L'urbain en mouvement

Michel Bassand

Liminaire

Avec I'émergence de lasociété industrielle, phénoméne urbairet mouvement sont
guasimentsynonymes :croissance urbaine, urbanisationgxode rural, immigration
étrangere, etcDes lesannéesl960, alors que lasociété del'information apparait, en
Europe occidentale surtout, suburbanisation, périurbanisation et rurbanisation
s'entredéveloppent. Dé&w's, "La vile estmorte,regnel’'urbain " affirme F. Choay (1994)
et nous ajoutons, l'urbain est en mouventant,le changement urba@st important etant
les différentedormes demobilité sontintenses etnhérentes da vie des citadinsC'est
alors que lanétropolisatiorsurgit etimplique de multiples eindispensablesnobilités de
personnes et de marchandises. D'aucun aurait tendaegaus considérer que le systeme
des flux et @ublier lesystemedeslieux etdesacteurs qui euussi sdransforment et de
ce fait génerent des flux. Bref, tout I'urbain est mouvement.

La Suisse illustre bien ces faits. Rappelons les quelques traits qui profilent cette société :

- petitesse en superficat en démographie, aaceur dd'Europe, mais néanmoins hors
de I'Europe;

- territoire totalement urbanisé et métropolisé, miad le tiers dda superficieoccupée
par les Alpes et le Jura;

- multiculturalisme ertermes deeligions et ddangues et par la présence importante,
proportionnellement parlant, de populations étrangeres;

- un PIB parmi lesplus élevés au monde, pourtaswec un indice de développement
humain qui n'est pas correspondant...
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- un systeme démocratique et fédéraliste développé fasegit desdébats intenses sur
tous les problemes. Ildebouchensouventsur une votationpopulaire,sousforme de
référendum ou d'initiative populaire constitutionnelle. C'est notamment le cas de ce que
j'appelle l'urbain en mouvement : les Suisses n'arrétent pageateou localement, ou
cantonalement, ou fédéralement g questions dgansport, de traficde mobilité et
partant sur les mille aspects de la question urbaine.

Prenons comme exemple cing themes de débats qui sont quasi permanents el ojojietont
de scrutins populiges nombrewset réeguliers.Nous neconsidéreronsjue le laps de temps
de 1950 a 2000. Il n'est pas question de faire une narration historique précise.

1. L'immigration étragere. Parce que la populatisnisse est en constantenobilité sociale
ascendante et laisggartant lesemplois subalternes \@ants; c'est d'abord ['exodeural
helvétique gi a permisde faireface a ce déficit de mamtioeuvre.L'exoderural suissettant
tari, les emplogurs setournentvers I'étrange d'abord vers des travailleurstaliens,
espagnols, portugais, etc. et puis vers tlavailleurs habitantplus loin encore. Ces
populations ne se font pas prielles arrivenien nombrefourni etgénéralementllesdonnent
satisfaction.C'est sanscompter lesSuissesxénophobesvoire racistesqui parlent de
surpopulationétrangérecommeune menacgour I'essenceanéme de l&Suisse. A tous les
niveaux politiques, le débat estintense. Les xénophobeslancent des initiatives
constitutionnelles exigeant l'arrét de I'immigration et méme le refesiravailleurs étrangers.
Tres régulierementes citoyens sgses sonfppelés a s@rononcer,récemmentencore en
2000. Jusqu'a maintenant tesl cesinitiatives ont été refusées,certes parfois de peu...
Parallelement sont menées des politiqiiegégration qui souvent sont bianceptées... mais
les xénophobeggoistes ont toujourpeur pour laSuisse. llsreviennent constamment a
charge,considérant que les auté$ ne sont pas asserxigilantes quant au contréle de
I'immigration étrangere.

2. L'automobile, dés Ifin de la 2™ guerre mondiale, a usuccés incomparabl®ar initiative
constitutionnelle, lesSuissesdécident deconstruire un réseaautoroutier. Aforce de
réféerendum, la construction de ceréseau estaccéléree, corrigée, améliorée... Mais
automobilistes etransporteurs routiersuisses et etransitsont toujours plusiombreux et le
réseau est toujours insuffisant. Alors qu'il n'est pas encore tout a fait terminé, ¢larede
l'agrandir. Comment ? La Suisse ésbite et intensémermbnstruite, denombreuxtracéssont
difficiles voire impossibles ou extrémement colteux. Dat®oexte, leségionsalpines font
savoir qu'elles sont asphyxiéespar le trafic routier. Elles lancent une initiative
constitutionnelle. Elle gagne la patrtie : le trafic routier et surtout delipoids lourdsoit étre
contenu...



