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RESUME : 
 
Cette thèse interroge la marche en ville, sa pratique, ses représentations, les comportements 
pédestres et les stratégies mises en place par les marcheurs lors de leurs déplacements à 
pied, dans des situations plus ou moins confortables et inconfortables mais également la 
façon dont les politiques urbaines appréhendent l’objet marche. 
Elle s’intéresse à la marche du quotidien en milieu urbain dense, la marche utilitaire, triviale 
et parfois niée parce qu’automatisée 
Cette recherche appréhende les mobilités urbaines pédestres en présentant deux terrains 
principaux, à savoir : 

-  l’in situ pour comprendre le « comment » de la marche en ville, autrement dit les 
comportements des marcheurs en fonction de situations plus ou moins confortables 

-  l’ex situ pour identifier le « pourquoi » de la marche et ce que disent les marcheurs 
de cet objet. Il s’est agi d’étudier les représentations des mobilités urbaines 
pédestres. 

L’environnement (que nous entendons ici comme social, physique et temporel) est-il 
déterminant dans le comportement du marcheur ? Dans quelle(s) mesure(s) l’évaluation du 
niveau de confort d’une situation de marche est impliquée dans la mise en place de stratégies 
de déplacement pédestre ? 
Les représentations sociales de la marche sont-elles impliquées dans le choix de se déplacer 
à pied en ville ? 
Nous verrons également dans quelle(s) mesure(s) la marche et l’usager piéton sont devenus 
des enjeux pour les politiques publiques urbaines et plus particulièrement dans le contexte 
parisien (Mairie de Paris). Il s’agira de mettre en perspective ce travail de recherche au 
regard du contexte politique dans lequel il s’est inscrit.  
 
Mots clefs : Marche, confort, espace public, mobilité urbaine pédestre, 
représentations, système d’acteurs 
 

ABSTRACT : 
 
This thesis questions the walk in urban context, its practice, performances, walking 
behaviours and strategies used by walkers when walking, in more or less comfortable 
situations / uncomfortable, but also how urban policies apprehend this object. 
This research interests in the daily practice of walk in a dense urban context, usefulness, 
trivial walking and sometimes denied because automated. 
This research captures the pedestrian urban mobility by presenting the results of two main 
areas, namely: 
- The "In situ" to understand the "how" of walking in cities, in other words the walkers 
behaviours depending on more or less comfortable situations 
- The "Ex situ" to identify the "why" of walking and what walkers say about this object. It was  
about to study the representations of pedestrian urban mobilities. 
Is the environment (social, temporal and physical) determining the walker behaviour? In 
which measure(s) the evaluation of the comfort level of a driving situation is involved in the 
establishment of pedestrian movement strategies?  
Are the walking social representations involved in choosing to walk in cities? 
We will also see in which measures walking and pedestrian users have become issues for 
urban public policies and particularly in the Parisian context (City of Paris). The aim will be 
to put into perspective this research, in regards with the political context in which it is 
registered. 

 
Keywords : Walk, comfort, public space, pedestrian urban mobility, 
representations, stakeholders system 
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INTRODUCTION GENERALE 
 

PREAMBULE 

 

Comme je l’ai mentionné en avant-propos, ce travail de recherche s’inscrit et 

est issu d’une collaboration entre la recherche académique et l’univers 

opérationnel.  

La collaboration a également dû s’établir à l’intérieur même de ces mondes, 

celui de la recherche d’abord, puisqu’il était question d’envisager le sujet de 

recherche depuis plusieurs points de vue disciplinaires dont mes 

codirecteurs et moi-même sommes issus : la géographie, l’architecture, 

l’urbanisme et la psychologie. A cela est venu s’ajouter le montage financier 

particulier de cette thèse (CIFRE-CRAPS) et mon immersion dans le monde 

opérationnel, celui de la plus importante collectivité territoriale française, 

loin des préoccupations de la recherche académique. C’est principalement 

pour ces raisons que cette thèse est inscrite en Aménagement de l’espace et 

urbanisme, qui offre la possibilité d’une pluridisciplinarité dans la recherche 

et surtout l’assume du début à la fin. Cette discipline implique en particulier, 

un type de rapport au terrain où peuvent se mêler observation participante 

(dans l’organisme d’accueil) et observation in et ex situ. 
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Ce travail devait donc répondre d’une part et classiquement à une exigence 

d’amélioration de la connaissance scientifique en mobilisant ces différentes 

disciplines (et d’autres) et, d’autre part, apporter un certain nombre 

d’éléments de réponse sur le sujet de la marche en ville aux services 

techniques de la ville de Paris. 

Pour cela, le mémoire de cette thèse de doctorat s’attache à rendre compte de 

résultats d’intérêt à la fois scientifique et opérationnel.  
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STRUCTURE DU MEMOIRE DE THESE 

 

J’ai souhaité organiser ce mémoire de thèse en cinq chapitres considérant 

pour certains une hypothèse qui permettra de répondre à la question de 

recherche envisagée par ce travail.  

 

L’introduction générale de ce mémoire présente le sujet de recherche et ses 

principales références théoriques ainsi que ses hypothèses de travail 

permettant de répondre à la question de recherche posée dans cette thèse. 

Un rapide point méthodologique sera introduit avant d’être plus largement 

développé dans le corps du mémoire. 

 

Le premier chapitre est une mise en perspective de ce travail de recherche au 

regard du contexte politique dans lequel il s’est inscrit. Il repose 

essentiellement sur mon expérience de doctorante en immersion à la ville de 

Paris. Nous verrons ainsi dans quelle(s) mesure(s) la marche et l’usager 

piéton sont devenus des enjeux pour les politiques publiques urbaines et plus 

particulièrement dans le contexte parisien (Mairie de Paris). 

 

Le second chapitre rend compte de la façon dont ce travail a appréhendé les 

mobilités urbaines pédestres en présentant les deux terrains principaux, à 

savoir l’in situ et l’ex situ. Les résultats issus des enquêtes de terrain sont 

présentés et recentrés sur la spatialité et son implication dans la pratique des 

mobilités urbaines pédestres. 

 

 

Mobilité(s) urbaine(s) pédestre(s) 
J’utiliserai cette expression pour faire référence à « la marche à pied » telle que 
je l’ai définie plus avant mais cette expression désignera plus précisément un 
ensemble d’actions (comportements et attitudes) relatives à la marche à pied, 
spécifiques au milieu urbain.   
Il s’agit par ailleurs du nom d’un groupe de travail créé au sein du Labex Futurs 
Urbains de l’Université Paris Est.  
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Le troisième chapitre s’attache à définir la notion de confort urbain d’une 

part, et envisage d’autre part son implication lors de la pratique de la marche 

dans son environnement tri-dimensionnel (physique, social et temporel). 

 

Le quatrième chapitre démontre dans quelle(s) mesure(s) l’évaluation du 

niveau de confort d’une situation de marche est impliquée dans la mise en 

place de stratégies de déplacement pédestre.  

 

Enfin, le dernier chapitre de ce mémoire de thèse présente les résultats du 

travail de définition et de classification des mobilités urbaines pédestres 

auxquels je suis parvenue par l’identification de leurs représentations 

sociales. 

 

La conclusion générale est l’occasion d’un retour sur les hypothèses et d’une 

mise en perspective opérationnelle des principaux résultats. 
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LE SUJET DE RECHERCHE 

 

Cette thèse interroge la marche en ville, sa pratique, ses représentations, les 

comportements pédestres et les stratégies mises en place par les marcheurs  

lors de leurs déplacements à pied, dans des situations plus ou moins 

confortables et inconfortables mais également la façon dont les politiques 

urbaines appréhendent l’objet marche. 

Elle s’intéresse à la marche du quotidien en milieu urbain dense, telle qu‘elle 

est décrite par Isaac Joseph (1998) « une activité concertée, pétrie 

d’interactions aussi bien avec d’autres piétons qu’avec le paysage ». Je cherche 

à mettre en évidence des comportements de marche qui n’ont rien de 

remarquables ; il s’agit donc de l’étude des routines des déplacements 

effectués à pied, de l’étude de cette marche qui est partout. Parfois niée, elle 

est systématisée et intégrée comme un automatisme, elle est donc 

caractérisée par l’absence d’attention et de conscience de la part des 

individus qui la pratiquent. 

Je pars du postulat selon lequel la marche pratiquée dans ces milieux urbains 

très denses a des particularités, provoque des comportements et génère des 

représentations qui lui sont propres.  

 

J’ai choisi comme objet d’étude la marche en tant qu’elle est un mode de 

déplacement (la marche comme « cellule souche » du système de mobilité 

(Amar, 2009)) d’une part mais également car elle est représentative d’un 

mode de vie urbain actuel (Gehl, 2010) et suscite à ce titre des avis, opinions 

et représentations variés.  

 
Marche à pied : Selon la définition classique du dictionnaire (Larousse), la 
marche à pied se réfère à l’action de marcher, c’est à dire se déplacer debout, 
sur ses deux pieds. Elle se réfère également à l’activité de marche qu’il s’agisse 
de marche sportive ou de promenade. Dans ce travail de thèse, j’utiliserai 
l’expression « marche à pied » ou bien seulement le mot « marche » comme 
terme générique tel qu’il est utilisé communément en référence à l’action de 
se tenir debout sur ses pieds pour avancer, quel que soit le motif, le lieu ou la 
temporalité dans lesquels s’inscrit cette action/activité. 
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Bien qu’elle concerne tous les individus qui ont la capacité de la pratiquer1, la 

marche s’est « urbanisée » au sens où sa pratique utilitaire est devenue une 

sorte de tendance positive, dès lors qu’elle est pratiquée dans un cadre 

urbain dense. Elle serait donc un produit de la ville autant qu’elle est 

génératrice d’urbanité (Foret, 2011) en favorisant la rencontre avec l’autre 

par exemple.  

La marche parce qu’elle est gratuite et innée chez les humains, peut paraitre 

rustique, du moins caractérisée par une certaine rudesse en opposition à la 

distinction citadine. Mais, le retour et l’engouement pour les modes « doux » 

et « actifs », favorisés par la crise économique, la précarité et les questions 

liées à la santé publique, participent à faire de la marche le symbole d’une vie 

urbaine de qualité au même titre que le vélo. Cet engouement se traduit par 

la mise en œuvre de politiques en faveur de la marche et du vélo dans la 

plupart des grandes villes et métropoles occidentales (CF le développement 

d’organisations telles que Walk 21 ou Vélo-city). 

Pouvoir vivre son quotidien à pied est un argument régulièrement utilisé 

pour louer la qualité de vie de certains quartiers centraux. Qu’elle soit 

nommée mobilité de proximité ou « de voisinage » (Offner, 1988), la marche 

représente un idéal attaché aux centres, qui renforce encore davantage 

l’opposition radicale avec le mode de vie imposé dans des quartiers plus 

périphériques et accentue le sentiment d’être mis « au bans » (Monnet, 2016) 

pour les habitants des périphéries, qui investissent d’ailleurs moins leur 

environnement immédiat que les habitants des quartiers centraux (Naturel, 

1992).  

La promotion de la pratique de la marche, en milieu urbain, accompagne une 

façon de penser et de vivre la ville, du moins la société urbaine occidentale, à 

laquelle j’ai souhaité m’intéresser.  

En effet, comme évoqué plus avant, la marche est pratiquée partout, dans 

tous les milieux terrestres qui le permettent. Elle n’est pas l’exclusivité des 

                                                        
1 Il semble important de préciser dès l’introduction de mon travail, que la catégorie 
« piétons » définie par la règlementation, inclut des personnes qui n’ont pas la capacité de 
marcher. Cette inclusion certainement très louable au plan moral, implique par ailleurs ou 
plutôt met en évidence la négation de la pluralité des individus qui ne sont ni cycliste ni 
automobiliste. Cette thèse ne traitera cependant pas de la mobilité chez les personnes à 
mobilité réduite qui nécessiterait par ailleurs un développement propre. 
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citadins. Cela étant dit, nous observons tout de même un certain engouement 

politique et social autour de sa promotion et de sa pratique (Charbonneau, 

2007, Lavadinoh, 2011), dans certaines grandes villes « La marche est la clé 

d'une régénération de la ville et le socle d'une réponse au développement 

durable » (Marzloff et de Francqueville, 2010).  

Outre les enjeux économiques, sanitaires ou encore écologiques, la marche 

manifeste son urbanité  (Lussault et Levy, 2013) à bien des égards. L’espace 

public en « milieu urbain » qualifié positivement (et/ou parfois 

négativement) de créateur d’anonymat (Simmel) serait alors des-anonymé 

par la proximité que procure la marche en ville, en favorisant, la rencontre 

avec l’autre et l’échange social (même s’il ne s’agit que d’un simple regard 

échangé).  

 

« Cette mobilité des espaces hétérogènes, de la confrontation des 

différences, de l’appropriation partagée, peut-elle cependant s’étendre 

hors des lieux de la centralité urbaine, alors que tout milite par ailleurs 

pour le renforcement de l’homogénéité au nom de l’identité sociale ? 

Irréfutable rapport dialectique entre le cosmopolitisme et « l’entre soi ». 

Redoutable malentendu du « ghetto ». » (Offner, 1988).  

 

La rencontre presque obligatoire avec l’autre (Bruckner et Finkielkraut, 

1979) -qui nous le verrons par la suite, n’est pas toujours des plus 

confortables et peut constituer, dans une certaine mesure, un frein à l’envie 

de marcher- est la principale particularité de la marche pratiquée dans les 

milieux urbains centraux que j’ai choisi d’étudier.  Il s’agit d’une capacité 

intrinsèque à la marche, que de rapprocher des individus par les corps en ce 

qu’ils sont chacun, une « unité véhiculaire » (Goffman, 1973). 

 

Marcher en ville c’est donc s’exposer à cette rencontre, la provoquer, parfois 

la subir et/ou chercher à l’éviter, alors même que marcher « hors la ville », 

dans les forêts périurbaines, à la campagne, en montagne s’accompagne 

justement parfois de l’idée de solitude, d’une envie de s’échapper, de s’évader 

voire de s’isoler.  Mais alors, même dans ces conditions extra-urbaines, la 
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rencontre, à pied, fait naitre un nouveau devoir (ou une envie) d’urbanité qui 

amène les randonneurs qui n’ont pourtant aucun lien et n’en créeront pas 

forcement par la suite, à se saluer lorsqu’ils se croisent à pied, ce qui n’est 

presque jamais le cas en ville. La ville dense que j’ai choisi d’étudier sous-

entend une présence humaine forte voire la foule. La pratique de marche en 

ville dense et notamment de la marche utilitaire, s’accompagne presque 

toujours de l’utilisation des transports en commun qui renforce encore 

davantage l’exposition aux rencontres (Fort-Jacques, 2010) 

 

 

La marche en ville est un fait social en ce qu’elle est le reflet de la réalité 

sociale actuelle, qu’il s’agisse de conflit ou au contraire d’interrelations plus 

positives. Elle met ainsi en scène (ou plus exactement elle met en action au 

sein de l’espace public qui se constitue comme une scène) un certain nombre 

de phénomènes sociétaux, comme par exemple le harcèlement sexuel de rue, 

très largement subi par les femmes et qui traduit des rapports sociaux 

(Lieber, 2008) et plus généralement les rapports de domination des hommes 

sur les femmes existants dans nos sociétés occidentales européennes.  

Certains comportements propres à la marche en ville, ont pu être identifiés 

grâce à des études menées dans différentes disciplines. La psychologie 

sociale a mis récemment en évidence les comportements de domination et de 

soumission qui s’expriment lors de situations de marche urbaine tout à fait 

banales lorsque la largeur de trottoir ne permet pas le croisement des 

individus et que l’un des deux individus est alors obligé d’en descendre 

(l’ajusteur) pour laisser l’autre (le constant) passer (Maxime, 2013). 

Ville & Milieu urbain 
 
Ces termes seront utilisés pour faire référence au cadre urbain dans lequel 
s’inscrivent ces travaux de recherche, à savoir pour notre cas restreint à la ville 
dense, en l’occurrence le territoire parisien ainsi que quelques sites en petite 
couronne. 
L’emploi de ces termes impliquera donc la référence à un certain nombre de 
conditions environnementales : proximité des équipements et lieux de vie, 
multiplicité des services, concentration des individus, coexistence de différents 
modes de déplacement. 
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La marche comme fait urbain, comporte ainsi toute une série de codes, 

d’attitudes et de comportements qui lui sont propres. Ainsi, en fonction du 

rythme de l’autre ou du sien, de la temporalité et du motif de l’action de la 

marche, le marcheur adoptera tel ou tel comportement et telle façon d’être, il 

accélèrera le pas en regardant ses pieds sur un trottoir le matin et ira plus 

lentement le soir sur ce même trottoir en prenant le temps de regarder ce qui 

se passe autour. Cette adaptation permanente du marcheur à son 

environnement (physique, temporel et social) est nécessaire au bon 

fonctionnement de la pratique de la marche en ville et constitue un code 

tacite dont une tentative de traduction est faite par le Code de la Rue, qui 

propose une structuration de ces pratiques quotidiennes de la rue selon les 

normes sociales en vigueur dans l’espace public 

 

 

Marcher en ville c’est aussi avoir des besoins, celui de s’arrêter, de s’asseoir 

(Jole, 2003), de boire, de manger, d’aller aux toilettes. Il s’agit donc, pour y 

répondre, d’inverser l’adaptation de l’individu à son environnement pour 

aller de l’environnement vers le marcheur.  

