoble a Seyssinet
Pariset. Cette proportion de cyclistes traversant le pont en provenance ou en direction de
Grenoble atteint son maximum pendant les heures de pointes (7h00-9h00 et 16h30-
17h30).

Par ailleurs, en termes de diversité des pratiques piétonnes, Grenoble est la ville
de la diversité des pratiques (24 typologies), suivie par Seyssinet Pariset (21 typologies),

8 Voir FIGURE D.6 en annexe D.
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Echirolles (13 typologies) et enfin Saint-Martin-d’'Heéres (7 typologies). Grenoble par sa
centralité et son urbanité, sa densité humaine (résidents et visiteurs) et fonctionnelle
(commerces, services, équipements culturels et de loisirs, etc.) est plus a méme
d’accueillir une plus grande diversité des pratiques et des pratiquants.

1.4.2.5. Les piétons selon le type d’équipement

Le pourcentage de piétons qui se déplacement sans avoir aucun équipement arrive
en téte avec 72.39%. Cependant, leur part est plus élevée chez les hommes (73% de
I’ensemble des hommes) contre seulement (43% de la totalité des femmes). Globalement,
les femmes sont plus chargées (sac a main, sac a dos, sacs de courses, parapluies, porte-
enfant, chariot de courses) que les hommes (sac a dos, sacoche, sac de courses). Ces
derniers favorisent le sac a dos et les femmes le sac a main. L’enquéte met en évidence un
contraste entre les hommes et les femmes qui se reflete au niveau des équipements méme
que portent les uns et les autres.

Toujours, d’apres notre enquéte, le sac a main est I’équipement le plus plébiscité
par les femmes (16.4%), suivi par le chariot de courses (3.1%) et les poucettes (1.43%).
Enfin, les écouteurs (musique, radio, appel, vidéos, etc.) semblent étre un accessoire qui
accompagne les piétons et ce quel que soit leur age (1.01%).

1.4.2.6. La marche : une pratique tres contrastée selon le sexe et I'alternance jour-
nuit

La figure 3.16 détaille la présence des hommes et des femmes en ville selon les
créneaux horaires. L'analyse permet de comprendre comment les marcheurs utilisent la
ville selon les moment de la journée. Le pic de la journée de I'activité « marche a pied » est
constaté entre 13h30 et 14h00. Selon nos observations de terrain (présence d’'individus
ou des groupes avec des plats emportés, des sandwichs, etc.), ces pics peuvent
correspondre aux retours aux « bureaux », « atelier », « commerces » apres la pause de
midi-quatorze heure.

Plus globalement, cinq créneaux cumulent le plus de marcheurs: 13h00-14h15,
14h45-15h15, 18h30-19h30, 19h30-21h00 et 7h30-8h45. Ces pics correspondent aux
heures de pointe dictées par l'organisation du travail, avec notamment une forte
représentation des déplacements correspondant aux pauses déjeuner. En effet, le taux des
actifs Francais effectuant un seul aller-retour dans la journée entre leur domicile et leur
lieu de travail est en nette progression : « En 2008, 71.4% des actifs ayant un lieu de travail
fixe et régulier e font qu’'un seul aller-retour dans la journée. Leur part a fortement
progressé, de pres de 9 points, depuis 1994, bien plus que sur la période précédente (+ 5,4
points pour la période 1982-1994). [...] Cette proportion est tres clairement inversement
corrélée au temps de trajet domicile-travail. Quand les actifs mettent moins de 5 minutes
pour se rendre sur leur lieu de travail, ils sont prés de 70% a retourner chez eux. Ils sont dix
fois moins nombreux au-dela d’'une demi-heure de trajet [..] Les résultats confirment
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I'importance de la proximité des deux lieux. Mais a durée identique, d’autres facteurs
interviennent, a un moindre niveau toutefois. Les habitants de 'agglomération parisienne, a
Paris comme en banlieue, sont trois fois moins nombreux a se le permettre. De méme, les
habitants des villes-centres des grandes agglomérations de province sont moins enclins a le
faire. En revanche, habiter un petit péle urbain de province favorise ce type de déplacements.
Les personnes actives de plus de 55 ans reviennent plus souvent chez elles, notamment par
rapport aux jeunes adultes. De maniere inattendue, il y a peu de différences de
comportement entre hommes et femmes. Ce sont les hommes qui auraient un peu plus
tendance a rentrer plus souvent chez eux, peut-étre our retrouver un conjoint sans activité
professionnelle » [Francois, 2010]. Ses rythmes sont également influencés par les horaires
d’ouverture et de fermeture des commerces et services et équipements culturels et de
loisirs. Les périodes « creuses » se situent a d’autres moments de la journée et de la nuit.
En journée, la baisse de la part des marcheurs est constatée entre 9h30-11h00 et entre
14h15-14h30. On conste également que les marcheurs sont moins nombreux a partir
00h00 et jusqu’a 2h00 du matin ou leur nombre dessine une courbe en décroissance.