3. Sommes-nous dansie impase?Non, la salition? Le ferroutageles poids lourdpar des
tunnels souges Alpes... Le débat edancé :est-cepossible ? Qupaiera? Danguelsdélais?
Des votdéions ont lieusur le principe des Ignes ferroviairesousles Alpes et ensuite leur
financement. Le peuple accepte tout... Les chantiens ouverts.. Mais face acesdécisions,
la Confédération informe qu'elle n‘aura plus les moyens d'agrandir les autoroutes...

4. En méme temps que ces péripéties, les Chemins de Fer Fédélamentlansune politique
d'amélioration du résedarroviaire en vue de rendre t&fic plus rapide.C'est I'opération
"Rail 2000". Elle fait aussi I'objet'un référendum. Lpolitique desCFF est acceptée.C'est
I'époque ou les TGV, les ICE, les Pendolino pénétrent la Suissdravndesent; de ctait, ils
l'intégrent al'Europe. Les CFF mettent aupoint un pendulairesuisse... Endépit de ces
développements, le transport ferroviaire est toujours plutét lent. C'est demstegeque des
experts lancent le projet d&vissmétro : urrain atrés grandevitesse, souterrairsous vide,
par sustentation magnétique et moteurs linéaires. La Suisse serait traversée dbapiire ein
une heure contrgois actuellement. Lestudes démontremju'il ne s'agitpasd'une utopie...
Les études et expérimentationgsersuivent... Stout vabien, Swissmétro fonctionnerait en
2030.

5. Pendant ce temps, legglomératins urbainesnultiplient les débats,projets et expériences.
D'abord ce sont les mesures paalentir le tafic automobilepar descorrections deues, des
réductions de placede stationnement acentre-ville, le raletissementde la vitesse a 30
km/heure dansles quartierd'habitation.Les travauxdes gglomérations rhénanesont le
modéle qui inspire les Suisses. Le réaménagement des espaces publics urbains donnant priorité
aux piétons s'ingivent danse mouvementLes agglomérationsuissesalémaniquesont a
l'avant-garde.Les écologistedancent une initiative constitutionnelle exigeantjue le 30
km/heure soit imposédanstoutes les localités. ER00O, les citoyenssuisses refsent cette
initiative.

Ce sont quelgues exemples de débatbexpérimentation gueoncernentirectement lehéme
de l'urbain enmouvement.Certains aspectd'entre eux ontfait I'objet derecherches en
profondeur. Examinons certaines d'entre elles.



Quatre recherches sur I'urbain en mouvement

. La structure sociale et la forme du phénomeéne urbain ne cesse de changer

Il est difficile de rendre compte brievementods aspect du mouvemamnbain. Letableau 1

et la figure 1tentent de le faire ils permettent demettre en rapp® le développement
économique et urbain; en effétirbanisation change profondément le paysage Selikse
de 1850 a nos joursmais pas seulement;'est toute la société urbaine suisse qui se
métamorphose : les villes devienngats lieux importants de producin industrielle; des
forces politiquesd'un autre types'imposent; I'immigrationurale suisse et étrangere est
considérable; les modes de vie se modernisgiitalement; etc. C'edans cecontexteavec

la généralisation de l'automobile, mais pas exclusivement, gtalamenurbain mportant
semet enplace. En1990, I'agglomératiorurbaines'impose - c'est l'urbainor 70% des
Suisses vivement dans 48 agglomérations urbajuiese concernent quE/% duterritoire
helvétique.C'est dedors demétropolisatiomgu'il faut parler etplus d'urbanisationPlus
encore(Figure 2), enfonction dumodéle hub and spoké, émergent cincpires oupbles
métropolitains. A eux seuls, ils dobert le 50% de lapopulation helvétique. La
métamorphose de Buisseest compléte, lenouvement ediotal, car il fautajouter que les
territoires hors de ces cing pbles métropolitains se"rurbanisent”" profondément
modernisation dd'équipement,urbanisationprofonde des modes deie, résidences
secondaires, zones touristiques, fin du mgradesan, etc. méme la, la Suigsalitionnelle
n'existe plus : le mouvement y est aussi tres profond.