Nous sommes alors face à une double interaction du marcheur vers son 

environnement et de l’environnement vers le marcheur (Chardonnet-

Darmaillacq, 2012).  

 

Environnement 
J’entends par environnement, le cadre multidimensionnel et sensoriel : 

- physique (bâti ou naturel) 
- temporel  
- social (présence d’autrui…) 

L’environnement de marche est donc le cadre perçu dans lequel s’inscrit 
l’action de marcher, effectuée par un individu, dans un lieu donné, à un moment 
donné, en interaction ou non avec un autre ou des autres. 
 
 
 

Marcheur 
Le terme marcheur désignera l’individu qui pratique la marche à pied, quel que 
soit son motif de déplacement. Il est donc le terme générique qui désigne l’individu 
dans l’action de la marche. 
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Le marcheur urbain, en tant qu’individu humain, a des besoins, qui peuvent 

être hiérarchisés selon qu’ils sont vitaux (pouvoir s’abreuver, aller aux 

toilettes et même s’asseoir pour certaines personnes par exemple) ou 

relevant du bien-être physique et psychologique (Maslow, 1943) comme 

pouvoir s’abriter de la pluie ou du soleil. Ainsi, si subvenir aux besoins 

fondamentaux est relativement aisé sur l’espace public (pour autant ce n’est 

que très rarement le cas, même si les collectivités locales tendent à répondre 

de plus en plus à cette catégorie de besoins), subvenir à ses besoins d’ordre 

plus secondaire est chose beaucoup plus complexe. En effet il est, dans le cas 

du marcheur, entendu comme unité véhiculaire, question de répondre à des 

besoins sensibles (le besoin de se rafraichir en marchant à l’ombre par forte 

chaleur et au contraire de marcher sur un trottoir ensoleillé lorsqu’il fait 

froid), à la différence de l’automobiliste et du cycliste, dont les besoins de 

fonctionnement sont essentiellement liés à la possibilité de circuler et de 

stationner dans l’espace donné.  

L’action de marcher, qui renvoie au mouvement, à la capacité de se déplacer, 

est par essence (et également symboliquement), associée à l’idée d’avancer et 

donc à une fonction ambulatoire (en terme médical) qui est plutôt nommée 

circulatoire en urbanisme. Cette fonction (qui en est une parmi d’autres), 

entraîne donc l’apparition d’un certain nombre de besoins tel celui de se 

repérer et de s’orienter en ville. Or, le jalonnement à destination des 

marcheurs, s’il est présent dans les grandes villes telles que Paris, est pensé 

et développé selon la logique des flux des automobilistes, ce qui ne permet 

donc pas de satisfaire les besoins des marcheurs. Pour pallier ce manque de 

jalonnement pertinent, la recherche fondamentale et les études in situ ont 

démontré que les individus construisent eux même leurs repères selon une 

logique de nœuds (Lynch, 1969). 

 

Travailler sur la marche en ville c’est ainsi travailler sur une somme 

d’individus, dont les comportements varient constamment, d’un individu à 

l’autre, d’un espace à l’autre, d’un moment à l’autre.  

Pour donner une première approximation du système dans lequel est inséré 

l’individu marcheur, Je propose de synthétiser les différents facteurs en 
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présence sous la forme de trois sphères emboitées comme l’illustre la 

figure1 ci-dessous: 

- la sphère factorielle individuelle 

- la sphère factorielle interpersonnelle (celle que nous pouvons 

circonscrire au micro- environnement dans lequel l’individu évolue). 

- La sphère factorielle sociétale, politique et législative (qui correspond 

quant à elle au macro-environnement de l’individu marcheur. 

 

 

 

 

Figure 1 : La marche comme système multifactoriel. Réalisation : Roussel, J, 2013 
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En m’intéressant à la marche en milieu urbain, je mets donc en évidence 

certaines représentations et certains comportements qui seront présentés, 

analysés et interprétés au prisme du confort des espaces publics parisiens. 

J’ai sélectionné les sites d’études pour des raisons que j’expliciterai plus tard 

et qui répondent à des hypothèses que j’ai testées et dont les résultats seront 

exposés au fil de ce mémoire de thèse. 
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NOTIONS ET REFERENCES THEORIQUES 

 

Ce travail de recherche s’appuie sur un certain nombre de fondements 

théoriques, issus, comme je viens de le dire, de plusieurs disciplines, 

principalement la psychologie sociale et environnementale. 

Je me suis principalement attachée à essayer de comprendre ce qui fait 

confort dans les espaces publics parisiens lors de situations de marche en 

investiguant aussi bien le ressenti (les perceptions) des sujets in situ et les 

représentations qui influencent ce ressenti. 

Il sera question d’interroger différentes notions et concepts que je propose 

d’appréhender en fonction des résultats de mes différentes enquêtes.  

 

 

Le confort urbain, une notion multicritère et situationnelle 

 

La notion de confort a connu plusieurs évolutions dans sa définition, 

évolutions qui vont de pair avec le progrès technique, l’apparition des 

nouvelles technologies et les représentations qui les accompagnent et créent 

de nouveaux besoins. 

 

Si le mot « confort » a pu signifier le secours porté à autrui, l’aide offerte à 

l’autre que soi et le « réconfort », la notion de confort est aujourd’hui 

beaucoup plus égocentrée et se rapporte plutôt à l’aisance (Tillous, 2009) 

ressentie par l’individu et au sentiment (de confort) qui émerge lorsque 

certaines conditions sont réunies. Ainsi, le confort peut être communément 

(Dictionnaire Larousse) définit comme suit : « ensemble des commodités, des 

Perception 
Percevoir est un processus de traitement de l’information sensorielle qui 
permet d’informer, de renseigner l’individu sur son environnement. La 
perception est physique et psycho-cognitive et influencée par les 
représentations mentales de l’individu. Dans ce travail, nous sommes 
intéressés par ce qui est perçu in situ par les individus pour évaluer le niveau 
de confort d’une situation de marche entre autre. 
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agréments qui produit le bien-être matériel et la tranquillité psychologique, 

intellectuelle, morale obtenue par le rejet de toute  préoccupation». 

 

Le « confort » est une notion qui vient de l’environnement intérieur, qui 

s’applique au « chez soi » et qui s’oppose implicitement au monde extérieur. 

Le confort est personnel, il appartient à l’individu, chacun a son propre 

confort, il n’est jamais complètement standardisable et évolue dans le temps 

(Chelkoff, 2004). Comment parler alors de confort « urbain » ? Cette notion 

est-elle transposable au « dehors », s’adapte-t-elle à l’environnement urbain 

partagé qu’est l’espace public, en se standardisant ? Il est alors légitime de se 

poser la question de la pertinence de la transposition de cette notion associée 

généralement à l’intime, à la sphère privée, pour une application à l’espace 

public. 

Espace public 

Je ne rentrerai pas dans l’enjeu de définition/redéfinition du concept d’espace 

public, et utiliserai ce terme pour désigner l’espace public de voirie 

exclusivement. Je limiterai en effet mon travail à ces espaces car cette thèse est 

financée par la Ville de Paris pour servir la Direction de la Voirie et des 

Déplacements qui a souhaité, que je concentre mes travaux sur l’étude de ses 

espaces en gestion, c’est à dire les espaces circulés tels que les rues, avenues et 

boulevards (chaussées + trottoirs) les tunnels et places publiques. Il s’agit donc 

de tous les espaces de circulation ouverts au public, à l’exception des parcs et 

jardins (qui sont ,quant à eux, gérés par une autre direction de la ville de Paris). 

 

Confort  
Le confort dans l’espace public urbain est ici considéré comme un moteur 
potentiel qui conditionne en partie la marche. Le confort est une des 
composantes nécessaires et déterminantes dans le plaisir de la marche en 
ville. L’étude du confort urbain suppose de prendre en compte un grand 
nombre de critères. Le confort urbain recouvre des critères de plusieurs 
types, puisqu’il concerne au moins :  

- Une qualité physique de l’espace qui suppose entre autre une bonne 
qualité des sols, un aménagement et un mobilier cohérent avec 
l’usage d’un lieu, de bonnes conditions thermiques (améliorées par la 
végétalisation ou le choix de matériaux pertinents), un espace public 
propre et entretenu… 

- Une aisance physique de motricité et d’orientation 
- Une aisance psychologique qui dépend de facteurs cognitifs et 

affectifs tel le sentiment d’appartenance à un lieu, l’identité de ce lieu, 
l’attachement au lieu, le sentiment de sécurité, la présence ou 
l’absence d’autres usagers… 
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Le confort a fait l’objet de nombreuses études, que l’on parle du confort 

« chez soi » (Pineau, 1980), sur son lieu de travail (Fleury-Bahi, & 

Marcouyeux, 2011) ou dans les transports (Marchand & Weiss, 2004).  

Le confort en milieu urbain, en ce qu’il est un « objet » d’étude relativement 

nouveau, ne fait pas encore l’objet de représentations mentales claires. En 

effet, il n’est pas encore l’objet d’une représentation, d’un avis, d’une opinion 

et encore moins d’une représentation socialement partagée (représentation 

sociale).  

En revanche, la place publique en tant qu’unité spatiale, qualifiée de 

confortable et/ou d’inconfortable, a fait l’objet de représentations. L’étude 

multicritère du confort et de la perception en milieu urbain, menée au Centre 

Scientifique et Technique du Bâtiment (Marchand, Roussel & Savina, 2010), a 

permis d’accéder entre autre aux représentations de cette unité urbaine en 

question. 

 

Si le confort de l’espace public urbain est un moteur de la marche, rendre 

l’espace plus confortable, devrait permettre aux marcheurs de (re)trouver le 

goût et l’envie de marcher en ville.  

Le confort est une des composantes nécessaires au plaisir, à l’utilité et à 

l’accessibilité de la marche en ville. L’étudier suppose de prendre en compte 

un grand nombre de critères qui sont de plusieurs types, puisqu’il concerne à 

la fois une aisance physique et une aisance psychologique. 

  

Nous venons de l’évoquer, tenter de définir la notion de confort urbain, c’est 

travailler sur une multitude de critères à la fois. Les critères que je vais 

présenter ci-dessous sont ceux qui ont fait l’objet d’une attention particulière 

dans mes travaux, soit car j’avais émis l’hypothèse selon laquelle ils allaient 

influer fortement sur l’émergence du sentiment de confort lors de situations 

de marche, soit car mes travaux ont démontré, sans que j’en ai fait 

l’hypothèse, que les marcheurs urbains y prêtent une attention particulière. 

 

- Le bruit: « émanation sonore non désirée, créant une sensation auditive 

désagréable » (Bonnefoy). Il s’agit de la nuisance dont l’expression est 
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la plus importante dans l’étude des représentations de l’inconfort, 

cependant, elle est très peu perçue in situ. J’ai constaté un décalage 

entre l’importance du bruit dans la représentation de l’inconfort et sa 

perception lors d’une évaluation environnementale in situ. J’explique 

cela par le fait que :  

 

1. la perception du son (et de l’ambiance en général) varie selon : 

 le moment de la journée 

 le lieu  

 la personne 

 

En effet, le son n’est pas perçu de la même façon, le matin, l’après-

midi, le soir ni même la nuit. De plus, le lieu a aussi une incidence 

puisque selon l’endroit où l’on se trouve (sur une terrasse ou au bord 

de l’autoroute) un même son ne sera pas toléré de la même façon.  

Enfin, la variation est aussi individuelle (concept de « Noise Sensitivity 

»), selon l’état de fatigue, de stress, l’état émotionnel, la signification 

sociale, le son ne sera pas perçu de la même façon. Nous savons aussi 

que l’évaluation du confort acoustique dépend de la nature du son et 

non pas de son intensité, ainsi, la réduction du niveau sonore d’une 

place par exemple, ne va pas pour autant améliorer le confort 

acoustique de cette place (Yang et Kang, 2004).  

De même, si l’on observe aucun lien entre la gêne exprimée par les 

individus et les mesures physiques du bruit (Lévy-Leboyer & Moser, 

1987), les résultats que je vais exposer dans ce chapitre démontrent 

que le bruit est très souvent évoqué (représenté) comme un critère 

participant de l’inconfort urbain. 

Le phénomène physique (acoustique) est facilement mesurable alors 

que l’aspect physiologique n’est pas quantifiable objectivement, 

d’autant plus lorsque nous nous plaçons dans une optique 

interprétative et subjective du confort.  
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2. La théorie de l’attention sélective (Lemaire, 2006) peut aussi 

expliquer la faible (voire l’absence de) perception du son lors d’une 

situation de marche ou d’une situation d’interview.  

L’attention sélective est un processus cognitif qui permet le 

traitement de l’information. L’individu lorsqu’il est soumis à une 

surcharge de stimuli environnementaux, va « faire un choix » en 

termes de sélection puis de traitement du stimulus.  

Ce choix, effectué via le processus de l’attention sélective induit à la 

fois des bénéfices et des coûts puisque certains stimuli ne seront pas 

traités. Le fait de répondre à un enquêteur tout comme le fait de 

marcher (en téléphonant, en écoutant de la musique, en répondant à 

un mail, en étant perdu dans ses pensées…) va insérer des biais qui 

contraindront le sujet à hiérarchiser les stimuli auxquels il devra 

prêter attention. En l’occurrence, le fait d’être attentif à autre chose 

qu’à l’environnement immédiat, peut diminuer la perception 

environnementale, même quand celle-ci est l’objet de l’entretien. 

 

3. Le degré de contrôle qui est associé au son. En augmentant le contrôle 

sur la source du bruit, on augmente la tolérance au bruit (Moser, 

1992). Ainsi, il suffit parfois au sujet de pouvoir identifier la source 

sonore pour reprendre le contrôle sur la situation et ainsi mieux la 

tolérer (ou s’en échapper). 

 

- L’éblouissement : La méthodologie que j’ai utilisée n’a pas permis de 

recueillir les données relatives à cette dimension. Il s’agit d’une 

dimension dont l’évaluation est très subjective. En effet, le seuil de 

tolérance varie selon les individus et si, pour certains, un espace très 

ensoleillée est agréable et satisfaisant, pour d’autres, les rayons du 

soleil vont être très inconfortables ce qui les poussera à rechercher un 

espace plus ombragé.  

 

- Le niveau d’éclairement : Je n’ai pas de résultat directement lié à 

l’évaluation de cette dimension. A noter cependant, que le niveau 
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d’éclairement a souvent des conséquences sur le niveau de sécurité 

ressenti. 

 

- L’ambiance aérothermique : Les résultats de notre recherche ont 

confirmé les études qui montrent que « soleil » et « ensoleillement » 

sont associés au confort tandis  que la « pluie » et les températures 

extrêmes (chaudes ou froides) sont associées à l’inconfort. Le fait que 

les températures soient élevées et le ciel dégagé va influencer la 

fréquentation des lieux urbains extérieurs (Knez, Thorson, Eliasson et 

Lindberg, 2008). De plus, le vent a aussi un impact direct sur la 

fréquentation des espaces urbains. Mes observations in situ ont, sans 

surprise, confirmé que les espaces publics dédiés à la halte et au repos 

(espaces de retraits par exemples) étaient beaucoup moins fréquentés 

lorsque le ciel était nuageux, le temps pluvieux et venté et également 

que ces espaces, tout comme les espaces de circulations (trottoirs), 

n’étaient pas occupés de la même façon selon les moments de la 

journée (changement de l’ensoleillement) et la saisonnalité. Le matin 

les marcheurs se placent de préférence sur les zones ensoleillées 

tandis que l’après-midi en période estivale la recherche de lumière et 

de chaleur est moins systématique. Ces préférences -qui résultent de 

l’observation- vont être modulées selon les activités des usagers 

(lecture, détente, discussion entre amis). La seule condition climatique 

qui fasse consensus au niveau du discours et au niveau des 

comportements est la pluie.  Mes différentes observations et enquêtes 

démontrent, tout comme de nombreuses autres recherches, que pluie 

et confort en milieu urbain ne sont pas compatibles2.  

