
                        

 

Ça bouge dans le périurbain ! 
Remise des prix, Rennes-mai 2011 

Discours d’ouverture de Mireille Apel-Muller, déléguée générale de l’Institut pour la 

ville en mouvement ; membre du jury  

 

Ça bouge dans le périurbain !, Un concours réalisé par l’Agence d’urbanisme et de 

développement intercommunal de l’agglomération rennaise (Audiar) en partenariat avec 

IVM, sous la direction éditoriale de Eric Le Breton et Bruno Le Corre 

 

« Je suis très heureuse et très honorée de représenter aujourd’hui le jury qui a désigné les 

lauréats du concours organisé par l’Audiar, «ça bouge dans le périurbain». Je vais essayer 

d’être fidèle à nos débats, qui ont été animés et passionnés, trop courts car il y avait 

beaucoup de sujets et beaucoup de très bons projets, qui ouvraient la voie autant à la 

réflexion qu’à l’action. 

 

Merci aux organisateurs, à Eric Le Breton et à Bruno Le Corre, d’avoir rendu possible ces 

échanges, et surtout de les prolonger. 

 

Le thème de ce concours traite de questions qui sont aujourd’hui cruciales et urgentes : Il 

propose de penser les mobilités dans le périurbain, avec un regard nouveau sur des territoires 

où habitent les deux tiers des populations urbaines en France, en se penchant d’abord sur les 

modes de vie, sur l’organisation de la vie quotidienne de ses habitants, sur ses qualités de vie 

particulières mais aussi sur ses difficultés spécifiques. 

Il a permis de mettre en évidence des approches qui ne vont pas de soi, dans un monde 

professionnel et technique très cloisonné, segmenté, où une vision large et intégrée des 

mobilités n’est pas répandue : 

 

- La première approche s’intéresse au périurbain en tant qu’un territoire « noble » qui lui 

aussi fait ville , qui est porteur de besoins de mobilité spécifiques et qui est un espace 

d’innovation et de créativité, alors que nous sommes saturés de débats et d’informations sur 

les mobilités dans les centres et hypercentres des grandes villes.  

http://www.audiar.org/


- La seconde approche aborde les mobilités sous l’angle des modes de vie, ce qui ne va pas 

de soi ; il y a encore peu de temps,  ( permettez cette petite fierté personnelle), l’Institut pour 

la ville en mouvement était assez seul à défendre l’idée que la mobilité n’est pas seulement 

une question de transport, mais que, dans nos sociétés de plus en plus urbanisées et 

communicantes, elle revêt une valeur sociale, économique et culturelle déterminante, que 

c’est donc à la fois une question de vie quotidienne, d’organisation familiale, d’organisation 

du travail, d’aménagement des espaces, de localisation des activités, de compétences 

individuelles, de connaissances…,  

-  La troisième tout aussi importante part de l’hypothèse que la réponse aux besoins de 

mobilités n’est pas exclusivement technique et technologique. Iil y a encore peu de temps,  la 

majorité des professionnels et des  experts répondait soit par un discours technique et de 

mode de transport (tout pourrait se résoudre par une ligne de tramway ou de bus à haute 

qualité de service), soit par les technologies de l’information  (le smartphone et le GPS). 

Cette vision que je qualifierai de dix-neuvièmiste, le salut par la technologie, existe encore 

mais aujourd’hui, on commence à prendre conscience que les solutions sont plus complexes et 

doivent combiner les  approches sociales, spatiales et organisationnelles. 

 

Les étudiants qui ont participé au concours ont bien compris ce nouveau défi et je crois qu’on 

peut dire qu’ils ont  répondu aux attentes.  

Voici donc quelques éléments de commentaires du jury en conclusion de ses travaux. 

Le jury a été impressionné par l’ampleur et la qualité des travaux présentés ; il a constaté que 

la richesse des idées proposées ne résidait pas dans l’invention de technologies ou d’outils 

inédits, mais dans la manière d’assembler, d’organiser des solutions déjà connues mais qui 

souvent sont mises en œuvre sans interaction avec d’autres dispositifs, isolément. La majorité 

des propositions a tenté de s’appuyer d’abord sur des usages, a identifié des publics cibles, 

des plus vulnérables au plus créatifs.  

 

1 - Les projets ont majoritairement proposé des services qui visaient à combiner une palette 

de solutions ; additionnées, elles finissent par composer un système de mobilité : 

Covoiturage ET voiture électrique ET solutions de stationnement, autopartage ET transports 

en commun, apprentissage des mobilités ET mutualisation des ressources, location partagée 

ET covoiturage solidaire, mobilités actives ET intermodalité ET signalétiques etc. 