Dans I'alternance jour-nuit, les usages de la marche par les hommes et les femmes
sont souvent différents, parfois tres contrastés. On constate que la présence des hommes
et des femmes en ville est différenciée selon les heures. Globalement, quatre espace-temps
se dégagent de cette occupation genrée. Le premier (7h15-8h45) et le second (13h00-
16h30), les femmes sont plus nombreuses en ville que les hommes. De méme, mais sur
des créneaux moins étendus, on constate cette méme tendance entre17h00-18h15 et
18h45-19h15. Le troisiéme (10h00-12h30) et le quatrieme (19h15-2h00) sont des
créneaux ou les hommes sont plus majoritaires que les femmes.

Nos résultats corroborent les observations menées dans d’autres villes Frangaises. Une
étude menée par la métropole de Bordeaux (2017) sur la mobilité des femmes en milieu
urbain a permis de mettre ne évidence plusieurs contrastes entre hommes et femmes en
matiere de mobilité. Pour la marche, elle évoque que la part des femmes chute de 9 points
entre le jour et la nuit (53 contre 44% la nuit). De méme, la part de femmes circulant
seules chute de 27 points la nuit (9.6 contre 37.1% le jour). Pour le vélo, la proportion
des femmes cyclistes n’a pas augmentée alors que le nombre de cyclistes a nettement
évolué a la hausse. Elles n’utilisent pas le vélo aux mémes heures et jours que les hommes.
Elles sont moins nombreuses les soirées et plus représentées a la fin d’apres-midi.
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FIGURE 3.16: répartition des marcheurs selon la tranche horaire et le sexe (N=5 684).
Source : S.R Chibane, 2019.

1.4.2.7. Pratique du vélo en ville : les hommes plus représentés

Comme observé pour la pratique de la marche a pied, les cyclistes dessinent a leur tour
des alternances pic-creux qui rejoignent globalement ceux des marcheurs. Une certaine
différence s’observe tout de méme entre la marche et le vélo. Les cyclistes ont tendance a
occuper la ville sur des plages horaires plus éparses. L’aprés-midi, les cyclistes sont plus
nombreux que les marcheurs, notamment entre 13h00 et 14h00.

Dans le méme temps, et depuis quelques années, le vélo ne cesse de conforter son
image de transport urbain idéal. Cette image de marque est confortée par la praticité
(vitesse, aisance de stationnement) et son coté « activité physique ». On peut se demander
cependant si le vélo a un sexe et un age ?

D’apres nos observations de terrain, un clivage homme-femmes se dessine quant a la
pratique du vélo en ville (cf. Figure 3.17). Elle est faible chez les femmes par rapport aux
hommes. Sur I'ensemble des cyclistes recensés, seulement 31,06% sont des femmes. Les
hommes sont majoritaires avec 68.94%, soit un écart de 37 points.
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FIGURE 3.17 : répartition de I’échantillon des cyclistes selon la tranche horaire et le sexe (N=2 57
Source : S.R Chibane, 2019.
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Ce résultat corrobore les constations d’autres études menées sur d’autres
agglomérations Frangaises, notamment a Bordeaux. Dans une de ces études, Yves Raibaud
(2018) conclut que les femmes pratiquent moins le vélo que les hommes et qu’elles
l'utilisent en plus grand nombre en fin d’apres-midi, tandis que les hommes sont plus
nombreux aux heures correspondants aux loisirs (matin, soir, dimanche apres-midi).
Toujours selon cette étude, I’écart entre hommes et femmes cyclistes se creuse la nuit et
par temps de pluie : « L'usage de la ville par les femmes se distingue encore plus nettement
de celle des hommes a la tombée de la nuit. Elles utilisent alors leur voiture comme une
barriere de sécurité, elles marchent en groupe, évitent les zones a risques quitte a augmenter
leur temps de trajet, portent des tenues adaptées (talons plats pour courir, long manteau
pour cacher)... Toutes les femmes comprennent de quoi je suis en train de parler. La mobilité
nocturne est indéfectiblement liée a l'anticipation. Les femmes ont intégré ces stratégies
comme des réflexes. » [Raibaud, 2018]. Par ailleurs, une these récente de David Sayagh
(2018) a mis en évidence une moindre pratique du vélo chez les jeunes filles des quartiers
dits « politique de la ville ».