 

- La qualité de l’air : Cette dimension se rapporte principalement à la 

pollution. La pollution de l’air n’est pas toujours directement 

perceptible. Les individus ne sont généralement pas « gênés » par la 

                                                        
2  A l’exception de la plupart des militants écologistes et experts de la pollution 
atmosphérique pour qui la pluie est synonyme de baisse du niveau de particules fines 
lesquelles sont imperceptibles mais causent un danger sanitaire et donc un inconfort 
physique avéré d’une part et psychologique d’autre part pour ceux qui en sont conscients. 
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pollution à l’exception des usagers qui sont particulièrement 

vulnérables aux nuisances occasionnées par la pollution engendrée 

par la circulation automobile et qui établissent un lien entre ces deux 

paramètres Par ailleurs la mauvaise qualité de l’air semble être 

considérée comme « inévitable » dès lors qu’on se trouve dans un 

espace urbain. L’acceptation de la gêne semble donc ne plus la faire 

apparaitre comme telle, même si elle représente un frein à l’envie de 

se déplacer à pied dans l’espace urbain, notamment les jours de pic de 

pollution, ce qui est un problème en soi puisque les pouvoirs publics 

interdisent justement d’utiliser la voiture lors des pics de pollution 

(CF communication de la Maire de Paris sur le plan de lutte contre la 

pollution atmosphérique liée au trafic routier du 9 février 2015) :  

 

« Dorénavant, plusieurs mesures sont automatiquement prises lors 

d'épisodes de pollution : la gratuité immédiate du stationnement 

résidentiel dès le dépassement du seuil d'information, la gratuité de 

Vélib' et d'Autolib' dès le dépassement du seuil d'alerte, la demande de 

circulation alternée et la gratuité dans les transports en commun lors 

d'épisodes de pollution prolongés. » 

 

- L’odeur : Cette dimension est généralement associée aux mauvaises 

odeurs, on évoque le plus souvent les « odeurs » lorsqu’on se trouve 

dans le registre des nuisances et de la gêne environnementale. Une 

mauvaise odeur est souvent associée à un risque sanitaire ou 

industriel comme le démontre l’étude de Bonnefoy (2007) sur le rôle 

des croyances en des effets nocifs sur la santé, ce qui n’est pourtant 

pas une réalité : « Il n’y a pas de lien entre la perception d’une odeur et 

un risque sanitaire : la perception des odeurs n’est pas synonyme de 

toxicité » (Institut de Veille Sanitaire (France)). Plusieurs études 

(Casal, 2006) réalisées auprès de riverains de centres de stockage de 

déchets démontrent qu’en améliorant le « captage » des odeurs 

dégagées par les centres, on diminue la perception du risque sanitaire. 

La mauvaise odeur est donc associée directement au risque sanitaire 
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et sa disparition tend à diminuer la perception de ce risque. En ville 

les mauvaises odeurs sont souvent liées à la pollution, à un mauvais 

entretien de l’espace public et à des comportements relevant de 

l’incivilité (plutôt masculine) tel que le fait d’uriner dans un espace en 

retrait, ce qui en plus, crée ou accroit un sentiment d’insécurité. La 

perception des odeurs dépend donc de la nature de la source odorante 

identifiée (CF perception du risque). 

 

- La propreté, l’entretien, la maintenance : la propreté est nécessairement 

associée à la représentation du confort tandis que le mauvais 

entretien, la saleté, le manque d’hygiène, sont associés à la 

représentation de l’inconfort pour des raisons là encore d’ordre 

sanitaire (s’éloigner d’une source potentiellement infectieuse est un 

réflexe de survie) et d’insécurité sociale.  

 

- Autrui, dimension sociale, activité type du lieu : La dimension sociale 

occupe une place importante dans la représentation du confort et 

notamment du confort d’une situation de marche. En effet, ce que 

j’appelle « lieux de convivialité » (terrasses, cafés, restaurants, bars) 

apparait indispensable à l’émergence du sentiment de confort dans 

l’espace urbain, ainsi, le confort est étroitement lié au caractère social 

du lieu. L’animation d’un lieu va ainsi favoriser l’émergence du 

sentiment de confort. Quant aux activités qui se déroulent au sein d’un 

lieu, la diversité y semble plus favorable que l’activité unique.  

 

Les principaux résultats de l’étude relative au confort du citadin citée plus 

avant, tendent à démontrer que les éléments nécessaires à l’émergence du 

sentiment de confort relatif au cadre particulier de la place publique et de 

l’imaginaire qu’elle véhicule, sont : 

 

- L’assise et plus particulièrement le banc public 

- La présence de la nature sous forme végétale (arbres, fleurs…) 

- L’ambiance thermique et la luminosité (abritée du vent, lumineuse…) 
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- La convivialité qui est entendue comme une sociabilité exclusivement 

positive et relative à des activités de loisirs 

- Le calme 

 

Ce dernier point est d’ailleurs le plus polémique en ce qu’il peut avoir une 

multitude de significations. En effet, la notion même de calme peut se 

référer :  

 

- au niveau sonore 

- au type d’activité du lieu 

- à sa fréquentation  

- aux représentations qui lui sont associées.  

 

Cela étant dit, les différents entretiens plus approfondis, menés auprès des 

acteurs de ces places publiques, démontrent que quel que soit le sens 

attribué à cette notion, nous comprenons que ce qui est qualifié de calme est 

un lieu dont le niveau sonore est en adéquation avec sa fonction. Par 

exemple, un jardin d’enfant sera tout autant considéré comme lieu calme 

qu’un cimetière ou qu’une place publique qui accueille un marché trois fois 

par semaine- l’attribution du caractère calme à la place publique confortable 

est connoté positivement et ne signifie en aucun cas que cette place soit 

silencieuse et peu voire pas animée. 

 

Quant aux éléments qui concourent au sentiment d’inconfort sur une place 

publique, ils sont multiples mais non moins consensuels : 

 

- le bruit : qu’il soit lié à la circulation motorisée, aux autres individus en 

présence, aux travaux etc., le bruit constitue la principale gêne sur une place 

publique.  

- la saleté 

- la pollution 

- l’absence de banc 

- la foule 
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Ces éléments d’inconfort correspondent (à l’exception de « l’absence de 

banc ») aux nuisances urbaines les plus fortement perçues et représentées, 

donc considérées comme impactant le plus la qualité de vie des citadins et 

ont fait l’objet de nombreuses études. 

Nous retrouverons dans la deuxième partie de ce mémoire certains de ces 

critères, déclarés comme étant des freins à l’envie de marcher en ville. Il sera 

alors question de s’interroger d’une part sur le lien entre inconfort et 

résistance au déplacement effectué à pied et d’autre part sur la différence 

entre frein à l’envie de marcher et frein à la pratique de la marche en ville. 

 

Nous verrons plus en détails par la suite que l’étude de l’objet « confort 

urbain », a permis de confirmer que la notion de confort n’est pas la stricte 

antinomie de la notion d’inconfort dans l’espace public (Marchand, 2008), ce 

qui n’est pas inconfortable n’est donc pas nécessairement confortable.  

L’absence de nuisance dans un espace ne suffit donc pas à faire émerger le 

sentiment de confort urbain (Moser G., 1992) qui aurait une structuration 

propre et pour laquelle la psychologie environnementale (Dumur et al, 2004) 

identifie quatre dimensions : 

 

- Le confort matériel : il est lié à la satisfaction des besoins primaires et 

matériels. C’est le confort physique, l’aménagement de l’espace vécu et 

sa capacité à répondre aux différents besoins des individus qui vivent 

l’espace donné. 

- Le confort esthétique et subjectif : il dépend des perceptions et 

représentations individuelles et sociales auxquelles sont soumis les 

individus. 

- Le confort social : il correspond à un équilibre entre le besoin d’être 

avec l’autre (de la simple coprésence à l’interaction) et le besoin 

d’intimité. 

- Le confort de conformité : il marque l’appartenance à un groupe social 

donné et confère une identité groupale à l’individu. 
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La combinaison de ces quatre dimensions serait donc nécessaire à 

l’émergence du sentiment de confort. Les résultats relatifs à cette notion de 

confort seront présentés dans la deuxième partie de ce mémoire en suivant 

notamment les trois premières dimensions qui permettent une lecture 

structurée et fidèle aux résultats issus de mes enquêtes. La quatrième 

dimension (le confort de conformité) est pris en compte dans cette recherche 

et sera plus précisément éprouvé lors d’une étape méthodologique que je 

présenterai plus bas dans cette introduction générale. 

 

Ce travail de thèse repose essentiellement sur l’hypothèse d’un lien théorique 

entre le confort des espaces publics et l’implication opérationnelle que 

suppose la pratique de la marche à pied. En rendant nos espaces plus 

confortables, les usagers de ces espaces trouveront/retrouveront le goût et 

l’envie de la marche en ville. Le confort est une des composantes nécessaires 

à la possibilité d’éprouver du plaisir à la marche en ville, il agirait ainsi 

comme un moteur. Cette hypothèse sera mise à l’épreuve dans ce mémoire 

afin de mieux définir cette notion de confort dans l’espace public extérieur, 

pour en démontrer le rôle dans le choix de pratiquer la marche à pied, en 

ville. 

 

Comment les nuisances urbaines et la gêne environnementale affectent-

elles le confort de la marche ? 

 

En ville, les nuisances sont multiples et renforcées par la proximité des uns et 

des autres, le manque d’espace et la densité de population. Elles peuvent être 

définies à deux niveaux (Bonnefoy, 2007): le niveau environnemental et le 

niveau individuel 

 

- Au niveau environnemental, les nuisances urbaines sont définies 

comme « des facteurs de la vie urbaine ou industrielle qui constituent 

une gêne, un préjudice, un danger pour la santé et l’environnement ».  
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- Au plan individuel, elles sont définies comme « une limitation du bien-

être, la présence imaginaire ou réelle d’un risque, l’expérience vécue 

d’un inconfort associée à une ou plusieurs composantes 

environnementales physiquement et chimiquement identifiables ».  

 

Mes travaux s’inscrivent dans ces deux niveaux individuel et 

environnemental. Le niveau individuel constitue le niveau de définition que 

j’ai investigué en ce que je considère ce niveau comme directement lié à 

l’émergence du sentiment de confort dans l’espace public. En effet, j’émets 

l’hypothèse selon laquelle l’émergence de ce sentiment de confort urbain est 

en partie dépendante de facteurs individuels. Toutefois, les nuisances, 

lorsqu’elles sont définies au niveau environnemental, représentent un point 

de vue qu’il me semble indispensable de présenter, pour certaines d’entre 

elles et notamment celles qui peuvent être imperceptibles par le sujet mais 

qui pourtant représentent un danger réel, telle la pollution de l’air.  

 

Bonnefoy a démontré que les nuisances urbaines ne sont pas perçues de la 

même façon par tous les individus qui y sont soumis. Certains processus 

affectivo-cognitifs influencent directement la perception de celles-ci: 

 

- L’identification au lieu permet aux individus de nier les nuisances afin 

de restaurer l’estime de soi. (Proshansky, 1978) 

- L’attachement au lieu va également concourir à diminuer la 

perception des nuisances. 

 

D’autres recherches ont mis en évidence la variation de la perception des 

nuisances urbaines en fonction, d’une part, de la taille de la ville et d’autre 

part, de la localisation géographique de la ville en France métropolitaine. Les 

résultats de ces recherches tendent à prouver qu’il n’y a pas de différence 

dans la perception des nuisances entre les habitants de la région parisienne 

et ceux vivant en province. En revanche, le niveau de gêne environnementale 

ressenti, varie en fonction de la taille de l’unité urbaine, les grandes villes 

possédant le score le plus élevé de gêne ressentie.  
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Cependant, il est intéressant de noter que Paris (la commune) est l’exception 

et que ses habitants ont une évaluation environnementale positive de la vie 

citadine, en comparaison des autres grandes villes de Province. En effet, Paris 

s’aligne sur le score des villes moyennes de province.  

Robin, Matheau-Police et Cauty, (2008) attribuent ces résultats d’une part à 

l’effet « capitale », c'est-à-dire que l’image véhiculée par Paris, sa charge 

historique, son architecture etc. agissent comme un « filtre » et atténuent la 

perception et la représentation des nuisances urbaines et la gêne ressentie. 

D’autre part, la médiation jouée par les processus affectivo-cognitifs tels que 

l’identité de lieu (Proshansky et al, 1983), l’identité urbaine (Lalli, 1992) ou 

encore l’attachement au lieu (Giulani & Feldman, 1993) vont eux aussi 

impacter l’appréciation de l’environnement.  

Il semblerait donc que les résidents parisiens aient une forte relation 

affective à leur ville, qui leur permet ainsi de mieux supporter les nuisances 

urbaines réelles auxquelles ils sont soumis quotidiennement.  

Les travaux que j’ai menés dans le cadre de cette recherche, ont mis à 

l’épreuve la perception de ces nuisances urbaines en situation de marche à 

pied. J’exposerai plus après les résultats de ces évaluations 

environnementales in situ et ex situ mais je peux d’ores et déjà avancer que le 

protocole méthodologique que j’ai mis en place, a permis de vérifier que ce 

degré de connaissance d’un lieu a en effet une influence sur l’évaluation des 

situations de marche. Par ailleurs, les résultats obtenus lors de mes 

différentes enquêtes tendent à démontrer qu’en effet Paris jouit d’un statut 

particulier dont les sujets sont le plus souvent non conscients. 

 

Diverses recherches et notamment celles menées en psychologie 

environnementale (Moser, 1992) ont démontré que les nuisances et la gêne 

environnementale sont en partie liées au stress ressenti par les sujets. Le 

stress concoure en effet au sentiment d’inconfort ce qui me permet d’affirmer 

qu’un environnement stressant va entraver l’émergence du sentiment de 

confort urbain, ce qui ne signifie pas une fois encore que l’absence de stress 

suffit à faire émerger le sentiment de confort urbain mais qu’elle y participe. 



42 

La psychologie (sociale et environnementale) s’intéresse au stress et 

plusieurs définitions en ont été données. Je m’appuierai sur l’approche 

transactionnelle du stress développée par Lazarus et Folkman (1984) qui en 

donnent la définition suivante : « Le stress psychologique est une relation 

particulière entre la personne et l’environnement qui est évalué par la personne 

comme mettant à l’épreuve ou dépassant ses ressources et mettant en péril son 

bien-être ».  

 

Ainsi, toute situation est potentiellement stressante, c’est l’évaluation qu’en 

fait le sujet et la valence qu’il va lui attribuer qui feront que telle ou telle 

situation sera stressante ou ne le sera pas. Les théories relatives au stress 

sont souvent mises en relation avec les nuisances. Nous pouvons considérer 

que certaines nuisances urbaines vont générer du stress et peuvent être 

identifiées comme source de stress.  

Moser (1992) identifie quatre grandes sources de stress environnemental :  

- le bruit 

- la densité 

- la pollution atmosphérique 

- la température  

 

Il s’agit de quatre conditions environnementales sur lesquelles l’individu n’a 

pas ou peu de contrôle, ce qui renforce leur caractère « stressant ». De plus, il 

faut tenir compte du fait que chaque individu va « évaluer » chacune de ces 

conditions selon son vécu, ses propres représentations etc. Cette évaluation 

sera donc fonction de caractéristiques intra-individuelles. 

Certaines variables telles que l’âge, le sexe ou la CSP vont avoir une influence 

quant à la vulnérabilité aux stresseurs environnementaux (Badoux-Levy et 

Robin, 2002). Travailler sur la marche au prisme du confort en milieu urbain 

signifie donc entreprendre un travail de recherche sur ces deux objets que 

sont d’une part la marche et d’autre part le confort ressenti par ceux qui 

pratiquent la marche dans ce milieu. Ainsi, mes recherches s’intéressent 

également aux variables individuelles que sont l’âge, le sexe ou le genre 

comme je l’ai dit plus avant lors de la présentation des hypothèses. 
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J’ai justement été, dans ces travaux, amenée à étudier plus en détails 

l’appréhension de la marche et de son confort en fonction du genre de 

l’individu. Je parlerai essentiellement du « genre » plutôt que du sexe, en ce 

que je suis intéressée par le rapport entre situation de marche plus ou moins 

confortable et identité sexuelle socialement construite (Mead, 1955). Nous 

verrons par la suite que la variable « genre » est très influente sur la 

perception d’une situation de marche et les représentations qui 

l’accompagnent. Elle permet entre autre de révéler les mécanismes qui 

engendrent le confort/inconfort et qui peuvent être déterminants dans le 

choix de marcher. 

 

Au regard de la littérature existante, nous avons donc pu constater que le 

confort n’apparait pas la stricte antinomie de l’inconfort d’une part et qu’il 

est plus compliqué de définir la notion de confort urbain que la notion 

d’inconfort urbain d’autre part.  

Il a été démontré à plusieurs reprises (Moser, Marchand) que le sentiment de 

confort urbain n’émerge pas systématiquement en l’absence de nuisances 

et/ou d’inconfort et qu’il semble complexe de rendre/fabriquer un espace 

public confortable pour tous car ce qui est confortable pour l’un pourrait 

provoquer l’inconfort de l’autre.  

 

La théorie des affordances (Gibson, 1979), peut constituer en ce sens, une 

réponse partielle, dans la mesure où elle considère que l’environnement 

constitue un ensemble de ressources à disposition des individus dont les 

comportements et actions vont résulter des qualités perçues et des 

possibilités d’action qu’il offre. Les affordances sont considérées comme les 

différentes possibilités d’interaction offertes à l’individu par son 

environnement.  

Ainsi, tout aménagement serait potentiellement confortable si nous 

considérons que le confort dépend de cette liberté d’usage par toutes les 

catégories d’usagers.  