Tableau 1 - Urbanisation de la Suisse

1850 1900 1950 1970 1990

Taux
d'urbanisation 8.9 24.9 36.7 45 .4 42,7
en % (d'apres
les villes de
10'000 habitant
et plus)

[

Nombre de ville$ 9 21 42 92 110

E&ggéation 2.340'000| 3'310°000| 4'710°000[f 6'270°000 6'870°00p

totale (arrondis)
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Figure 1: Transformation des trois secteurs économiques
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Figure 2

Figure 3: Agglomérations urbaines en Suisse, 1990
(en plus foncé: aggomérations transnationales)
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2.2. L'immigration urbaine

Ces transformations se fontotamment a traversine mobilisationsystématique de la
population. Les populations des zones villageoises émigraiiteern masse celapendant
la périodeallant de1850 a 1950Cette immigratiom'étant pasuffisante pour répondre a
l'industrialisation quimonte erpuissance, offait appel aune maind'ceuvreétrangére qui
répond massivement.'urbanisation et maintenant lanétropolisation de laSuisse
impliquentdonc la "mise emmobilité" de la population suisse, mais aussi decelle des
populationsd'Europe du Sud. Enméaction, c'est le début de mouvements sociaux
xénophobesroire racistes quperturbent profondément lauiétude" helvétiqueEncore
récemmentpar voie démocratiqueaette xénophobie a ét@fusée par le peuple.mais
parfois les luttes ordté chaudes et scabreaslln'est pasquestion deelaterpar ledétall
cette mobilisation de flux de toutes sortes quianmiiné laSuisseurbaine et rurbaine et qui
les animentencore.Cette Suissepourrait étre décrite comme un chaudron &es forte
ébullition par les mouvements de mobilité. Njeopres rechehestres dtailléesdans les
annéesl980 - 1990(M. Bassand ess., 1985) nous onpermis de rendreomptetrés
précisément de I'importance de la mésemouvement da Suissemaissurtoutde montrer
gue les Swssesétaienttres differemmentconcernés. Ungypologie faite acette époque et
qui vraisemblablemengst encoreaujourd'hui pertinente,nous en faisonghypothése a
partir de nombreux indices.

Dans cette effervescence, dasisses sorttypermobiles et 8autre extréme,d'autres sont
guasiment sédentairéReprenonschématiquementotre typologie, nous la présentons ici
en six types d'acteurs :

- les hypermobiles (3,5%) : lennobilité spatialgmigration et mobilité résidentielle) est
considérable. lls se recrutent dans toutes les CSP;

- les franchemenmobiles(30,5%) :leur mobilité estdans la moyenne ou atessus, ils
appartiennent aux CSP aisés;

- les anomiqueg12.7%) :ils sont mobiles et se recruterdans les catégories de
travail leurs étrangersLeur projet est indéciss'intégrer en Suisse aapartir aupays.
lls ne saventpas!! Leur intégration sociale est fd¢. C'est pour cela que nous les
qualifions d'anomiques;

- les mobiles sociawascendants (8,3%) plutdt citadins et appartiennent aux CSP
supérieurs;

- les mobilessociaux descendantd2,1%) :ils vivent dans des régions rurales et
appartiennent aux CSP populaires;
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- les sédentaire@83%) :ils appatiennent ades milieux poplaires etsont desfemmes :
leur intégration eteur attitude face deur environnemensont trespositives, mais ne
bougent pas ou tres peu.

Bien que le mouvememendulaire nesoit pascentraldanscette recherche, inous est
possible dalire que legplus mobilesdans toudes sens duermesont despendulaires
pratiquants et convaincus.

Bref, la mobilisation est intense, redous les habitante Suisse ne sont pasncernés de
la méme maniere.