 

Ainsi, à partir du constat que les solutions techniques ne sont pas autosuffisantes, les 

étudiants ont répondu par le métissage et l’hybridation des solutions : technique + 

organisation+ populations cibles : les personnes âgées, les parents taxis, les jeunes… 

 

2- les systèmes proposés sont porteurs de dimensions fortement humaines et sociales, sans 

lesquels ils ne pourraient être mis en place : solidarité, échange…avec la création de mobi 

ambassadeurs (les gens qui expliquent la mobilité et aident à identifier les alternatives), des 



ateliers et des maisons de la mobilité, des enseignants, des gens et des lieux ressources où 

l’on partage, explique et mutualise. Plusieurs propositions évoquent des maisons de la 

mobilité ou des clubs qui sont répartis sur tout le territoire, se mettent en réseau, permettent 

de relayer des demandes. Beaucoup visent à impliquer les populations dans les choix, le suivi, 

l’évaluation des systèmes mis en place. 

 

Les solutions, si elles ne s’y réfèrent pas toujours explicitement, s’inspirent de l’économie 

sociale et solidaire et s’appuient sur l’idée que dans le périurbain, les problèmes de mobilité 

des habitants ne pourront pas se résoudre sans l’implication des personnes concernées, alors 

que dans les centres très denses, on peut plus facilement déléguer des systèmes techniques à 

des professionnels comme les sociétés d’autopartage des centres de Marseille et de Paris. 

Faciliter les rencontres entre les habitants, penser les systèmes de mobilité comme le fil rouge 

du lien social, d’une culture du périurbain, la mobilité devient un domaine d’expression 

publique, de lien social. 

 

Une idée très forte et nouvelle a émergé : 

 « La mobilité comme condition de l’habitabilité » 

Elle permet d’habiter le périurbain, au sens fort de l’habiter : l’approprier, le faire sien, avec 

des projets qui veulent lui donner une signature, lui donner une dimension ludique, avec des 

signes petits et grands, des couleurs, des totems, des formes de guidage identifiables, qui 

prennent possession de la voierie, qui transforment les terribles infrastructures que sont les 

échangeurs en nouvelles polarités, qui prennent possession des sinistres parkings 

d’hypermarchés…, qui tentent d’inventer de nouvelles stations, hybrides de l’arrêt de bus, de 

métro, de stations de vélos, d’oasis urbaines. 

Plus globalement, des idées qui veulent sortir le périurbain de la dépréciation, du résiduel, de 

cette image de lieux indéfinis, ni ville, ni campagne, et produisent des services à la mobilité 

qui permettent de passer mais aussi peuvent donner envie de rester, et qui donnent au 

périurbain un visage nouveau, inverse de celui qu’on lui prête ordinairement : Le périurbain 

comme territoire du lien social fort et de la proximité plutôt que celui de l’égoïsme, comme 

territoire de l’innovation et de la créativité, du pluri plutôt que celui du mono : monotone, 

monocorde, monofonctionnel, mono modal… 

La mobilité qui invente le pluriurbain. 

 

C’est là sans doute qu’ont résidé les innovations les plus fortes : dans cette idée : 

que les territoires périurbains disposent de potentiels d’innovation sociale et 

organisationnelle importants,  

qu’on ne peut pas y organiser la mobilité sur le modèle conventionnel et unique des 

transports en commun,  

que les dispositifs inventés seront nécessairement très divers et multiacteurs, flexibles et 

évolutifs,  



et qu’ils ne pourront se développer et réussir que si les acteurs institutionnels, pouvoirs 

publics et opérateurs s’adressent aux habitants comme à des experts et à des protagonistes de 

leur propre mobilité. 

 

En conclusion, le jury a souhaité récompenser des projets  

- qui mettaient l’accent sur la combinaison et la recombinaison de services de mobilité, 

avec des dispositifs favorisant l’implication des citoyens, et qui mettent en évidence les 

liens de solidarité dans le périurbain 

- qui favorisent l’autonomie dans les choix en matière de mobilité et de résidence grâce à 

des systèmes d’information : comment je me déplace ou je ne me déplace pas, comment je 

choisis de partager ma mobilité, comment je choisis mon lieu de résidence en ayant 

connaissance des coûts en mobilité et des impacts environnementaux 

- qui aident à structurer les solidarités, renforcent les initiatives associatives, développent 

les outils pédagogiques partagés 

 

Le jury a souhaité par sa sélection rappeler que la mobilité c’est aussi de l’imaginaire et du 

plaisir, de l’image et des objets spectaculaires, que le périurbain a aussi besoin d’objets forts, 

d’œuvres singulières, et la mobilité d’inventeurs techniques. 

Tous ces projets ne sont pas forcément réalisables tout de suite, certains pourraient 

néanmoins passer «  en mode action »  très vite, d’autres indiquent des directions, des pistes 

de travail. » 

 

 

 

 

 

 