Une première piste pour les aménageurs serait donc « d’autoriser » chaque 

usager à s’approprier l’espace public en fonction de ses besoins et valeurs 
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propres -qui sont eux-mêmes évolutifs- à la seule et unique condition de ne 

pas entraver l’appropriation –aussi différente soit elle- par l’autre que soi. La 

clef du confort urbain résiderait donc dans une sorte d’appropriation privée 

(Monnet, 2012) et momentanée de l’espace public.  

 

De l’expérience individuelle à la représentation sociale 

Nous l’avons dit plus avant, l’étude des représentations tient une place 

centrale dans ce travail. Je développerai dans la première partie de ce 

mémoire, les résultats de mes enquêtes qui permettent d’accéder aux 

différentes représentations de la marche en ville. Je m’attacherai ici à définir 

la notion de représentation, qu’elle soit entendue comme individuelle, 

collective ou sociale, ce qui permettra de faciliter la compréhension du 

protocole méthodologique mis en place et ainsi de légitimer les choix 

méthodologiques qui furent les miens pour réaliser ce travail sur les 

représentations de la marche en ville. 

 

Une représentation est une reconstruction individuelle d’un objet, il ne peut 

donc y avoir de représentation sans objet (Jodelet, 1989). 

Une représentation sociale est une représentation caractéristique d’un 

groupe social. Si on change de groupe, on change de représentation sociale.   

La représentation sociale se définit comme « une manière de concevoir un 

aspect du monde qui est socialement différenciée et qui se traduit dans le 

jugement de l’action » (Moscovici, 1961), par « aspect du monde » j’entends 

objet (concept, notion, chose).  

Représentation(s)  
Comme les perceptions, le champ des représentations est très largement étudié 
au sein de différentes disciplines de Sciences Humaines et Sociales. Elles restent 
toutefois appréhendées et théorisées de différentes façons. 
Dans cette thèse nous porterons notre intérêt sur les représentations mentales 
des individus, qu’elles soient individuelles, collectives ou sociales. Nous 
parlerons de  représentation sociale en tant qu’elle est partagée par un ensemble 
d’individus qui présentent un certain nombre de caractéristiques communes. La 
représentation sociale est donc socialement déterminée, elle dépend/varie de 
l’appartenance groupale de l’individu, appartenance qui lui confère des normes 
et valeurs propres. Les représentations (individuelles, collectives et sociales) 
jouent un rôle important dans la perception. 
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Selon Rouquette (1997), qui définit la représentation sociale comme « une 

façon de voir localement et momentanément partagée au sein d’une culture qui 

permet de s’assurer l’appropriation cognitive d’un aspect du monde et de 

guider l’action à son propos », il existe une représentation sociale de l’objet :   

- si l’objet en question fait polémique. 

- si l’objet est important socialement « gros objet social » (c'est-à-dire 

un objet pour lequel il y a un enjeu collectif important) et pour lequel 

on peut justifier la distinction d’au moins deux groupes. 

- si c’est un objet de communication c'est-à-dire que les gens en parlent 

entre eux (Markova, 2007). 

- s’il y a concrétisation de l’objet de représentation sociale c’est à dire 

qu’il se trouve traduit par une référence concrète objective (cf. 

processus d’objectivation de Moscovici, 1976).  

 

Plus récemment, Roussieau et Bonardi (2001) en donnent la définition 

suivante : 

 « une représentation sociale est une organisation d’opinions 

socialement construites, relativement à un objet donné, résultant d’un 

ensemble de communications sociales, permettant de maitriser 

l’environnement et de se l’approprier en fonction d’éléments 

symboliques propres à son ou ses groupes d’appartenance ». 

 

La représentation sociale sera envisagée dans ce travail, comme une 

représentation qui varie selon le groupe social d’appartenance.  

 

Accéder aux représentations sociales d’un objet, ici la marche, permet 

d’obtenir des informations d’un autre ordre que celles acquise par 

observation. La marche en ville est un objet assez complexe à étudier, les 

connaissances que nous en avons restent aujourd’hui encore assez limitées, 

bien que cet objet en tant qu’action soit très présent (nouvellement en fait) 

dans les politiques publiques et le champ des transports. Il m’est alors très 

vite apparu intéressant d’engager un travail autour de ces représentations en 
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ce qu’il allait me permettre d’améliorer la connaissance de cet objet assez 

rapidement. 

Afin d’accéder à la représentation sociale de la marche en ville, j’ai interrogé 

les sujets de façon individuelle quant à mon objet d’étude. Il est en effet plus 

aisé d’accéder dans un premier temps aux représentations individuelles à 

travers le discours de chaque sujet (Moliner, Rateau et Cohen-Scali, 2002). Je 

parle de représentation individuelle au sens de ce que la marche en ville 

signifie pour chacun des sujets (représentation mentale individuelle).  

 

Je tenterai ensuite de démontrer qu’il existe une représentation de la marche 

en ville propre à différents groupes, ce qui signifie que la marche en ville est 

l’objet de représentations sociales.  Chacun des groupes que j’ai construits et 

interrogés correspond à une hypothèse de travail. Plus explicitement, 

j’émettais l’hypothèse selon laquelle tel sujet répondant à telle combinaison 

de critères partagerait socialement telle représentation de la marche en ville. 

 

Depuis le début des années 1980 avec la publication d’un article sur l’analyse 

des similitudes (Flament, 1981), différentes méthodes pour accéder et étudier 

les représentations sociales ont été développées, telles que l’analyse 

prototypique, le modèle des schèmes cognitifs de base (SCB), la technique de 

mise en cause (MEC) ou encore le modèle du noyau (Abric, 1994).  

L’analyse des représentations sociales de la marche en ville présentée ici, est 

issue d’un croisement de différentes méthodes, elle s’inspire plus 

particulièrement de la technique développée par Vergès (1992, 1994) 

nommée analyse prototypique (ou analyse des évocations), il s’agit d’une 

technique d’association libre continue.  

J’ai choisi d’utiliser l’outil questionnaire d’une part et l’outil « groupe de 

discussion » (Markova, 2003) d’autre part. Ainsi, mon analyse ne respecte 

pas un protocole unique d’analyse des représentations sociales mais s’inspire 

de différentes techniques qui me permettent de mener à bien de 

façon simplifiée cette étude des représentations sociales de la marche en 

ville. 
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LES HYPOTHESES DE RECHERCHE 

 

L’hypothèse générale de ce travail, déjà énoncée, repose sur l’existence d’un 

lien entre la marche et le confort de l’espace public marché, étant entendu 

que je partais du postulat selon lequel le niveau de confort perçu d’un espace 

est lui-même dépendant de l’environnement physique, social et temporel. 

 

J’émets un certain nombre d’hypothèses que j’énumérerai plus bas et qui 

sont relatives aux dimensions environnementales suivantes : 

- les caractéristiques physiques du site marché et les représentations 

qui lui sont associées 

- les interactions sociales durant la marche (du degré 0 = absence 

d’autre sujet, au plus haut degré = marche en groupe) 

- le cadre temporel dans lequel s’inscrit l’action de marcher (heure de la 

journée, jour vs nuit) 

Je prends également en compte la dimension individuelle, c’est à dire les 

caractéristiques propres au sujet (âge, sexe, vêtements portés…) et pose les 

hypothèses selon lesquelles toutes ces variables vont influencer les 

comportements de marche des sujets que je vais observer et interroger. Cela 

va me permettre de comprendre le choix de se déplacer à pied (freins, 

motivations), les stratégies de déplacement et le poids de chacune des 

variables évoquées plus avant dans le choix plus général de la marche en 

ville.  

 

Le confort urbain est-il moteur dans les mobilités urbaines pédestres ? 

 

Ce travail postule l’existence d’un lien entre la pratique de la marche à pied et 

le confort perçu et représenté dans l’espace public. Plus explicitement, je pars 

du postulat selon lequel un espace confortable est plus marché qu’un espace 

inconfortable et tente de déterminer quels éléments de confort de l’espace 

public participent de la pratique de la marche à pied ? 
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Je me suis donc attachée à définir ces deux objets d’étude principaux que sont 

les mobilités urbaines pédestres et le confort urbain lors de situation de 

marche. 

 

Afin de circonscrire le sujet de recherche et de répondre à la question de 

recherche soulevée dans ce travail, j’ai formulé un certain nombre de sous-

hypothèse que nous considèrerons au fil des chapitres de ce mémoire. Le 

chapitre 1 sera l’occasion d’une contextualisation de ces travaux afin de 

permettre une mise en perspective des résultats obtenus. Il n’y aura pas 

d’hypothèse propre au développement de mon propos dans ce premier 

chapitre qui s’articulera cependant autour d’un constat au regard du contexte 

politique et institutionnel dans lequel  a été mené ce travail : 

Le fantasme d’une ville de la marche (chapitre 1)  

La « marchabilité » d’un espace semble –pour les politiques publiques 

actuelles- garantir la qualité d’un aménagement. Un espace marchable serait 

donc le fruit d’un aménagement réussi qui permettrait de répondre à 

d’autres enjeux que la promotion de la pratique de la marche. En effet, une 

ville de la marche sous-entend une certaine mixité de ses usages et de ses 

usagers, sociabilité, animation, consommation…En somme un certain 

« cosmopolitisme » (Offner, 1988). 

Ce constat empirique permettra de contextualiser ce travail de recherche et 

formera le socle de ma contribution à l’élaboration de la politique piétonne 

de la ville de Paris.  

H1 : L’espace comme déterminant du comportement du marcheur 

(chapitre 2) 

L’environnement tridimensionnel (social, physique et temporel) dans lequel 

s’inscrit l’action de marcher influence les comportements des marcheurs. Ce 

travail émet l’hypothèse selon laquelle l’espace (dimension physique de 

l’environnement) est le déterminant le plus influent dans le choix de se 

déplacer à pied par sa capacité, entre autres, à déterminer le rôle du 

marcheur. 
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H2 : De l’évaluation du confort aux stratégies de déplacement pédestre 

(chapitre 4) 

Le sentiment de confort urbain émerge selon la situation de marche (ses 

circonstances) en fonction des dimensions environnementales, des 

caractéristiques propres au marcheur et de son motif de déplacement. La 

prise de décision quant aux stratégies de déplacement pédestre dépendrait 

(pour partie) de l’évaluation qualitative de la situation de marche et donc du 

degré de confort perçu et représenté. On supposera ici que l’évaluation de la 

situation de marche en termes de confort jouerait un rôle sur les stratégies 

de déplacement pédestre. 

H3 : Se déplacer à pied en ville ce n’est pas « marcher » (chapitre 5) 

 Les mobilités urbaines pédestres font l’objet de représentations 

individuelles et sociales. L’identification de leurs représentations devrait 

permettre de définir et de classer les différentes activités liées à ces mobilités 

et mettre en évidence l’implication des représentations dans le choix de se 

déplacer à pied. 
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POINT METHODOLOGIQUE 

 

Le protocole méthodologique repose sur une pluridisciplinarité fondée à la 

fois sur un travail réalisé in situ (phase I) d’observation et d’analyse de la 

verbalisation de perceptions, et de représentations recueillies via la 

passation de questionnaires auprès de marcheurs et sur un travail réalisé ex 

situ (phase II), obtenus lors de groupes de discussion dont j’expliciterai plus 

après les critères retenus pour choisir les sujets ainsi que les conditions dans 

lesquelles ils ont été interrogés. Ce protocole est en effet le fruit de la 

rencontre de plusieurs disciplines qui sont le reflet de mon propre ancrage 

disciplinaire (psychologie) et de l’encadrement scientifique (géographie et 

architecture) dont j’ai bénéficié pour mener mes recherches.  

Les résultats de cette thèse sont donc issus du croisement de différentes 

techniques et méthodes de recueil de données. 

 

La phase exploratoire : observations et questionnaires in situ (terrain I) 

 
Ainsi, dans un premier temps que je peux qualifier de phase exploratoire, j’ai 

investi différents sites (qui correspondent à des portions de rue) sur lesquels 

j’ai mené un travail d’observation me permettant de décrire les ambiances et 

la fréquentation, notamment pour construire un certain nombre 

d’hypothèses et sélectionner définitivement les sites d’enquêtes qui me 

semblaient les plus pertinents. De ce travail d’observation a donc découlé la 

formulation d’hypothèses propres à chaque site (7 sites au total) et que j’ai 

testé en menant une série d’enquête par questionnaire sur chacun d’eux. 

 

 

Observation  
L’observation est une des méthodes de recueil de données que nous avons 
utilisées pour ce travail de recherche. Nous avons procédé en deux temps, le 
premier consistait à se positionner sur nos sites choisis pour tenter de 
repérer des comportements et attitudes particulières et/ou répétitifs. Le 
second temps consistait en notre positionnement à un endroit précis sur ces 
mêmes sites pour une observation à l’aide cette fois d’une grille d’analyse 
que nous avons construite suite au premier temps d’observation. 
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La phase de test des hypothèses : les groupes de discussion ex situ 

(terrain II) 

 

La phase exploratoire a permis de mettre en évidence certains résultats qui 

m’ont conduit consolider certaines de mes hypothèses et à construire des 

outils de recueil de données de nature différente. Ainsi, j’ai souhaité mettre 

en œuvre des groupes de discussion, notamment par la mise en situation 

(scenarii) des sujets enquêtés permettant de rendre compte de leurs 

perceptions et représentations de mes objets de recherche. 

 

 

Les enquêtes par questionnaire ont été déléguées à la Junior Entreprise de 

l’Institut Français d’Urbanisme (JINU) qui s’est chargée du recrutement des 

enquêteurs missionnés pour la passation in situ. J’ai assuré la formation aux 

techniques d’enquête et également à l’utilisation de l’outil que j’ai 

préalablement développé.  

Le recrutement des sujets pour la constitution des focus group a été effectué 

en collaboration avec un institut d’étude et de sondage (MV2 conseils), ce qui 

m’a permis de réaliser chaque discussion dans des conditions optimales 

répondant ainsi aux critères stricts et nécessaires à l’obtention de résultats 

par cette méthode.  

 

Les résultats de mes différentes enquêtes ne seront pas nécessairement 

présentés de façon chronologique. La construction des différents outils et les 

choix méthodologiques me semblent au moins aussi importants à présenter 

que les résultats obtenus dans le cadre de cette recherche sur la marche, en 

ce que cet objet est, nous le verrons, très complexe à appréhender.  

Groupe de discussion (Focus group) 
Nous utiliserons ce terme pour nous référer à la méthode de recueil de 
données selon laquelle certains individus sont regroupés en fonction de 
certaines caractéristiques communes qui leur font former un groupe. Ce 
groupe d’individus est alors invité à discuter sur un thème plus ou moins 
précis, ici la marche en ville et le rapport qu’ils entretiennent à celle-ci. Le 
protocole méthodologique présenté dans l’introduction générale, décrira plus 
précisément le déroulement de cette technique de recueil de données.  
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J’ai souhaité pouvoir rendre compte à la fois du « pourquoi » de la marche et 

du « comment » de la marche.  

Le protocole méthodologique a alors été pensé pour appréhender la marche 

au niveau spatial d’une part et au niveau psychosocial d’autre part. Je 

souhaitais en savoir davantage à la fois sur la/les façons dont les individus 

marchent dans un espace donné, plus ou moins confortable et sur ce que les 

individus disent de la marche en ville, ce qu’elle représente. 

 

La phase d’observation participante : retour d’expérience (terrain III) 

 
Le choix de financement par convention CIFRE (Ville de Paris) de cette thèse 

de doctorat n’a, en aucun cas, été opportuniste. Je n’ai souhaité effectuer mon 

travail de recherche sur ce sujet qu’à la seule condition de l’obtention de ce 

mode de financement. La première raison de ce choix était mon souhait de 

mettre un pied dans le monde de l’opérationnel, de la technique et du 

politique que je ne pouvais que difficilement approcher au regard de mon 

cursus universitaire qui en est très éloigné. La seconde raison -qui n’est 

apparue qu’une fois la convention signée entre l’Université et la Ville de 

Paris- était de créer des ponts, du moins des passerelles, entre l’univers 

académique et l’univers opérationnel tellement lointains3.  

Je reviendrai sur cette envie (qui m’apparaissait alors comme une nécessité) 

de créer et de renforcer les liens entre les deux mondes entre lesquels 

j’évoluais. Cette nécessité m’a beaucoup questionnée et occupée durant mes 

trois années de contrat CIFRE. Si je le mentionne ici, dans ce point 

méthodologique c’est justement parce que la raison qu’il aurait été bon 

d’évoquer pour justifier ce choix de financement, la seule raison 

scientifiquement acceptable, aurait été de faire de cette convention, un 

terrain pour ma recherche. Or si dès le début mes co-directeurs ont toujours 

évoqué cette « chance », cette « opportunité » de pouvoir mener cette 

recherche, de l’intérieur, cette raison ne m’est en fait jamais apparue en tant 

que telle. La possibilité de ce troisième terrain (nullement réplicable en ce 

                                                        
3 Il s’agissait d’ailleurs davantage d’une sorte de « mission » que je m’étais auto-attribuée et 
qui donnait tout son sens à mon implication dans ce travail 
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que chaque convention CIFRE est unique) a pris sens au cours de 

l’élaboration du mémoire. La toute première version de mon plan ne faisait 

état que de mes terrains « maitrisés » et me semblait tout à fait incomplète 

sans ce troisième terrain. La difficulté qui m’apparaissait alors concernait 

justement le caractère non maitrisé de ce terrain, je ne pouvais le considérer 

comme un terrain lambda puisqu’il ne s’était formalisé comme tel qu’après 

deux années de recherche. Je ne savais alors pas comment rendre compte des 

résultats obtenus puisque je n’avais émis aucune hypothèse et qu’en plus 

j’étais une actrice à part entière de l’enquête dont il me fallait rendre compte.  