La mobilité quotidienne

Nous sommes eh990 - 2000.Cette mobilitéreprésente un viragenportant parapport a
la recherche mcédente.Ce virage s'explique enfonction du fait qu'on est entré
franchementdans une ere de métropolisation accompagnéed'une accentuationtres
significative du mouvement pendulai(®. Bassand, 1997). Si en 1970, 30% de la
population suissé&ravaille dansune autre commuoe quecelle dudomicile, ce tax passe a
49,7% en 1990 et 43% aeux qui "navettent” lfont enautomobile contr3% en1970.
Le "tout al'automabile” esttrésimportant: abaadan des traisports publicsagrandissement
des routes &irculation rapide, démantelementles centres urbains anciens, etc. La
fascination a I'égard de I'automobile est profondie:rendautonomeglle estrapide,elle
est confortablePourtant déses année4990, les acteursirbainsdécouvrent que le tout a
I'automobile est une impasselle pollue, elle fait desvictimes (accidents de laute), elle
colteaussi trescher enheuresgaspilléesdansles bouchons,elle encombre lesspaces
publicsurbains,elle dévore leterritoire par la griurbanisation, etclTout le mondeméme
les automobilistes, sont convaincus qu'il faut trouveauine justamilieu. C'est-a-dire une
meilleure répartition entreautomobiles, transportpublics, piétons, etcC'est ce que
désigne l'idée de report modal. C'est sur ce point précis que V. Kaufmann (20Re@Ca
lance un ensemble de recherches, en Suissergtince. Leautomobilistessont-ils préts a
réduirel'emploi deleur automobilepour assureune mobilité urbaineplus fluide, moins
codteuse, tout aussi confortable et rapide? N'est-ce pasdaature dwercle?Existerait-il
d'autressolutionsque le reporimodal? Larecherche estnenéedans sixagglomeérations
urbaines suisses et francaises, aupréastddins ayant uton accesux transports publics
et d'automobilistes. llsmt donc le choix : ou l'automobile ou le transpogublic. V.
Kaufmanntravaille sur deuxtypes d'agglométions : le typerhénan (agglom@ation de
Beme), le type saint-simonien(typologie de J.-P Orfeuil)). Je résume tres fement la
recherche de V. Kaufmann (2000).
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Dans les deux types urbains, les automobilistesrsmnbreux et I'automobilest le moyen
de transporbien aimé, mais les deuxypes se distinguent par @guipement enransport
public tres différent :dans I'agglomération dBerne - le type rhénan - il esbbondant,
confortable et fréquentamt en semaingu'en week-end, de plus Iparking auto est
restreint. C'est tres sensiblemenmoins le casdans le ype urbain saint-simonien
(agglomérationsomandes efrancaises), Iparking auto estelativementabondant)'offre
moins bonne en transport public.

A partir deses donnéesesabondantes, V. Kdmannconstruit une typologie deitadins
face au report modal. Il met en relief quatre types d'acteurs :

- l'automobiliste exclusif ce sont des hommes, de @bas moyennes supérieures et
supérieures,disposant auieu de travaild'une place de parc, ils n'utilisent que
'automobile pouteur mouvemenpendulaire. Le repornodaln’entre pas efigne de
compte;

- les écologistesde toutescatégoriesociales, eménéral ilsn'utilisent pad'automobile.
Le report modal ne les concerne plus, c'est déja fait;

- lesusagers des trangp® publics :plutét de milieuxpopulaires. lls n'utilisent pasur
automobile pour aller au travall; ils ont déja procédé au report modal;

- les usagers sensibles a I'offre des transports publics : de toutes catégories, ils utilisent les
transportspublics oul'automobile, decas encas, quandl'offre correspond deur
besoin.
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Voici un tableau résumant les résultats de V. Kaufmann :

Tableau 2 - Usagers et report modal

A B
Agglomérations rhénanes Agglomérations saint-
simoniennes

Automobilistes exclusifs - +
Ecologistes + -
Usagers des transports + +
Publics

Usagers sensibles a I'offre + -

des transports publics

A dessein, j'ai renoncé a mettre les pourcentagasts et partant les + et - thbleau 2 ne
signifient pas parexemple, quedans les aglomérations de type B, ih'y a pas
d'écologistes. Le - signifie simplemeant'en agglomération Bls sontsensiblement moins
nombreux qu'en agglomération de type A.

Quelle conclusion tirer de cette recherche :

1) Les automobilistessont trésattachés a leumoyen de transport etspontanément
n'‘envisagent pas de lI'abandonner;

2) Un rééquilibre du trafiarbain au profit deousles usagers pasgear uneamélioration
des transports publics en rapidité, confort, fréquence;

3) Dans la situatiorprésente, l'automobileeste indispensable aoon fonctionnement
urbain, il ne peuétre question quede réduireson importance.C'est donc entermes
d'intermodalité qu'il faut chercher une amélioration de la mobilité urbaine.

Espaces publics et piétons

Qui dit intermodalité, dit forcémenpiéton, et aussinécessairemenespacespublics.
Qu'entendons-nous paspace public? Aprés une recherche a Gemaues le définissons

comme des espaces libres de construction et plutot de droit public permettant la rencontre de
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tous les citadins.Outre les piétons,doivent pouvoir coexistersur ces espaces, tant les
automobiles, les transports publics, les vélos Lets.espacepublics sont doncconstitués
du réseau des diverses ryaaces, parcet jardinsd'une agglomératiorurbaine.Mais pas
seulement, les espaces publicspliquent aussi les lieux comme cafés-restaurants,
magasins, halles diverses (gares, aéroports, lifgeldle, hallsd'administrations, etc.) En
d'autrestermes, l'espace public,est leréseau deues, placesparcs et autres espaces
couverts ou pas, accessibles a tous les citadins (ou presque).