1.4.2.8. La glisse urbaine : une pratique masculine

Sur les 132 individus se déplacant avec un engin de glisse urbaine (rollers, skate,
trottinette, etc.), presque 82% sont des hommes et seulement 18% des femmes (cf. Figure
3.18 et Figure 3.19). On a pu constater a partir des relevés de terrain que 62% des
« glisseurs urbains » sont accompagnés soit par des personnes a pied (10%), soit des
cyclistes (13%) et 39% d’entre eux sont accompagné par d’autres « glisseurs urbains ».
Ces configurations refletent une certaine culture de « groupe » dans le cas de ce type de
pratiques : « Ces mobilités et les espaces qu’elles produisent dépendent des différents modes
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d’organisation des sportifs urbains. lls peuvent étre regroupés en deux catégories qui ne sont
pas totalement indépendantes 'une de I'autre. Dans la premiere, c’est l'individualisation de
I'activité qui prévaut. La seconde par contre, rassemble les ludo-sports pratiqués en groupe.
Dans les deux cas, les principes d’autonomie et de choix dans l'agrégation avec d’autres
sportifs prévalent. » [Escaffre, 2005]. Dans une étude menée a Toulouse par Fabrice
Escaffre (2005) portant sur les formes urbaines et les pratiques ludo-sportives en ville,
I'auteur constate que les femmes ne représentent que 20% des sportifs interrogés.

Notre enquéte sur les usages de la ville et les pratiques urbaines piétonnes de jour
comme de nuit montre de tres grandes différences entre les hommes et les femmes selon
'age ainsi que I'endroit ou les observations ont eu lieu. En résumé, les pratiquants de la
« glisse » sont plutdét des hommes, jeunes (43% de nos enquétés appartiennent a la
tranche d’age 20-30 ans et 33% ont moins de 20 ans). Toujours d’aprés notre enquéte,
seulement 4% des pratiquants de la « glisse » sont agés de 50 ans et plus. D’autres
différences apparaissent. Les endroits ou les trottoirs sont lisses, ou ceux a proximité d'un
« parc de glisse » ou d’autre « spots de pratiques ludo-sportives » sont plus fréquentés
que le reste de la ville.

e '%‘i'."«._.

W

FIGURE 3. 18 glisse urbaine - Bois- Colombes Source SR
Chibane, 2019.
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FIGURE 3.19: « Mille et une trottinette » devant un college a Bois
Colombes. Source : S.R Chibane, 2019.

Ce premier bilan provisoire effectué sur 20 points répartis sur quatre communes
dans la métropole de Grenoble met en évidence les premieres tendances en matiere de
diversité des pratiques piétonnes et leur répartition dans le temps et dans 'espace que
I'alternance(s) jour-nuit et centre-périphérie aide a mieux rendre compte. Plus
globalement, nos observations de terrains - qui ne se limitent pas seulement aux
comptages récurrents des piétons développé ici, mais inclut toutes les prises de notes,
photos, vidéos, que j’ai consigné tout au long des années de préparation de cette these -
nous ont permis d’approcher in vivo la ville et ses piétons dans différentes villes
Francaises (Grenoble, Chambéry, Lyon, Saint-Etienne, Bois-Colombes, Paris,
Aubervilliers, Orly, Marseille). Une grande diversité des pratiques (marche a pied, vélo,
skate, trottinette, running, groupes de marcheurs rapide, etc.) et des pratiquants (selon
'age, le sexe) s’est dessinée. Cette diversité d'usagers des espaces publics est cependant
trompeuse, d’autant plus que la marche est une pratique universelle qui n’exige aucun
équipement particulier et donc accessible au plus grand nombre. Quelques grandes
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tendances se dégagent - a ce stade de la recherche - et mettent en lumiere les caracteres
territoriaux et temporels des pratiques piétonnes et des usagers de la ville. Cependant, ce
sont les individus de sexe masculin et jeunes (moins de 30 ans) qui sont les plus
représentés en ville :