J’ai pourtant finalement choisi de considérer les conditions particulières dans 

lesquelles a été effectué la recherche comme un troisième terrain, propre à 

celle-ci, une opportunité unique car justement jamais plus réplicable, 

d’appréhender mon objet de recherche dans le système d’acteurs auquel j’ai 

été intégrée, à savoir les acteurs politiques et techniques de la ville de Paris.  

 

Le protocole méthodologique pour appréhender la marche en ville à deux 

niveaux que j’avais bâti et développé dès le début de mes recherches a donc 

été enrichi de ce troisième terrain que je nomme niveau décisionnel. 

La figure 2 (ci-dessous) schématise les trois niveaux que j’ai choisis 

d’investiguer pour améliorer notre connaissance de l’objet « marche en 

ville ». 



55 

 

Figure 2 : La marche appréhendée au niveau spatial, psychosocial et décisionnel : méthodologie croisée 
Réalisation : Roussel, J, 2014 

 

 

La première sphère qui apparait indispensable, correspond à la marche en 

pratique. L’étude in situ, de la marche que nous pratiquons chaque jour en 

ville nous permet d’en savoir davantage sur la marche quotidienne, 

d’identifier les comportements de cette mobilité, au prisme du confort des 

espaces publics. 

 

La seconde sphère, tout aussi essentielle, nous permet d’appréhender les 

représentations de la marche en ville. Le but est de comprendre le pourquoi 

de la marche et ce que représente la marche pour les marcheurs du 

quotidien, pour les marcheurs plus occasionnels et plus encore ceux qui en 

s’autoproclamant « non-marcheurs » se rendent définitivement les plus 

intéressants pour la recherche. 
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La troisième sphère que je nomme niveau décisionnel, correspond aux 

champs politique et technique qui appréhendent la marche en ville selon des 

enjeux idéologiques d’une part et des contraintes techniques d’autre part et 

qui ont un impact important sur les deux autres sphères de l’étude de la 

marche en ville.   

 

Chacune de ces sphères correspond à un terrain de recherche que j’ai 

investigué par des outils méthodologiques adaptés que je décrirai plus en 

détails par la suite. 
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CHAPITRE 1 : PIETONS & POLITIQUES PUBLIQUES 
 

Dans ce premier chapitre, l’objectif principal est de rendre compte du contexte 

dans lequel ces travaux ont été réalisés pour démontrer la difficulté à se saisir 

de l’objet de recherche qu’est la marche en ville et davantage encore de s’en 

saisir politiquement et techniquement. 

La « marchabilité » d’un espace se constitue –pour les politiques publiques 

actuelles- comme garante de la qualité d’un aménagement. Ce qui est 

marchable serait réussi ? 

 

La marche en ville, nous le verrons à travers la restitution de mes enquêtes 

de terrain et de l’analyse que j’en ai faite, est un objet de recherche qui bien 

que trivial est toutefois complexe à définir et à appréhender. Cette recherche 

propose de s’en saisir au prisme du confort des espaces public pour répondre 

à notre question de recherche selon laquelle les mobilités urbaines pédestres 

et le confort des espaces publics sont liés à la fois dans la pratique et dans les 

représentations.  

Je m’intéresserai ici plus particulièrement à la façon dont les mobilités 

urbaines pédestres sont appréhendées par les politiques publiques, en 
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particulier dans le contexte de la Mairie de Paris, et sur la façon dont elles se 

constituent comme outil de ses politiques. Cet outil est en effet tout aussi 

complexe à appréhender par les décideurs publics et les techniciens qui font 

la ville. 

Nous verrons en quoi les mobilités urbaines pédestres sont aujourd’hui 

l’incarnation d’une ville qui répond aux différents enjeux et injonctions au 

développement durable d’une part et dans quelles mesures 

l’opérationnalisation de cette incarnation en outil tel qu’un « plan piéton » 

nécessite un changement culturel à toutes les échelles de la collectivité. 

 

 

Ce premier chapitre repose sur un corpus d’observations réalisées en 

participant à l’élaboration de la politique en faveur de la marche à Paris. Ce 

corpus a donc été constitué progressivement et après coup puisque je n’ai 

pris conscience que tardivement de l’opportunité qui s’offrait à moi grâce au 

contexte de la CIFRE-CRAPS. Il s’agira dans ce chapitre de présenter une 

analyse issue de mon observation participante (figure 3) au sein du service 

de la ville de Paris en charge de l’élaboration du plan piéton puis de ma 

mission au cabinet de Monsieur Christophe Najdovski, adjoint à la Maire de 

Paris, en charge de la voirie, des transports, des déplacements et de l’espace 

public.  

Cette dernière expérience auprès de l’élu a suivi la fin de mon contrat CIFRE-

CRAPS pour assurer un remplacement au poste de conseillère technique sur 

les projets cyclables et les grands projets d’espace public. Le mémoire de 

thèse était en cours de rédaction durant la durée de cette mission qui n’a en 

aucun cas été formalisée d’une manière ou d’une autre comme un terrain 

supplémentaire pour ma recherche. Cependant elle a été éclairante en ce 

qu’elle m’a permis d’accéder au niveau décisionnel des politiques parisiennes 

en faveur des mobilités actives et notamment de la marche à pied et vient 

Un plan piéton est un document réglementaire de type schéma directeur qui 
permet de planifier le développement d’un objectif à atteindre concernant la place 
du piéton en ville. Le plan piéton de la ville de Paris (en cours d’élaboration) 
concerne la promotion de la pratique de la marche et l’amélioration des conditions 
de marche pour les usagers piétons. 
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donc compléter ma participation observante menée au sein des services 

techniques de la ville durant mes trois années de doctorat CIFRE-CRAPS. 

 

 

 

 

 

Figure 3 : Le système d’acteurs parisiens (terrain III) comme cadre de l’observation participante de 
l’appréhension du sujet de recherche. Représentation schématique des différents niveaux de 
l’organisation politique et administrative de la ville de Paris au sein desquels j’ai été en immersion. 
Réalisation : Roussel, J, 2015 
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1.1. LA MARCHE EN VILLE : UN ENJEU POLITIQUE 

 

La marche à pied devient, depuis quelques années, le mode de déplacement 

qu’il est bon de promouvoir de la part des politiques publiques. En effet, 

même si les lobbies et associations d’automobilistes et motards manifestent 

régulièrement leur inquiétude de voir leur place réduite, les différents 

usagers (modaux) des villes denses occidentales, s’accordent plutôt (souvent 

après coup) sur les bienfaits que procurent une ville « marchable ».  

 

 

Comme je l’ai évoqué plus avant, le regain d’intérêt pour la marche en ville et 

l’étude des mobilités pédestres en ville concernent également le niveau 

politique qui se saisit d’elle comme levier pour basculer d’un certain modèle 

écologique, économique et social de gestion des espaces publics, vers un 

autre.  

La marche à pied se constitue à la fois comme signe et levier presque 

providentiel du changement du mode de vie urbain dans nos sociétés. Qu’il 

s’agisse de repenser le partage de l’espace public, d’améliorer la qualité de 

l’air, de redynamiser une rue, un quartier voire une ville ou encore 

d’améliorer la santé physique et mentale des citadins.  

Marchable/Marchabilité 
Ces néologismes sont issus des notions américaines de « walkable » 
/  « walkability ». Nous emploierons ces termes pour faire référence à la capacité 
d’un espace à être marché et à son potentiel attracteur pour un individu 
marcheur. Le niveau de marchabilité regroupe donc un ensemble d’indicateurs 
qui sert de référence à certaines politiques publiques en faveur de la marche à 
pied pour la mesure de la marche, par exemple : 
 

- la qualité des sols 
- l’accessibilité  
- la largeur des trottoirs 
- la sollicitation des trottoirs (nombre d’usagers piétons/surface 

disponible) 
- la commercialité 
- la quantité de services et sa diversité 
- … 
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La marche en ville apparaît aussi bien comme moyen que comme solution, ce 

qui, nous le verrons complique l’acceptabilité des changements qu’elle 

implique dans l’aménagement et la gestion des espaces publiques. 

 

En effet la promotion de la marche en ville, si elle peut être un objectif en soi 

sous-entend d’autres objectifs intermédiaires tels que rendre la ville propice 

à la halte et à la détente, plus animée, moins bruyante, plus sûre, moins 

polluée etc. Travailler sur la promotion de la marche en ville c’est donc 

travailler sur différentes thématiques qui participent à la fabrique de 

l’urbanité. 

La ville de Paris, forte de son potentiel de ville « marchable » a entrepris la 

promotion des mobilités douces et notamment de la marche à pied en 2001 

sous l’impulsion du maire nouvellement élu, Bertrand Delanoë, qui a souhaité 

« rendre Paris aux Parisiens ».  

Mais la ville de Paris n’est pas seule dans la course vers une ville de la marche 

à pied, en effet, celle-ci s’inscrit dans une volonté générale de rendre sa place 

à l’usager universel, incarné par l’usager piéton en apaisant son espace public 

par la création de nouvelles zones de circulation (carte 1) telles les zones de 

rencontre (priorité à l’usager piéton sur la chaussée et circulation limitée à 

20Km pour les autres usagers, les zones limitées à 30Km/heure, Zones à 

Trafic Limité…). 

 

 

Piéton 

Dans ce chapitre, j’utiliserai le terme piéton comme terme générique pour faire 

référence à ce que je nommerai dans le reste de ce mémoire « marcheur ». Le 

terme « piéton » est une catégorie issue du code de la route devenue une 

catégorie de l’action publique qui inclu les marcheurs étudier dans cette 

recherche et les non marcheurs (PMR, trottinette etc) non étudiés dans cette 

thèse. Bien que cette question du lexique employé revête une importance 

particulière pour ce travail de recherche, il m’a paru plus authentique et 

révélateur d’utiliser ce terme dans ce chapitre pour rendre compte de la façon 

dont la question de la marche est saisie au plan opérationnel. Ce passage d’un 

vocabulaire à un autre permet également de rendre compte dans une certaine 

mesure de ma propre difficulté à passer sans cesse de la recherche à 

l’opérationnel. 
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Aller le plus loin et le plus vite possible n’est plus l’enjeu premier, il s’agit 

maintenant de se déplacer « mieux » c’est-à-dire de la façon la plus 

soutenable possible.  

Les enjeux économiques et écologiques sont ceux qui priment et il apparaît 

clairement que la marche (gratuite et non polluante) y réponde.  

Il s’agit également de se déplacer dans les meilleures conditions physiques et 

psychologiques et donc d’offrir une aisance (Tillous, 2009) pour le voyageur 

du quotidien.  

Dans les grandes métropoles et dans les villes moyennes, le confort lors du 

déplacement est donc pris en compte comme objectif à atteindre. Il est donc 

question d’offrir d’une part la possibilité de choisir son/ses mode(s) de 

déplacement et d’autre part un niveau de confort toujours plus optimal pour 

chacun de ces modes de déplacements.  

Concernant la marche à pied, les politiques publiques tentent d’inciter sa 

pratique laquelle, comme le vélo, est considérée comme une « bonne » 

pratique répondant aux enjeux du développement durable.  

L’enjeu qui a suscité le plus de communication (mais qui reste tout de même 

faible) de la part des politiques publiques est sans nul doute celui de la santé. 

Marcher, c’est bon pour la santé et comme nous (occidentaux) sommes en 

mauvaise santé, il nous faut marcher plus (OMS, 2010). 

 

La campagne sanitaire du Programme National Nutrition Santé (PNNS) 

« manger, bouger » lancée par l’Institut National de Prévention et 

d’Education pour la Santé (INPES) et le Ministère des Affaires Sociales et de 

la Santé en 2001 puis en 2006 et reconduit en 2011, visait la sensibilisation 

des enfants et des adolescents à se nourrir sainement et à se dépenser 

physiquement davantage.  

 

Concernant le volet « bouger » qui nous intéresse plus directement, je peux 

citer par exemple l’expérimentation dans le cadre du Programme National de 

Sensibilisation Intervention auprès des Collégiens centrée sur l’Activité 

Physique et la Sédentarité (ICAPS) qui définit l’activité physique comme suit :  
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« 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 à la pratique sportive, mais 

comprend l’activité physique lors des activités à l’école, l’activité 

physique dans le cadre domestique, de la vie courante (par exemple 

transports actifs) et l’activité physique lors des activités de loisirs 

(incluant les activités sportives). Toutes ces activités contribuent à la 

dépense énergétique des individus. » (Rostan F., Simon C., Ulmer Z., 

2011).  

 

Cette étude démontre l’importance de l’approche socio-écologique et 

systémique dans la promotion de l’activité physique et de la lutte contre la 

sédentarité, qui peut se constituer comme piste potentielle de promotion de 

la marche en ville. 

La population française, comme les populations voisines des pays riches et 

celles de certains pays en développement, souffre de la sédentarité et de ses 

effets sur le corps, à savoir principalement les problèmes de poids qui sont 

issus à la fois du manque d’activité et de la surconsommation d’aliments 

nocifs.  

Ainsi, la marche à pied est avant tout promue pour ses bénéfices sanitaires 

sur l’ensemble de la population. Certaines enquêtes en sciences médicales 

ont démontré que sous le seuil d’un certain nombre de pas effectué, le corps 

est en danger. Ainsi, selon l’OMS, 10 000 pas par jour devraient tenir le corps 

en bonne santé et permettre à l’individu de se maintenir physiquement et 

mentalement dans un état correct.  

 

Nous constatons donc une certaine injonction à la marche « marcher 10 000 

pas par jour » qui rappelle les instructions telles que « manger 5 fruits et 

légumes par jour », « évitez de grignoter dans la journée » etc. Si ces deux 

recommandations ont un objectif sanitaire commun, il ne fait nul doute que 

leur notoriété n’est pas la même, il serait d’ailleurs intéressant de faire une 

comparaison aussi bien en termes de notoriété que d’efficience ou 

d’acceptabilité sociale. 
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La Mairie de Paris a rejoint le réseau français des Villes-Santé de 

l’Organisation Mondiale de la Santé (OMS) en 2015, réseau qui défend l’idée 

selon laquelle les déterminants de la santé seraient d’ordres « physiques, 

chimiques, biologiques, sociaux, psycho-sociaux et esthétiques de notre 

environnement ».  