L'espace public est encore dépendant :

du contexte qu'il traverse (quartier populaire ogélecte, zone industrielle ou
administrative, etc.);

- des acteurs qui leproduisent, I'aménagent, |'utdist (usagers,professionnels de
I'espace, acteurs économiques, acteurs politiques, etc.);

- des amlanees qu'ils générent en termed'animationsociale et de qualitésensibles
(visuelle, sonore, olfactive, tactile);

- des enjeux qu'ils assument :

1. permettent-ils une mobilitées fluide etmaximale,impliguantune accessibilité aous
les lieux urbains?

2. permettent-ils dousles citadins de se rencontrer et aidscontribuer a la cohésion
meétropolitaine?

3. quelle identité urbaine permettent-ils de fagonner?
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A partir de notre recherche a Genéeve Bdssand et ss, sous presse), nous construisons un
schéma tres synthétique :

Figure 3 - Espace public et mouvement urbain
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Architecture

Pratiques et
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Ce schéma résume nos principaux résultatedeerches sur quelquelacesgenevoises. I
signifie que la formedes espaces publics est enteraction avecles pratiques et les
représentations de mobilité et sociabilité des usagers.€beigrdsontconditionnés par les
parameétres de la sociéors que la formales espaces publics esifluencéepar le site
géographique, l'urbanisme et I'architecture de l'urlaémsj quepar lesystemedesacteurs
urbains. L'ambiance des espaces publics résulte de l'interaction de toutes ces variables.

Ajoutons quelques précisions. Ces espaces puj#itsvois pergttent la rencontre deus
les types d'usagers detteagglomération, pourtantois typesd'usagerssontdominants :
les hommes (les femmes - a tort a@idon - craignent d'utiliser cespacessurtout le soir
etla nuit), les jeunes deotites catégoriefadolescents, étudiants, apprentle} usagers
appartenant aux catégories ayant un capital culturel éleve.
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Trois usages ressortent trés clairement :

1) le transit,

2) la flanerie, la promenade, le loisir, etc.

3) la sociabilité. Notons que cette derniere est surtout le fait des jeunes.

Les représentationdes espaces publics attilert des traits positifs (animation soiale,
diversité,anonymat) et négatifediverses formes dpollutions, présencedérangeante de
marginaux,rollers, tagueurs, etclles espaces publicsont donc a ldois sources de
satisfactions et plaisir ele conflits ettensions.Les professionnels déespacerévent
d'espaces publics trés esthétisuminéralattractifspour les visiteurs,quant auxusagers,
il s sereprésantentlesegpaespublics commedevant étreconfortables, pratiguesggétal et
d'abord awservicedes Genevoisl.es professionnelconsiderenigu'ils devraient étrdes
maitres de I'aménagemetgs espacegublics. Les usagers contestenette préséance et
revendiguent d'étre consultés pour la création et 'aménagement des espaces publics.

Conclusion

A partir de ces quelques donnétsi'autres recherchesiisses eétrangeres biesdr, nous
postulonsque toutedes formes demobilité (sociale et spatiale) constituent un fabuleux
systeme imbriqué dans la dynamique urbaine et métropolitaine, c'estfa& quel'urbain

est mouvement. Ce system&st pasune "grossemachine”. lIfonctionne a travers les
interactions parfois conflictutesde trés nombreuacteurs. Brefl'urbain enmouvement
est uneréalité complexe. Forides analysegue nous avonsmenées aved'autres, nous
sommes convaincus qliavenir nerésidepas dans laéduction decettecomplexité, mais

au contraire, dans son entretien et bien sir dans sa m&tase.lacondition sinequa non

de l'autonomie et de la mobilité optimuml@asemble des habitants, usagsrsitoyens de
I'urbain.

Nous nous permettons d'ajouter quelques recommandations :

1) Les étrangers sont indispensables a I'éconsmigse, il s'agit dées intégrer au mieux
tout en préservant leur identité originelle, source de richesse et de créativité.

2) Le report modal est indispensable, ce qui évidemment ne sigadiéa suppression de

I'automobile, ce qui serait stupide, mais report il y aura en rendant les transports publics
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concurrentiels, est-a-dire plus rapidesonfortablesfréquents, etc. et eorganisant
I'espace urbain de maniére attrayante, c'est-a-dire autrement que caé&gfaitjusqu'a

maintenant. C'est aussi une condition gjna nonpour que l'automobile @nserve ses
gualités.

3) Les espaces publics doivent aussi étre pllaisants, confortables gfirs. Lepiétondoit
pouvoir s'y épanouir.

4) Les agglomeérations et aires métropolitaines doiétreconnues et demstitutions
démocratiques doivent permettre leur gestion.

C'est un programme ambitieux mais a nos ye'est la condition singua nonpour quel'urbain
reste mouvement.
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