Dans une premier temps, nous avons montré que la marche était une pratique
urbaine universelle ou hommes et femmes ne sont pas logés a la « méme enseigne » en
quelque sorte. Les femmes marcheuses et cyclistes sont moins nombreuses que les
hommes cyclistes et marcheurs. Ces derniers n'utilisent pas la ville aux mémes heures que
les femmes. A partir de 22h00, la ville a tendance a se « masculiniser », tandis que les
femmes sont majoritaires en villes a des moments bien péris de la journée (le matin entre
7h00 et 9h00, et en fin d’apres-midi entre 17h00 et 19h00).

Dans un deuxiéme temps, nous avons montré que la pratique du vélo et la « glisse
urbaine » était une affaire d’hommes. Ce constat concerne en premier lieu les pratiques
dites de «glisse » et dans une moindre mesure les pratiques liées au vélo. Enfin, la
comparaison quantitative des flux piétonniers entre secteurs périphériques et centraux,
montre des différences notables en faveur du centre. Ces différences sont nettement
visibles a partir de 22h00.

Il est temps d’élargir le champ en matiere d’échantillon et de territoire afin
d’aborder les pratiques de la marche en ville a partir de 'Enquéte Ménages Déplacements
(EMD) de 2010 de la grande région grenobloise.

1.5. GEOGRAPHIE DE LA MARCHE : LES FLUX DE LA MARCHE DANS LA
GRANDE REGION GRENOBLOISE A PARTIR DE L’ENQUETE MENAGES
DEPLACEMENTS DE 2010

Nous proposons dans cette section de montrer I'inégale répartition géographique
de la marche dans la mobilité quotidienne des habitants de la grande région grenobloise.

1.5.1. L’enquéte Ménages Déplacements de la Grande Région Grenobloise

L’approche exploratoire menée a Grenoble a partir de relevés de terrain nous a
permis de poser un premier constat. Cette démarche enrichissante mérite d’étre
complétée par d’autres sources de données sur la mobilité et les déplacements quotidiens
en ville. Le protocole d’enquéte des relevés de terrain ne permet pas de déceler certaines
informations comme par exemple la CSP, les motifs des déplacements ou encore la
longueur et le temps des trajets. Ces limites peuvent étre comblées en exploitant la base
de données de I'Enquéte Ménages Déplacements (EMD). Les données de 'EMD? de 2010
ont été utilisées pour I'analyse.

? Ces enquétes, rendues obligatoires pour les agglomérations de plus de 100 000 habitants, permettent de donner une image
au sujet des habitudes de mobilité quotidienne des habitants (un jour donnée de la semaine) en recueillant des informations
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Cette base, recense tous les déplacements sur un jour, y compris ceux qui sortent
des agglomérations de résidence des enquétés. Elle permet d’obtenir, a un instant « t »,
une image fine des comportements de mobilité de la population (individus et ménages).
Pour étudier les comportements et les pratiques de la mobilité réalisée a pied des
habitants de la métropole Grenobloise, nous nous sommes appuyés sur les données issues
de cette base de données de 2010 ou 63’336 personnes ont pu étre interrogées.

Ces données harmonisées pour des fins d’exploitation, intégrent la marche lorsque
le déplacement est réalisé exclusivement par ce mode. Les déplacements a pied peuvent
par ailleurs étre mesurés selon leur contexte.

L’aire métropolitaine grenobloise est située dans le département de I'lsére. Elle se
caractérise plus particulierement par la diversité urbanistique des communes qui la
composent (urbaines, périurbaines, montagnardes et rurales) et la diversité tant
topographique que paysagere (plaine, montagne, ville, campagne). En effet, la
topographie contrastée de cette région est visible a travers la présence de quatre grands
massifs (Vercors, Chartreuse, Belledonne et I'Oisans) qui forment le « Y » grenoblois et
structurent en partie le fonctionnement local. Cet environnement montagnard
exceptionnel (cf. Figure 3.20) offre un large éventail d’activités de loisirs et touristiques
hiver comme été.