La collectivité se saisit actuellement de l’enjeu sanitaire à travers la mise en 

place d’un Plan Parisien de Santé Environnementale (PPSE) 4 

permettant « l’amélioration des conditions environnementales » qu’il 

considère comme la « clé d’une meilleure santé » et cela :  

 

« Dans un contexte de forte croissance des maladies non transmissibles, 

cette approche place les villes au premier plan pour améliorer les 

déterminants de la santé environnementale et appelle, avec le concept 

de « santé dans toutes les politiques » à une mobilisation transversale de 

toutes les politiques urbaines en faveur d’objectifs de santé pour tous. »5 

 

L’enjeu urbanistique est soulevé en matière d’amélioration de la qualité de 

vie des parisiens en leur permettant notamment d’avoir un accès facilité à 

certaines « zones calmes » et en travaillant à la lutte contre la sédentarité et 

donc à la promotion des modes de déplacement actifs : 

 

« L’urbanisme est un enjeu majeur pour maitriser les impacts 

défavorables dans l’environnement de vie des individus. Conformément 

au projet de ville-santé auquel adhère Paris, le plan parisien de santé 

environnementale participera à la prise en considération de dimensions 

santé dans les projets d’urbanisme, facteur puissant de correction des 

disparités repérées. Il entend notamment apporter des outils d’aide à la 

décision pour un urbanisme favorable à la santé en lien avec les plans 

qui y contribuent : lutter contre la sédentarité en renforçant la 

marchabilité et la cyclabilité des espaces publics ; renforcer la présence 

                                                        
4 Extrait du projet de délibération du Plan Parisien de Santé Environnementale, décembre 
2015. 
 
5 Ibid note 3 
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du végétal ; favoriser l’animation de la ville et son appréciation 

esthétique ; lutter contre l’isolement social en créant des zones de 

rencontres, de détente et de jeux pour réduire les impacts en termes de 

santé mentale ; fournir une diversité des fonctions urbaines en 

renforçant les centres de quartiers avec des services de proximité ; 

développer les services et équipements sanitaires, scolaires, culturels et 

les aménités environnementales en veillant à leur répartition équitable 

et à l’accessibilité (zones de calme, lieux de sonorités positives, parcs, 

jardins et espaces végétalisés) ; favoriser une alimentation saine par le 

soutien à l’offre de nourriture de qualité (biologique, circuits courts, 

agriculture urbaine...) ; associer les habitants à la conception des projets 

et à leur évaluation ; intégrer les enjeux du climat en agissant contre les 

effets du dérèglement climatique (îlots de chaleur urbains, canicules) et 

la précarité énergétique. Les orientations des politiques urbaines 

parisiennes sont volontaristes et contribuent au rééquilibrage des 

aménités de proximité. Elles associent déjà les publics à la prise de 

décision. Le PPSE apportera des outils complémentaires en matière de 

participation des populations aux concertations autour des projets 

d’aménagement. La co-construction des espaces urbains peut en effet 

faire partie intégrante d’une stratégie de lutte contre les inégalités de 

santé formalisée pour permettre l’expression du vécu des habitants, 

notamment dans le cadre d’études d’impacts en santé (EIS) ou par 

l’organisation de diagnostics locaux partagés dans les espaces identifiés 

comme présentant des fragilités de santé environnementale. » 6 

 

Le PPSE propose donc de penser un urbanisme parisien favorable à la santé 

en formulant plusieurs objectifs qui concernent directement ou 

indirectement la promotion de la pratique de la marche et du vélo sur son 

territoire, en : 

 

                                                        
6 ibid notes 3 et 4 
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- luttant « contre la sédentarité en renforçant la marchabilité et la 

cyclabilité des espaces publics et en réduisant les espaces confisqués 

par la voiture » ; 

- renforçant « la présence du végétal, critère important de qualité de 

l’espace public » ;    

- favorisant « l’animation de la ville et son appréciation esthétique et 

intègre à ses orientations la lutte contre l’isolement social en créant 

des zones de rencontres, de détente et de jeux... réduisant ainsi les 

impacts en termes de santé mentale » ; 

- fournissant « une diversité des fonctions urbaines et s’organise selon 

des principes de poly centralité en renforçant les centres de quartiers 

avec des services de proximité ;   

- programmant « des services et équipements sanitaires, scolaires, 

culturels, sportifs... et des aménités environnementales en veillant à 

leur répartition équitable et à l’accessibilité sachant le rôle de 

compensation spécifique des nuisances vécues au quotidien joué par 

les aménités environnementales : zones de calme, lieux de sonorités 

positives, parcs, jardins et espaces végétalisés »7. 

 

Le second enjeu de la promotion de la marche pour les politiques publiques 

est un enjeu relatif à la protection de l’environnement (cf plan parisien pour 

la qualité de l’air, 2015), une utilisation moindre de la voiture et des modes 

de déplacement motorisés contribue à diminuer les émanations de gaz à effet 

de serre et de particules fines. L’enjeu est donc indirectement lié à la santé 

des populations puisqu’il est urgent d’améliorer la qualité de l’air, 

notamment en zone urbaine. La marche qui est le mode de déplacement le 

plus écologique contribue à préserver notre environnement et participe 

également au maintien de la santé publique. 

 

Les autres enjeux soulevés par la promotion de la marche en ville de la part 

des politiques publiques, concernent ce que nous pouvons appeler le « bien 

vivre ensemble » en ville, en ce que la marche, je l’ai évoqué plus avant, 

                                                        
7 Ibid notes 3, 4 et 5 
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génère de l’urbanité. J’entends par là une qualité de vie plus saine et le 

développement des liens sociaux dont le défaut est souvent pointé dans les 

grandes villes pourtant très dense.  

 

Force est de constater que la marche est aujourd’hui un objet politique voire 

marketing permettant de progresser vers la ville durable fantasmée : apaisée, 

propre et solidaire. Pour preuve, j’ai réalisé un rapide et non exhaustif tour 

d’horizon des différentes politiques en faveur de la marche dans d’autres 

villes. 

 

Le tableau ci-après (tableau 1), présente les objectifs généraux de la mise en 

place de plan piéton dans certaines grandes villes du monde. 

Nous pouvons constater que la marche en ville se constitue ici et ailleurs 

comme outil de politique publique à différents niveaux et dont l’objectif est 

d’améliorer la qualité de vie en ville qu’il s’agisse de la sécurité routière, d’un 

partage plus équitable de l’espace public et plus généralement d’une 

amélioration de la qualité de vie en ville.  

Les stratégies pour atteindre ces objectifs sont multiples et leur efficacité 

parfois difficile à mesurer, on voit assez clairement que l’augmentation de la 

marche se constitue soit comme moyen soit comme objectif à atteindre. 
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Tableau 1 :  Panorama de politiques en faveur du développement de la marche à pied et de l’usager 

piéton dans différentes villes du monde. Source : Données issues d’une étude de benshmarking sur les 
politiques mondiales en faveur de la marche à pied, étude réalisée par Mélanie Ndiaye dans le cadre de 

son stage de fin d’études en sciences politiques à la DVD (2014). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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La marche en ville peut donc être appréhendée comme un moyen pour 

répondre à un objectif plus large que celui d’augmenter les déplacements 

effectués à pied sur un territoire donné mais elle peut également être 

l’objectif en soi de la politique dont elle est l’objet. 

Le géographe Yves Raibaud (2015), en évoquant « l’injonction » à la ville 

durable interroge (notamment dans le cadre d’une analyse des inégalités 

qu’elle crée) la légitimité des bonnes pratiques de la ville que cette injonction 

sous-entend. Pourquoi devrions-nous marcher davantage, faire du vélo ? Qui 

est en mesure d’affirmer que l’augmentation du nombre de marcheurs et de 

cyclistes urbains serait plus bénéfique qu’une répartition modale établie 

selon le « bon vouloir » de chacun ? La ville durable serait-elle sur le point de 

priver ses citadins de la possibilité de choisir leur mode de déplacement. 

C’est en tout cas l’avis de bon nombre d’usagers réfractaires à l’idée 

d’abandonner l’usage de leur véhicule personnel et qui se positionnent en 

opposition à cette ville de la marche et du vélo. 

Les arguments sanitaires et écologiques sont donc les seules légitimes face à 

cette levée de boucliers. La lutte contre la pollution, dans la mesure où ses 

bénéfices s’adressent à chacun des citoyens, est l’entrée par laquelle la ville 

de Paris a choisi de s’attaquer pour mener à bien sa politique en termes de 

transports et déplacements. Cette entrée, qui semble en effet inattaquable ne 

permet toutefois pas de mettre en évidence les couts et bénéfices de la 

marche, de cette marche du quotidien, que la collectivité souhaite 

promouvoir alors même que les arguments de l’acceptabilité sociale y 

résident.  

 

 

La marchabilité de la ville est donc un objectif à atteindre pour répondre à la 

volonté de soutenabilité des territoires. Si je définissais plus avant la 

marchabilité comme la capacité d’un espace à être marché, il me reste alors à 

définir ce qui est sous-entendu par « capacité ». Ces travaux de recherche 

répondent en partie à un travail de définition de la marchabilité. Ils 

proposent en effet de comprendre ce qui, dans la pratique quotidienne et 

dans les représentations collectivement et socialement construites, fait 
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marcher ou au contraire empêche de marcher. Ils proposent également 

d’envisager que la marche, si elle peut effectivement se constituer dans une 

certaine mesure comme un indicateur de la qualité d’un espace, ne peut 

cependant pas être le seul et unique indicateur de sa qualité. C’est en tout cas 

ce que je souhaitais affirmer en démontrant que les dimensions sociales et 

temporelles d’une situation de marche sont à considérer avec autant 

d’attention que la dimension physique. 

Par ailleurs, les différentes enquêtes menées in et ex situ, démontrent que 

certains espaces marchés ne sont pas forcément confortables et que certains 

espaces non marchés pourraient en revanche potentiellement être 

confortables. La marchabilité ne doit donc pas être une fin en soi. 

 

1.2. LA MARCHE DANS LE SYSTEME D’ACTEURS PARISIENS 

 

Je souhaite restituer ici plus particulièrement mon expérience du contrat 

CIFRE en ce qu’il a la particularité de me placer dans une organisation 

publique –ville de Paris- en tant que chercheuse (en apprentissage) -puisque 

c’est la raison même de mon recrutement- mais également en tant que 

praticienne et donc participant à l’élaboration du Plan Piéton de la ville de 

Paris durant trois années.  

 

J’ai cherché à rendre compte de la façon dont l’objet de recherche est traité 

par les politiques publiques parisiennes et de la façon dont la recherche et 

l’opérationnel sont imbriqués et indispensables l’un à l’autre pour la 

fabrication de cet espace public marchable.
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Dans la collectivité parisienne, la marche à pied fait, ces dernières années, 

l’objet d’une attention particulière en termes de politiques publiques, dont 

l’objectif premier est sa promotion. Pourtant la ville de Paris n’est toujours 

pas –contrairement à de nombreuses villes françaises et étrangères- dotée 

d’un plan piéton. Je propose de rendre compte de l’opportunité de mon 

observation participante au sein du service en charge de l’élaboration de la 

politique piétonne (figure 5), en présentant trois principaux constats qui 

constituent des pistes potentielles permettant d’expliquer la difficulté que 

nous avons eu pour formaliser un plan piéton pour la ville de Paris. Il ne 

s’agit en aucun cas de mettre en accusation mais simplement de tenter 

d’identifier après coup, ce qui s’est constitué comme un frein à notre capacité 

à proposer un plan piéton. 

 

1er constat : confusion entre expérience personnelle et expertise professionnelle 
 

Le premier constat que je dresse est relatif au caractère ordinaire (voire 

trivial) de la marche à pied. Il lui confère (en tant qu’objet d’étude, de sujet de 

travail ou encore d’objet politique) un statut familier et donc 

intellectuellement et physiquement accessible qui ne nécessiterait donc pas 

ou peu d’expertise. L’expérience individuelle de la marche se substituerait à 

l’expertise scientifique ou opérationnelle alors même que cette expertise 

apparaît pourtant profondément nécessaire dans le cadre de la mise en 

œuvre d’un plan piéton, comme pour tout autre schéma directeur.  

Cette croyance et cette confusion entre expérience personnelle et expertise 

professionnelle tend à ralentir considérablement le travail de réflexion 

préalable à toute mise en œuvre en ce que chacun parce qu’il se considère 

comme un expert de la marche, relate sa propre expérience, ses propres 

perceptions et représentations.  

Cette confusion au sein des services techniques découle en grande partie de 

l’ignorance collective du fait que la marche à pied nécessite, au même titre 

(voire plus encore) que la gestion des autres modes de circulation, une 

expertise théorique et technique. Il s’agit donc pour la ville d’amorcer un 
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changement culturel au sein des services, permettant d’envisager l’espace 

public au prisme du marcheur. 

 

En effet, de la même façon que mes enquêtes sur les représentations des 

mobilités urbaines pédestres ont pu le démontrer, les individus participant 

au groupe de travail « Paris Piéton » -groupe constitué pour élaborer et 

mettre en œuvre la politique en faveur du piéton à Paris- sont largement 

influencés par la dimension poétique de la marche qui se réfère davantage à 

la promenade. Ainsi, il a été très longuement question de 

« promenades urbaines », de « sentiers urbains » et plus généralement de 

« plaisir ». Il nous aura fallu un certain temps pour admettre collectivement 

qu’un plan piéton ne pouvait pas s’apparenter à un guide touristique, que ce 

document se devait technique et, dans une certaine mesure, directif. 

 

2eme constat : Idéalisme versus doctrine 
 

Le second constat que je dresse est étroitement lié au 1er, sans aller jusqu’à 

dire qu’il en est la cause.  

L’équipe « Paris Piéton » a pris forme au début de l’année 2012, l’idée étant 

de regrouper un représentant de chaque service de la Direction de la Voirie 

et des Déplacements pour assurer une certaine transversalité en termes de 

compétences mobilisées bien sûr mais avant tout pour assurer la diffusion de 

la sensibilisation de la « cause piétonne » à l’ensemble des services. Je 

n’emploie justement pas le mot « cause » au hasard. En effet, cette équipe 

Paris Piéton s’est finalement formée avec des individus acquis à la cause 

piétonne, nous nous le répétions d’ailleurs très souvent lors de nos réunions 

hebdomadaires « nous sommes entre nous là, entre gens convaincus » et cela 

n’a pas échappé au « reste du monde (de la DVD) » à qui il ne fallut pas 

longtemps pour nous trouver un certain nombre de surnoms liés à notre 

engagement.  

Parce qu’il s’est agi de cela, un engagement. Renforcé justement par ce 

sentiment d’appartenir à un groupe, à une minorité souhaitant proposer une 
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gestion alternative des espaces publics et notamment des flux de circulation. 

On ne disait plus « ça roule » mais « ça marche ». 

Le « Paris Piéton » était donc marqué par un certain militantisme en faveur 

d’une ville apaisée et partagée de façon plus équitable. Cette idéalisation de la 

ville a certainement –et c’est là mon second constat- participé au 

ralentissement du processus d’élaboration d’un document plan piéton. En 

effet notre équipe s’est construite en opposition à une vision que nous 

considérions comme dépassée de l’espace public, qui nous a conduit à nous 

différencier dans la forme et pas uniquement dans le fond. Ainsi, nous avions 

par exemple décidé de nous inscrire dans une démarche « paris piéton » et 

non pas dans un plan piéton. Ce qui répondait à notre envie d’échapper à la 

manie des doctrines que nous pensions trop rigides. Nous souhaitions que la 

démarche soit transversale, que le piéton soit intégré dans tous les chantiers, 

toutes les doctrines de la DVD et qu’il ne soit pas l’objet d’un seul et unique 

document. La volonté partagée de formaliser un plan piéton n’est donc 

finalement apparue que très tardivement, avec entre autre l’arrivée d’un 

agent dont le poste était entièrement consacré à la politique piétonne à Paris. 

 

3eme constat : du discours à la commande politique 
 

C’est un truisme mais il ne peut y avoir véritablement de politique publique 

menée à bien que si la commande politique est clairement et précisément 

formalisée.  

Or ce qui a fait défaut à l’élaboration d’un plan piéton parisien réside dans 

l’ambiguïté permanente entretenue par l’exécutif parisien. La volonté de 

favoriser la marche est indéniable, elle transparait d’ailleurs dans les 

discours de Bertrand Delanoë dès son arrivée en 2001 et s’est poursuivie 

dans ses différents discours et communication en conseil de Paris jusqu’en 

2014. Le tournant le plus marquant en matière de politiques en faveur du 

piéton s’est opéré en 2011. L’extrait (ci-dessous) de la communication de 

l’ancien maire de Paris en est l’incarnation : 

"(…) une meilleure répartition de l’espace, avec, en premier lieu, 

davantage de respect pour les piétons. La marche représente en effet 
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plus de la moitié des déplacements à Paris, et nous devions lui donner 

toute sa place. La surface des trottoirs a ainsi augmenté de 70 hectares 

en dix ans, et nous avons eu, pour priorité, de les rendre accessibles à 

tous. Sur ce point, nous devons d’ailleurs accentuer nos efforts. Aussi, 

avant la fin de l’année, notre assemblée délibérera d’un plan de mise en 

accessibilité de la voirie, qui visera notamment à l’amélioration des 

traversées piétonnes.  

Toujours pour respecter les piétons, mais aussi pour assurer leur 

sécurité, et pour lutter contre le bruit, nous allons étendre la limitation à 

30 km/h à un nombre beaucoup plus important de voies. Ce sera le cas, 

en particulier, à proximité des établissements scolaires ou des zones 

d’activité commerciale très denses. »8 

 

Cet extrait illustre également la difficulté à laquelle les services techniques 

ont dû faire face. En effet, il est bien question de marche et de sa promotion 

mais il n’est pas mentionné la formalisation d’un plan piéton alors même que 

le Plan de Mise en Accessibilité de la Voirie et de l’Espace public (PAVE)9, la 

doctrine de désencombrement de l’espace public, la pacification de la 

circulation et la création de mobilier et outils au service de l’usager piéton y 

sont explicitement présentés.  

Le premier tableau ci-dessous présente différents éléments du programme 

de la campagne municipale de 2014. J’ai regroupé les éléments de campagne 

dont les objectifs concourent à promouvoir la marche en ville et les ai 

organisés en fonction de leur implication directe ou indirecte dans cette 

promotion. 

 

Les tableaux suivants (tableaux 2, 3 et 4) permettent de mesurer la difficulté 

avec laquelle les politiques publiques peinent à se saisir de l’objet marche qui 

                                                        
8 Extrait de la communication du Maire de Paris, Bertrand Delanoë « De nouvelles mobilités 
pour un Paris regagné » du 23 mars 2011. 
 
9 Le PAVE concerne l’application réglementaire de la prise en compte du droit pour tous et 
en particulier pour les PMR à circuler au sein des espaces publics  
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est pourtant, comme nous l’avons vu, bien présent dans les discours, 

communications et programmes politiques.  Nous pouvons par ailleurs 

constater que la marche est la plupart du temps, entendue au sens de 

promenade. Ainsi, la plupart des propositions établies directement en faveur 

de la marche, concernent la création et/ou l’amélioration d’espaces dévolus 

aux activités de loisirs. Les espaces dédiés à la fonction de déplacement à 

pied sont la plupart du temps traités en creux.  

 

 

 
Stratégie de promotion de la marche à Paris 

 
 

Objectifs directs 
 

 
Objectifs indirects 

I/ 
Aménager 

des 
espaces 

favorables 
à la 

marche à 
pied 

 

II/ 
Améliorer 
le confort 

des 
marcheurs 

III/ 
Réduire 
l’espace 
consacré 

aux 
véhicules 
motorisés 

IV/ 
Poursuivre le 

développement 
du réseau de 
transports en 

commun 
 

V/ 
Réduire 

l’occupation 
des 

véhicules 
motorisés 

sur l’espace 
public 

 

VI/ 
Eradiquer les 
déplacements 

les plus 
polluants 

 

VII/ 
Soutenir 

l’innovation 
technologique, 

sociale… 
 

Tableau 2 : Stratégie politique de la ville de Paris en faveur de la promotion de la marche pour la 
mandature actuelle (2014-2020). Source : données issues du programme de la campagne électorale 2014 
et de la feuille de route 2014 de l'exécutif parisien. Réalisation : Roussel, J, 2014
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La commande politique n’a donc jamais été véritablement formalisée entre 2011 et 

2014. La DVD a été fortement encouragée à travailler sur la question de l’usager piéton 

sans que cela ne soit officialisé politiquement. Cela constitue sans doute le frein le plus 

important à la concrétisation d’un document plan piéton pour la ville de Paris puisque 

de fait, sans commande et sans délibération, aucun budget suffisamment conséquent n’a 

jamais été alloué pour une quelconque mise en œuvre. 

Vers la formalisation d’un plan piéton en 2016 
 

Le groupe de travail « Paris Piéton » s’est inscrit comme je le disais plus avant, dans une 

« démarche » permettant de favoriser l’usager piéton en plaçant celui-ci au centre de 

l’espace public. Le piéton s’est ainsi vu attribuer le statut d’usager universel et semble 

même -dans les discours politiques- incarner la figure du Parisien. L’usager piéton et le 

Parisien seraient donc une seule et même figure, n’en déplaise à certains et notamment 

aux automobilistes que l’ancien Maire de Paris n’hésitait pas à pointer du doigt. 

 

« Rive droite, il s’agira de transformer une voie autoroutière en boulevard parisien, 

que l’on pourra traverser, sur lequel on pourra se promener. Les files de circulation 

seront limitées à 6 mètres de largeur, ce qui laissera la possibilité de marcher au 

bord du fleuve, et de retrouver ainsi le sens de la flânerie, qui participe de l’esprit de 

Paris. (…) Et nous envisageons aussi, comme au Port des Célestins, de créer des 

espaces piétonniers, où pourront s’imaginer des activités très diverses, dédiées à la 

culture, au commerce, à la convivialité. 

Quant à la rive gauche, ce que nous vous proposons est clair : la fermeture des quais 

bas au trafic automobile, sur 2,3 km, entre Solferino et l’Alma, à partir de l’été 

2012, et un itinéraire cyclable continu d’Ivry à Issy. Sur ce vaste espace, nous 

pouvons donc laisser libre cours à l’inspiration et à la création. Aucune idée ne doit 

être écartée a priori. Il y aura là des cafés, des boutiques, des activités nocturnes, 

des terrains de jeux, des animations pour les enfants, des cinémas en plein air... Bref, 

la vie va revenir au bord de la Seine. A titre d’exemple, et sans entrer à ce stade 

dans le détail, je tiens à mentionner le port de Solferino, site exceptionnel 
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aujourd’hui occupé par un parking, et qui pourra devenir un lieu de promenade et 

de culture. »10 

« Mais dans la mesure où les industries toxiques ont pratiquement disparu de notre 

ville, il faut bien l’admettre, c’est la voiture qui constitue aujourd’hui la principale 

source de pollution. Il est donc nécessaire de continuer à réduire son influence. Cela 

implique en premier lieu de rééquilibrer l’espace public au bénéfice des modes de 

déplacements alternatifs. C'est le sens du transfert aux piétons et aux cyclistes 

depuis 10 ans de 75 hectares de chaussée dominés jusqu’alors par la voiture. Cette 

reconquête se poursuit sur les boulevards des maréchaux et les voies sur berge, où 

l'environnement urbain gagnera en salubrité, mais également en beauté, en 

convivialité et en dynamisme économique. »11 

 

La conséquence directe de l’omniprésence de la marche sans commande politique 

formalisée est le traitement « en creux » de la marche.  

La promotion de la marche a longtemps été appréhendée non pas comme objectif mais 

comme moyen par lequel servir d’autres politiques destinées à améliorer la qualité de 

l’air, à lutter contre la pollution ou encore à réduire la place accordée à la voiture et sa 

vitesse de circulation. 

 

 

Depuis le printemps 2014, la nouvelle Maire de Paris, Anne Hidalgo poursuit cet élan 

volontariste et a marqué son engagement en faveur des mobilités douces en confiant la 

délégation Voirie, Transports, Déplacements et Espaces Publics à un adjoint écologiste. 

Au-delà des négociations politiques qui ont menées à cette nomination, le retour d’un 

élu écologiste à cette délégation (après Denis Baupin en 2001-2008) symbolise 

fortement la volonté de la mairie de Paris de poursuivre son engagement en faveur des 

mobilités douces et notamment de la marche. 

                                                        

10 Source : Extrait de la communication du Maire de Paris sur les voies sur berges du 6 juillet 2010. 

 
11 Source : extrait de la communication du Maire de Paris sur la lutte contre la pollution du 12 novembre 
2012. 
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 « (…) la reconquête des berges participe aussi de la reconquête démocratique dont 

nous avons fait une priorité. Nos objectifs sont en effet les mêmes que ceux qui ont 

prévalu sur la rive gauche, mais ils font une place importante aux principaux 

chantiers de cette mandature. La réduction de la pollution, c’est l’enjeu de santé 

publique numéro 1 sur lequel nous ne pouvons pas transiger. Et je le redis avec 

force, la diminution de la part de circulation automobile dans notre ville, qui 

s’observe depuis des années, c’est une tendance forte que j’assume pleinement, et 

j’assume la poursuite de cette tendance. Il faut bouger autrement. La mobilité, oui, 

mais plus la mobilité au diesel, plus la mobilité qui génère ce risque majeur de santé 

publique sur nos concitoyens.  

C’est pourquoi je souhaite que la voie Georges Pompidou, ou une partie d’entre elle, 

selon le scénario qui sera choisi, soit rendue aux piétons et aux cyclistes, ce dès 

2016, au printemps 2016. En effet, à la continuité piétonne doit s’adjoindre une 

continuité cyclable, selon les modalités qui garantiront les meilleures conditions de 

sécurité, et en cohérence avec le programme Vélo 2015-2020, que Christophe 

NAJDOVSKI a présenté et porte avec beaucoup de talent pour nous tous.  

Il s’agit donc de restituer aux Parisiens un espace de respiration et de promenade 

dans le centre historique de Paris, un espace qui évolue au fil des saisons et 

d’activités gratuites à destination de tous les publics. Malgré les difficultés liées au 

site, l’accessibilité de tous, et en particulier des personnes en situation de handicap, 

c’est un défi majeur que de reconquérir ces berges de Seine. »12  

Néanmoins, la formalisation d’un plan piéton n’a pas été le chantier prioritaire engagé 

en début de mandature. La priorité a en effet été donnée au développement de la 

pratique du vélo avec l’adoption en avril 2015 d’un nouveau plan vélo (adopté à 

l’unanimité au Conseil de Paris), d’une ambition inédite pour faire de Paris l’une des 

capitales mondiales du vélo. Mon expérience au sein du cabinet de l’élu en charge de la 

délégation que j’évoquais plus haut me permet pourtant d’affirmer que la promotion de 

la marche est pourtant un enjeu fort et un objectif poursuivi avec conviction mais 

auquel une nouvelle fois il n’a pas été donnée la priorité.  

                                                        
12 Source : extrait de la communication de la Maire de Paris sur l’aménagement des Berges de Seine Acte II 
du 27 mai 2015. 
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Cela tient selon moi à plusieurs facteurs : 

 

- pas ou peu de lobbying piéton crédible : le sentiment d’appartenance à ce mode 

de déplacement est quasi nul en ce que tout le monde marche, donc personne ne 

se mobilise (Olson, 1978). 

 

- la croyance qu’il n’y a pas ou peu de possibilité de mesurer les effets d’un plan 

piéton (croyance issue en partie de la prégnance de l’ingénierie dans la culture 

française de l’aménagement). 

 

- le manque d’imagination relatif aux solutions techniques ou juridiques à 

mobiliser (le problème se pose en effet dans une moindre mesure pour 

l’amélioration de la cyclabilité puisque la plupart des aménagements cyclables 

doivent répondre à des normes strictes, et donc fortement cadrées et de ce fait 

rassurantes pour les services techniques). 

 

Cela étant dit, si l’adoption du Plan Vélo s’est constituée comme le chantier 

prioritaire du début de mandature, l’élaboration d’une politique en faveur de la 

marche (par la concrétisation d’un document Plan Piéton), se dessine actuellement 

et devrait aboutir à une présentation en Conseil de Paris à l’automne 

2016 (documents 1 et 2):  

 



84 

 
Document 1 : Délibération du Conseil de Paris (décembre 2015), relative à l'élaboration d'un plan piéton pour la ville de 
Paris. Source : Paris.fr, 2015 

  

Délibération affichée à l'Hôtel de Ville 
et transmise au représentant de l'Etat 

le 23 décembre 2015 

 

 

CONSEIL DE PARIS 

Conseil Municipal 

Extrait du registre des délibérations 

-------- 

Séance des 14, 15 et 16 décembre 2015 

 

 

 

2015 V 380 Vœu en faveur d’un plan piéton. 

 

-------- 

 

Le Conseil de Paris, siégeant en formation de Conseil municipal, 
 

 

Considérant la volonté de la majorité municipale de promouvoir des modes de déplacements alternatifs 

afin de faire de Paris une ville plus apaisée et pour lutter contre la pollution liée aux transports carbonés ; 

 

Considérant les actions de la Ville de Paris pour promouvoir des zones plus accessibles aux piétons : 

opération « Paris respire », zones de rencontre, expérimentation de nouveaux marquages au sol, 

aménagements des places parisiennes et des berges de Seine ayant notamment pour objectif un meilleur 

accès à l’espace pour les piétons ; 

 

Considérant les bienfaits de la marche, activité ouverte à tous, même au public plus fragile, pour la santé 

et le bien-être mais aussi pour la qualité de vie en termes d’ambiance urbaine et de vitalité commerciale ; 

 

Considérant que la marche est le moyen de locomotion le plus utilisé dans Paris intra-muros et représente 

61% des déplacements ; 

 

Considérant les nombreux obstacles rencontrés par les Parisiens sur le réseau de trottoirs de la ville 

d’autant plus dommageables pour les personnes à mobilité réduite ; 

 

Considérant l’ambition de la Ville pour promouvoir des modes de transports respectueux de 

l’environnement comme l’a prouvé la présentation d’un programme vélo pluriannuel ; 

 

Considérant la délibération 2015 DVD 238 qui propose la réactivation de la Commission 

extra-municipale des déplacements et de l’espace public, et qui indique que la première séance de la 

commission sera consacrée aux piétons ; 

 

Sur proposition de MM. Jean-Bernard BROS, Buon-Huong TAN et des élus du Groupe RGCI, 

 

 

 2 

Se prononce en faveur de : 

 

- l’élaboration d’un plan piéton, dont les modalités seront discutées en Commission extra-municipale 

des déplacements et de l’espace public, 

 

- un plan piéton proposant des actions en matière de désencombrement des trottoirs, de marquage au 

sol, d’accessibilité pour les différents publics (politique enfance, jeunesse, personnes âgées, égalité 

hommes/femmes…), de reconquête d’espaces délaissés et/ou mal sécurisés, de promotion de la 

marche dans les actions d’éducation à la santé, 

 

- l’étude des modalités de construction d’un « réseau vert », maillage permettant d’explorer toute la 

ville à pied sans rupture urbaine, 

 

- la présentation de ce plan piéton en Conseil de Paris en 2016. 
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Document 2 : Délibération du Conseil de Paris (décembre 2015), relative à une meilleure prise en compte de l'usager 
piéton et des personnes à mobilité réduite sur l’espace public. Source : Paris.fr, 2015 

Délibération affichée à l'Hôtel de Ville 
et transmise au représentant de l'Etat 

le 23 décembre 2015 

 

 

CONSEIL DE PARIS 

Conseil Municipal 

Extrait du registre des délibérations 

-------- 

Séance des 14, 15 et 16 décembre 2015 

 

 

 

2015 V 379 Vœu relatif à la place du piéton et de la personne à mobilité réduite dans l’espace public. 

 

-------- 

 

Le Conseil de Paris, siégeant en formation de Conseil municipal, 
 

 

Considérant qu’avec une part modale d’environ 60% la marche à pied est de loin le principal moyen de 

déplacement dans Paris ; 

 

Considérant qu’en dépit de cette part majoritaire dans les déplacements, l’espace public réserve encore 

globalement une part insuffisante aux circulations piétonnes par rapport aux circulations automobiles, 

alors même que la Ville de Paris encourage le développement de toutes les mobilités douces et actives 

parce qu’elles sont bonnes pour la santé, bonnes pour la qualité de l’air, bonnes pour le climat, et même 

bonnes pour le pouvoir d’achat ; 

 

Considérant que l’espace public réservé aux piétons et aux personnes à mobilité réduite est de plus en 

plus utilisé, certes de manière licite, par d’autres modes de déplacements plus rapides (patins et planches à 

roulettes, trottinettes, gyropodes), créant un sentiment d’inconfort et de danger notamment auprès des 

piétons séniors ; 

 

Considérant que les piétons sont les premières victimes des accidents de la circulation à Paris avec 46% 

des tués et 34% des blessés graves en 2012 ; qu’ils sont également les blessés les plus fragiles avec une 

part de 11,7% des blessés qui fait l’objet d’une hospitalisation de plus de 24 heures ; et que les seniors 

sont à cet égard une population particulièrement fragile ; 

 

Considérant que les Parisiennes et les Parisiens ont montré, en votant massivement pour le projet « Paris 

aux Piétons » du budget participatif 2015, qu’ils considéraient comme une priorité le rééquilibrage de 

l’espace public au profit des piétons et des personnes en situation de handicap ;  

 2 

 

Considérant que cette priorité a été réaffirmée dans le 11
ème

 arrondissement, d’une part par les votes des 

projets de la rue de Charonne et de la rue de la Folie Méricourt au budget participatif 2015, et d’autre part 

par le vœu sur le code de la rue voté à l’unanimité du Conseil de Quartier Nation Alexandre Dumas lors 

de la réunion plénière du 13 octobre dernier ; 

 

Sur proposition de M
me

 Joëlle MOREL, M. David BELLIARD et des élu-e-s du Groupe Écologiste de 

Paris, 

 

Émet le vœu que : 

 

- dans le cadre d’un « Plan Piéton », la Ville engage dès 2016 l’amélioration de la sécurité et du confort 

des traversées piétonnes, en ciblant les sites les plus accidentogènes pour les piétons, 

 

- ce projet soit également l’occasion de réaffirmer et de renforcer le statut prioritaire du piéton dans 

l’espace public parisien, en intégrant la problématique posée par les nouveaux moyens de 

déplacement individuels (patins et planches à roulettes, trottinettes, gyropodes), 

 

- à cette fin, en s’appuyant notamment sur les travaux déjà engagés dans le 11
ème

, la Ville conçoive une 

démarche pédagogique de code de la rue visant à sensibiliser les Parisiennes et les Parisiens aux 

règles d’usage et de partage de l’espace public, pour un meilleur respect mutuel et une cohabitation 

apaisée des différents usagers. 
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Ma participation à la démarche Paris Piéton et à la vie du Cabinet de l’élu en charge des 

déplacements me permet d’affirmer que, ce qui a fait défaut à la collectivité parisienne 

pour aboutir à l’élaboration d’un plan piéton –outre les constats que j’ai présentés- 

réside principalement dans l’absence d’une « boite à outils » opérationnels. Ces outils 

doivent, selon moi, être issus de la recherche scientifique, en cela, je souhaite que cette 

thèse de doctorat puisse d’une façon ou d’une autre servir son élaboration. J’entends 

bien le fait que les résultats de la recherche ne puissent pas être directement 

transposables en outils opérationnels mais j’espère néanmoins qu’ils pourront apporter 

des clefs permettant de les convertir au service de l’opérationnel. 
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Je l’ai dit à plusieurs reprises dans ce premier chapitre, il y a, dans nos sociétés, un 

regain d’intérêt pour la marche.  