Source : S.R Chibane, 2015.

sur 'ensemble des déplacements (tous modes confondus) d’un échantillon représentatif du territoire enquété. Elle se
compose de cing répertoires : fiche ménages, fiche individus, fiche déplacements, fiche trajets et fiche opinions. Des
jointures ont été nécessaire afin de merger ces différentes bases de données et les rendre exploitables.
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L’EMD de 2010 correspond a un territoire qui englobe 354 communes, ce qui
représente plus de la moitié des 521 communes qui composent le département de I'Isére.
Les communes concernées par le périmetre de 'EMD de 2010 ont été découpées en 526
secteurs de tirage (cf. Figure 3.21).

Découpages en secteurs de tirage de I'Enquéte Ménages
Déplacements 2010

Zoom sur Voiron

=N

Légende

[ secteurs de tirage

Communes

Sources : SMTC, BD Carto, AURG, 2009 15 km

Réalisation : Sami Ramzi Chibane, 2018

FIGURE 3.21: découpage en secteurs de tirage de 'EMD 2010 de la Grande Région
Grenobloise. Source : SMTC, 2009. Réalisation : S.R Chibane, 2019

1.5.2. La marche selon I'espace : une concentration dans les secteurs
urbains denses et bien dotés en aménités urbaines

Nous procédons ici a une analyse spatiale des déplacements réalisés a pied pour
I'ensemble des motifs de la zone considérée. Parallelement, cette « géographie de la
marche » est analysée statistiquement afin de dépasser la seule modélisation
cartographique. Sur les 63'336 personnes interrogées dans le cadre de 'EMD, un
échantillon représentatif de plus de 16'000 individus ont effectués des déplacements
exclusivement a pied.

Dans la section suivante, nous présentons les résultats de l'analyse spatiale
appelée «géographie de la marche ». Ensuite, elle sera suivie par une «socio-
démographie de la marche ». Ces choix opérés doivent nous permettre de mettre en
lumieére les catégories spatiales de la marche et les profils socio-démographiques des
marcheurs-euses. Elles permettent par ailleurs d’éclairer et de confronter nos premieres
constations exploratoires de la marche en ville.
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La figure 3.22 représente le tracé de I'’ensemble des déplacements effectués
exclusivement a pied selon le principe matrice Origine-Destination. Afin de de modéliser
ces flux, et en I'absence d’'une donnée qui reprenne le parcours réel et donc « effectif »
emprunté, nous avons considéré les deux centroides de la zone de départ et de la zone de
destination pour dessiner les tracés des déplacements piétons (cf. Figure 3.23).

Premierement, on observe une concentration des flux piétons dans les quartiers
centraux de la ville de Grenoble, au coeur de la métropole grenobloise. En-dehors de cette
zone centrale, c’est dans les secteurs centraux des communes adjacentes de Grenoble
qu’'on observe des flux non négligeables qui relient ces centralités périphériques et qui
s’effectuent a I'intérieur de ces zones de périphérie proche. C’est le cas notamment dans
les villes de Saint-Martin-d’Heres, de Fontaine, d’Echirolles, Giéres et La Tronche.

Une légere concentration des flux piétons est observable dans les zones
commerciales, d’activités et autours des grands équipements telles que 'espace Camboire
a Echirolles, la zone d’activité « Innovallée » & Meylan, le Polygone scientifique au Nord-
Est de Grenoble et le quartier d’Europole ainsi que le CHU de Grenoble au Sud de La
Tronche. En dehors de I'agglomération grenobloise, la ville de Voiron (a 30 minutes en
voiture de Grenoble) se démarque par une certaine concentration des flux piétons.

La carte de la Grande Région Grenobloise (cf. Figure 3.22) laisse finalement
apparaitre une concentration des flux a I'intérieur et vers la zone centrale de la ville de
Grenoble. Cette derniere capte 31% de I'ensemble des déplacements réalisés a pied
(d’origine des autres communes) et a I'intérieur de son périmétre administratif ou 41%
des déplacements se font a pied. Les centralités situées en périphérie proche polarisent
de nombreux déplacements piétons. Une part importante de ces derniers s’effectue a
I'intérieur méme de ces zones commerciales ou d’activités (76%) et seulement 24% sont
d’origine d’'une zone externe. Des flux importants concernent aussi des secteurs plus
résidentiels localisés dans les communes de Grenoble (Teisseire, Village Olympique, la
Villeneuve, Vigny-Musset et Helbronner-Géants), d’Echirolles (Village Sud, La Luire et les
Granges), de Fontaine (Alpes Cachin et Croizat/ancienne Mairie) et Saint-Martin-d’'Heres
(Ia campus universitaire, Les Glairons, le Village et Paul Bert). Ces secteurs résidentiels
sont parmi les plus denses en population avec la domination des logements collectifs.

Dans le reste de la métropole, la marche enregistre des parts modales faibles. Dans
35 communes sur 49, la marche représente moins de 15% des déplacements enregistrés.
Cette part ne dépasse pas les 10% au sein de communes situées en montagne comme
Quaix-en-Chartreuse, Le Sappey-en-Chartreuse, Proveysieux, Sarcenas et Mont-Saint-
Martin (au Nord de la métropole), Bresson, Jarrie, Vizille, Le Gua, Vif et Saint-Paul-de-
Varces au (au Sud de la métropole).

La concentration des flux piétons traduit d'une part la géographie de l'offre
commerciale et de services, et les zones dotées d’aménités vertes/bleus qui sont propices
a la marche récréative d’autre part: « [...] la morphologie dynamique est le résultat de la
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présence, sur le méme territoire et au méme moment, de différentes populations, dont
beaucoup sont attirées par la concentration en ville des lieux du travail et d’enseignement
mais aussi des services de meilleure qualité et qui offrent une spécificité fonctionnelle. »
[Colleoni et al.,, 2017]. Elle traduit par ailleurs la topographie accidentée des villes proches
de Grenoble (ville la plus plate de France) ot la pratique de la marche est plus difficile que
dans les secteurs plats.
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FIGURE 3.22: flux des déplacements réalisés exclusivement a pied a I’échelle de la Grande
Région Grenobloise (tous motifs). Source : EMD 2010. Réalisation : S.R Chibane, 2019.
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FIGURE 3.23 : flux origine-destination des déplacements réalisés exclusivement a pied - zoom
sur la commune de Grenoble (Echelle 1 : 68220). Source : EMD 2010. Réalisation : S.R Chibane,

20109.

1.5.3. La marche, une pratique de proximité

On enregistre des différences notables en matiere de portée (distance) des
pratiques de marche a pied (cf. Figure 3.24). Nos analysent montrent que la marche est
avant tout une pratique de proximité. Les déplacements a pied de moins de 500 meétres
arrivent en téte avec presque 48% de I'’ensemble des déplacements recensé. Ils sont suivis
par les déplacements de 500 a 1'000 metres (15 minutes environl?) qui arrivent en
deuxiéme position avec 37%. Le troisiéme poste, presque 11% des déplacements, sont les
déplacements de 1'000 a 2'000 metres (15-30 minutes). Les 5% qui restent regroupent
des déplacements plutot important d’'un point de vue de leur distance cumulée : 3'000 a
4'000 meétres (1.68%), 4'000 a 5'000 meétres (0.44%), 5'000 a 6'000 meétres (0.26%),
7'000 a 10'000 metres (0.17%) et enfin, les déplacements de 10 kilometres et plus qui

restent marginaux avec 0.03%.

10 Temps testé sur un terrain plat et pour une personne ne souffrant d’aucun probléme de motricité (sur la base d’une

vitesse moyenne de déplacement de 4km/heure)
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FIGURE 3.24 : répartition des déplacements réalisés exclusivement a pied
selon la portée (en métre) - Grande Région Grenobloise en 2010. Auteur :
S.R Chibane, 2020. Source : EMD, 2010.

La figure 3.25 représente la répartition géographique des déplacements a pied
selon leur distance en metres. Les déplacements de proximité - de moins de 1'000 m (en
rouge et en orange) - font apparaltre une certaine coincidence avec les zones
commerciales et d’activités. Ces centralités et les poOles de transport sont des diffuseurs et
des attracteurs d’'une part importante des déplacements (de maniére générale) et des
déplacements piétons de proximité plus particulierement. Globalement, la concentration
des flux révele I'importance de la marche pour l'accés aux transports en commun qui a
leur tour encouragent la marche en se substituant a la voiture individuelle.
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FIGURE 3.25 : flux des déplacements réalisés exclusivement a pied a I’échelle de la Grande Région
Grenobloise selon la distance (meétres). Source : EMD 2010. Réalisation : S.R Chibane, 2019.

1.5.4. Les déplacements a pied selon leur durée
Pour tenter de compléter cette premiere lecture de la géographie des

déplacements a pied, nous avons analysé ces déplacements selon leur durée en minutes

209



Troisieme partie

(cf- Figure 3.26). Nous constatons que la part des déplacements de moins de 5 minutes est
majoritaire (46%). C’est méme plus important (10 points de plus) que celle enregistrée
dans des enquétes nationales comme dans I'Enquéte Globale Transport (EGT) 2010 qui
mentionne 36%. Ensuite, les déplacements de 5 a 10 minutes arrivent en deuxiéme
position avec 38%. Les déplacements de 10 a 30 minutes arrivent en troisieme position
(10%). Il faut noter que les déplacements de plus de 30 minutes de marche ne
représentent que 4.72%. nous déduisons dans ce sens que la marche est plutdt une
pratique de proximité.
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FIGURE 3.26 : répartition des déplacements réalisés exclusivement a pied
selon la durée (minutes) - Grande Région Grenobloise en 2010. Auteur : S.R
Chibane, 2020. Source : EMD, 2010.

Les données de 'EMD permettent une exploration de la dimension temporelle de la
marche en ville. L’analyse met en évidence des creux et des pics comme représenté dans
la figure 3.27. Pour les pics, deux tranches sont particulierement représentatives et
cumulent ensemble la moitié du trafic piéton. Entre 10h00 et 13h00 (25.26%) et entre
17h00 et 19h00 (24.91%) qui correspond aux rythmes des heures de pointe. En deuxieme
lieu le créneau de 14h00 a 17h00 (21%). Arrive ensuite en troisieme lieu deux créneaux
qui cumulent pratiquement presque la méme part de la marche a pied : entre 7h00 et
10h00 (10.49%) du trafic piéton qui doit étre liée aux activités quotidiennes contraints
comme aller au travail ou rejoindre son lieu d’étude et entre 13h00 et 14h00 (9.96%) qui
d’apres nos relevés de terrain, correspond a la reprise apres la pause de 12h00-14h00.

En troisiéme lieu les créneaux de 19h00 a 21h00 (5.11%) et de 21h00 a 23h00 (1.8%)
qui doivent correspondre aux déplacements des derniers usagers de la ville et des
services et commerces ouverts. Enfin, deux périodes creuses apparaissent clairement : de
23h002a4h00 (0.78%) et de 4h00 a 7h00 qui correspond a la tranche horaire la plus calme
en termes de trafic piéton.
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FIGURE 3.27 : répartition des déplacements réalisés exclusivement a
pied selon I'heure - Grande Région Grenobloise en 2010. Auteur : S.R
Chibane, 2020. Source : EMD, 2010.

1.5.5. La mobilité piétonne selon les motifs de déplacement

Nous avons analysé la mobilité piétonne selon les différents motifs de déplacement
(cf. Figures D.1, D.2, D.3, D.4 et D.5 au niveau de I'annexe D). La mobilité piétonne a
destination du domicile permet de dégager 6 grandes familles de déplacements selon les
motifs (cf. Figure 3.28). Premierement, les déplacements pour les motifs « achats en petit
et moyen commerce » et « promenade/léche vitrine » arrivent en téte et représentent
respectivement 19.76% et 17.60%. En deuxieme position on retrouve les déplacements
pour les motifs « retour d’école primaire/maternelle » et « visite amis/famille » avec
respectivement (12.55%) et (9.61%). Le « retour du travail », des « activités de loisirs »,
du « college » et des « grands commerces » arrivent en troisieme position - 7.59%, 6.91%,
5.98% et 5.41% respectivement -. En quatrieme position les motifs «santé »,
« université » et « restauration » avec respectivement 2,88%, 2,12% et 1,68%. Enfin, en
dernier lieu arrivent le