Pour preuve, les Appels à Communication de la plupart des colloques portant sur la 

marche sont très souvent introduits en présentant le « regain d’intérêt13 » comme 

légitimant l’organisation d’un évènement scientifique autour de cet objet. La recherche 

n’a donc pas fini de se questionner sur les mobilités urbaines pédestres et cela de façon 

multi-pluri-inter disciplinaire et scalaire.  

Dans le monde opérationnel, on se saisit également de cet objet que l’on souhaite 

promouvoir puisqu’il symbolise la ville à « l’échelle humaine ». Au niveau opérationnel, 

les questionnements sont en effet relatifs à la promotion de la marche à pied et à ce qu’il 

faut mettre en œuvre pour la promouvoir. 

Mais le faut-il vraiment ? Doit-on véritablement répondre à toutes les injonctions de la 

ville durable ?  

 

Il n’y a pas une seule réponse, cela dépend de ce pourquoi on souhaite promouvoir la 

marche et donc dépend de qui veut la promouvoir. 

 

Dans le cas de la ville de Paris, la motivation première est la lutte contre la pollution de 

l’air (permettant de répondre à des enjeux de santé publique et de préservation de 

l’environnement) laquelle suppose l’élaboration de différents plans de déplacement 

permettant le report modal vers les mobilités plus soutenables telles que la marche et le 

vélo.  

Cependant, comme les résultats de cette recherche le montrent, les gens ne marchent 

pas principalement pour ces raisons-là. Certes, les marcheurs considèrent que le 

bénéfice engendré pour leur santé est notable mais il s’agit plutôt d’un « bonus », plus 

rarement d’un motif. Ils marchent moins encore par conscience écologique.  

Les marcheurs sont d’ores et déjà très nombreux à Paris ce qui laisse finalement une 

marge de progression assez faible en terme de report modal. En effet, les Parisiens (au 

                                                        
13 « Le regain d’intérêt pour la marche est notoire dans des pratiques artistiques actuelles, l’engouement 
pour les promenades urbaines, les bénéfices attendus pour la santé ainsi que dans de nouvelles stratégies 
métropolitaines. » Le génie de la marche, Colloque International, 31 mai-7 juin 2012, Cerisy-La-Salle. 
« La marche en ville bénéficie, aujourd'hui, d'un regain d'intérêt qui se manifeste par le renouvellement des 

politiques piétonnes dans de nombreuses villes du monde… » Colloque International « The intricacy of 
walking and the city. Methods and Experiments, 21-23 janvier 2015, Groupe transversal Mobilités 
Urbaines Pédestres, Labex Futurs Urbains, Université Paris Est. 



88 

sens large) marchent qu’ils en soient conscients ou non, qu’il s’agisse de promenade 

mais surtout de déplacement lorsqu’ils utilisent les transports en commun notamment 

(dans les couloirs de métro et en début et fin de chaine de déplacement). 

La marche utilitaire, comme mode de déplacement, c’est précisément sur les conditions 

de sa pratique qu’il faudra que Paris bâtisse son Plan Piéton. Le véritable enjeu pour la 

ville de Paris réside principalement dans la qualité de ses espaces publics qu’elle doit 

maintenir et améliorer pour satisfaire ceux qui se déplacent à pied quotidiennement et 

éventuellement convaincre certains de se déplacer davantage à pied.  

 
Le désir de faire de Paris une ville de la marche s’est exprimé dans les discours 

politiques dès l’investiture de l’ancien Maire de Paris, Bertrand Delanoë et de ses 

adjoints successifs en charge de la voirie, des transports, des déplacements et de 

l’espace public.  

Les services techniques se sont organisés pour répondre à ce désir en tentant d’élaborer 

une stratégie en faveur de la marche à Paris. Des renforts en effectifs (essentiellement 

des stagiaires) ont d’ailleurs été à de nombreuses reprises, mobilisés pour participer à 

l’élaboration de cette stratégie. 

Un groupe de travail « Paris Piéton » interne à la DVD, piloté par l’Agence de la Mobilité 

de la ville, a bien été créé dès le printemps 2012. Ce groupe de travail s’est même élargi 

à d’autres directions de la ville à l’occasion de séminaires, faisant parfois appel à des 

chercheurs et experts de la mobilité et des usages de l’espace public. 

 

Toutefois, entre mars 2011 et juillet 2015 (période à laquelle j’ai pu participer et 

observer l’intérieur du système), la ville de Paris, contrairement à de nombreuses villes 

françaises et du monde, n’a pas su concrétiser de Plan Piéton.  

Cette thèse de doctorat, parce qu’elle est en partie façonnée par ma participation à 

l’élaboration de ce futur plan, sans toutefois avoir été pensée comme pouvant être le 

résultat d’une analyse à la croisée de la sociologie des organisations et des sciences 

politiques, ne saurait rendre compte des raisons plus profondes de ce retard en matière 

de politique en faveur de la marche. Cela étant dit, ce retard promet peut être au 

contraire l’élaboration d’une politique réfléchie, en faveur des mobilités urbaines 

pédestres qui sont rappelées comme une priorité par les Parisiens lors des instances 

participatives (cf budget participatif 2015).  
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CHAPITRE 2 : LES MOBILITES URBAINES PEDESTRES 
IN & EX SITU 

 

Il sera question dans le second chapitre, de présenter en détail les choix 

méthodologiques qui m’ont permis d’appréhender les mobilités urbaines pédestres in et 

ex situ. Il m’est apparu en effet indispensable de croiser d’une part le « comment » et le 

« pourquoi » en observant et interrogeant les marcheurs lors de leur déplacement mais 

également lors de séances en groupe de discussion nous permettant d’accéder ainsi à 

leur(s) représentation(s), lesquelles participent de l’émergence de certains 

comportements. 

Ainsi, je présenterai en premier lieu les résultats issus de la phase exploratoire, laquelle 

rendra compte de la façon dont j’ai choisi d’appréhender les mobilités urbaines 

pédestres in situ, le choix de la population cible, les temporalités et les différents sites 

sélectionnés pour réaliser mes premières enquêtes.  

Je présenterai ensuite la méthode des groupes de discussion par laquelle j’ai choisi de 

tester les hypothèses consolidées ou nouvellement formulées suite à la phase 

exploratoire.  

Je m’attacherai à questionner le rôle de l’environnement tridimensionnel dans les 

comportements de marche et en particulier celui de la spatialité. 
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2.1. L’APPREHENSION DES MOBILITES URBAINES PEDESTRES IN SITU 

 
J’ai choisi d’appréhender les mobilités urbaines pédestres dans leur pratique 

quotidienne en mettant en place un protocole méthodologique (figure 6) couplant 

l’observation et la passation de questionnaires sur les mêmes sites. J’entends par 

pratique quotidienne la mise en place -consciente ou non de la part des sujets- de 

routines de déplacement, d’actions systématisées qu’il me paraît nécessaire d’observer 

et d’interroger pour mieux comprendre le déplacement à pied. 

 
 

 
Figure 5 : Modalités de l’étude de la marche in situ (terrain I). Réalisation : Roussel, J, 2012 
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Carte 2 : Localisation des sept sites d'enquête de l’étude de la marche in situ (terrain I). Source : fond de carte issu du 

plan de la voirie parisienne. Réalisation : Roussel, J, 2015  

J’ai sélectionné ces différents sites parisiens et extra-parisiens en ce qu’ils offrent des 

situations de marche différentes et très contrastées, ce qui représente une condition 

indispensable pour tester différentes hypothèses propres à chacun des sites mais 

permet en premier lieu de tester l’hypothèse selon laquelle la spatialité influence les 

comportements de marche. Les différences significatives que j’avais constatées par 

« pré-observation » se sont en effet confirmées et m’invitent à affirmer que les 

comportements de marche vont différer en fonction de la spatialité, les résultats seront 

présentés dès le second chapitre de ce mémoire. 
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2.1.1. L’observation et l’enquête par questionnaire 
 
 

« Le travail de terrain sera envisagé ici comme l’observation des gens in situ: il 

s’agit de les rencontrer là où ils se trouvent, de rester en leur compagnie en jouant 

un rôle qui, acceptable pour eux, permette d’observer de près certains de leurs 

comportements et d’en donner une description qui soit utile pour les sciences 

sociales tout en ne faisant pas de tort à ceux que l’on observe » (HUGHES, E.C. 

1996).  

 

J’ai procédé selon la méthode d’observation directe, laquelle nécessite cependant la 

définition d’un cadre afin de rendre l’observation répétable et « contrôlable ».  

 

J’ai alors développé des hypothèses opérationnelles après avoir identifié un certain 

nombre de variables qui pourraient influer sur les comportements de marche en ville. 

Les variables indépendantes, celles que nous allions manipuler pour mesurer les 

variables dépendantes, étaient de trois types :  

- individuelles, donc relatives aux caractéristiques du sujet en marche. 

- extra-subjective (la météo, l’aménagement, la temporalité, le paysage, les 

nuisances urbaines ou encore l’ambiance) 

- sociales, donc relatives à l’autre que soi  

Je souhaitais observer les différences comportementales des marcheurs en fonction des 

trois dimensions évoquées plus haut, pour mesurer leur influence sur ce que j’avais 

défini comme variables dépendantes, à savoir, le rythme de marche, les expressions du 

visage, l’orientation du regard ou encore le fait pour le sujet de faire le choix de s’arrêter 

ou non dans l’espace marché (la halte). Le choix des variables s’explique par des raisons 

pragmatiques, elles sont en effet facilement observables donc potentiellement 

mesurables. 

 

L’objectif de la phase d’observation était le recueil de données sur sept sites d’enquête 

(présentés plus après) que nous avions retenus en prenant soin d’observer les 

comportements de marche au prisme de la temporalité (qui induit des changements de 

fréquentation sociale, de densité, de représentations), de la morphologie propre à 
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chaque site, de la desserte en transport en commun etc. afin de permettre 

l’identification de différents contextes de marche. Les individus qui s’inscrivent dans ces 

environnements, créent des situations de marche, lesquelles sont donc définies, selon 

des variables sociales, individuelles, spatiales et temporelles.  

En affirmant que je souhaitais réaliser des observations sur différents sites à des 

moments différents de la journée, j’émettais d’ores et déjà l’hypothèse selon laquelle 

l’espace, la temporalité, et l’altérité provoquent certains comportements de marche. 

 

J’ai réalisé une enquête par questionnaire sur chacun des sites et à différents créneaux 

horaires que j’avais définis également pour la phase d’observation afin : 

 

- de compléter l’observation des comportements des marcheurs de ces sites par 

des données verbales 

 

- de comparer la différence entre les comportements observés et le discours 

recueilli (Quelle est la part des comportements conscients/inconscients lors des 

déplacements à pied et quels sont-ils ?). Je formulais donc l’hypothèse selon 

laquelle il y aurait une différence entre ce que nous allions observer et ce qui 

allait être dit par les marcheurs de ces espaces publics. Je présenterai les 

résultats de mon hypothèse plus après, compte tenu du fait que cette hypothèse 

est d’ores et déjà partiellement validée via les réponses de certains sujets qui 

déclaraient « ne pas être en train de marcher » (ce qui nous a permis d’affirmer 

par ailleurs l’existence de différents types de marche urbaine). 

 

Ces méthodes de recueil de données sont complémentaires, elles permettent, de savoir 

à la fois ce que les individus font (comment ils marchent dans une situation précise) et 

ce qu’ils disent/expliquent de cette situation (pourquoi ils marchent de telle ou telle 

façon, quelles sont leurs stratégies de déplacement à pied). 

  



94 

La Population 
 

J’ai choisi de cibler une population d’« actifs » en ce qu’elle est selon moi, la population 

qui pratique les mobilités urbaines pédestres de la façon la plus ordinaire et routinière 

mais également car cette population soulève des enjeux urbanistiques et de politique 

publique. Ce choix m’a permis en effet d’appréhender le déplacement à pied du 

quotidien qui correspond le mieux aux comportements que je choisis d’étudier. 

 

J’ai donc écarté de l’enquête : 

- Adolescents 

- Enfants 

- Handicapés moteurs et/ou sensoriels  

- Marginaux/SDF  

- Personnes présentant des troubles mentaux 

- Seniors 

- Touristes 

 

Ces sujets ne font pas l’objet de la recherche (ou ont été écarté de l’analyse lorsqu’ils 

n’avaient pas été identifiés lors des enquêtes), en revanche, leur présence a un impact 

sur les comportements de ceux que j’ai choisi d’observer et d’interroger, impact que j’ai 

pris en compte et que j’ai tenté de mesurer. 

 

Précisons ici que j’ai porté une attention particulière et systématique à l’étude de la 

différence comportementale entre les hommes et les femmes afin de mettre en évidence 

la variable genre dans les comportements de marche et dans le confort/inconfort 

ressenti à propos desquels je faisais l’hypothèse d’une différence marquée. Je 

présenterai les résultats de l’analyse des comportements au prisme du genre au 

chapitre suivant. 

 

L’échantillon global (tous sites confondus) enquêté par questionnaire est composé de 

221 sujets dont 46% de femmes et 53% d’hommes (1% Non Renseigné soit NR).  
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Les sujets interrogés sont âgés de 19 à 69 ans mais la répartition par tranche d’âge 

(INSEE) est assez inégale avec une surreprésentation des sujets âgés de 19 ans à 54 ans 

et une représentation beaucoup moins importante des sujets âgés de 55 ans à  64 ans. 

A noter : 87% de l’échantillon est composé par des sujets « actifs » (au sens 

économique). L’échantillon est donc composé par des sujets ayant des rythmes de vie et 

des routines de déplacement (à pied) qui m’intéressent. 

 

 
 
 

 
Graphique 1 : Une répartition sexuée presque égalitaire des sujets interrogés in situ (tous sites confondus). Source : 

données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Graphique 2 : Surreprésentation des cadres et professions intellectuelles. Répartition par CSP des sujets interrogés in 
situ (tous sites confondus). Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 

 
 
 
 
 
 

 
Graphique 3 : Répartition inégale des sujets interrogés in situ (tous sites confondus) en faveur des 19-54 ans. Source : 
Données issues du corpus de l’étude in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Les Temporalités 
 

Concernant les créneaux horaires d’observation et de passation des questionnaires, je 

partais du postulat que cette variable provoquait des comportements différents et avais 

donc retenu des créneaux horaires dont je faisais l’hypothèse qu’ils allaient marquer la 

différence comportementale. J’avais inscrit mes enquêtes dans une temporalité 

« semaine » en excluant volontairement les « week-end » pour observer et interroger les 

sujets dans leur fonction « d’actifs » et donc dans leur routine de déplacement.  

 

J’ai retenu cinq créneaux horaires correspondant pour chacun à une hypothèse 

spécifique : 

- Le « petit matin » : 6h30- 8h, étant donné la période d’observation et de 

lancement de mes enquêtes (hiver-printemps 2013), il faisait encore nuit à ces 

heures. Dans les représentations collectives la fin de « nuit » (qui marque le 

début de journée) est moins inquiétante que le début de la nuit ou le cœur de 

nuit pour différentes raisons telle que la présence de l’autre qui nous ressemble 

et dont le motif de présence est, dans la plupart des cas le même que le sien. 

L’hypothèse sous-jacente à cette temporalité était donc celle d’une marche 

relativement rapide et automatisée sans stratégie d’évitement particulière (si ce 

n’est sur le site le plus inconfortable que j’ai sélectionné). 

 

- La matinée, créneau du matin plus tardif: 9h-10h30, c’est également le moment 

pendant lequel les individus se rendent sur leur lieu de travail, ils peuvent donc 

être pressés, comme pour le précèdent créneau, en revanche il fait tout à fait jour 

et les rues sont plus animées, les commerces ouvrent leurs portes, les services 

techniques municipaux font leur apparition, ce qui est potentiellement 

« rassurant » mais peut également provoquer un certain inconfort dans la 

mesure où le trottoir est davantage encombré… Je souhaitais tester l’hypothèse 

selon laquelle cette temporalité correspond à un moment de marche durant 

lequel le rapport à l’autre est peu anxiogène.  

 

- La pause déjeuner : 12h-14h, c’est le moment de « détente », de pause, la rupture 

de la journée. Je peux observer des individus accompagnés par leurs collègues… 
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et je faisais l’hypothèse que marcher à plusieurs influence le rythme et les 

stratégies de marche.  

 

- La sortie du travail : 17h30-19h, ce créneau correspond à la fin de journée, c’est 

celui de tous les détours, c’est le moment pendant lequel les individus vont 

chercher leurs enfants, d’autres encore sont « chargés » car viennent de faire des 

courses ce qui me poussait à émettre l’hypothèse que ces « détours » induisent 

de nouvelles stratégies de déplacement.  

 

- Le début de soirée : 19h30-21h, c’est le début de soirée, je pouvais aussi bien 

« capter » des marcheurs qui terminent leur journée de travail tardivement et 

rentrent à leur domicile ou qui sortent pour des activités de loisirs. La nuit est 

tombée et chargée de représentations différentes de celles associées à la « nuit 

du matin », cette « nuit du soir » est généralement bien plus anxiogène. C’est le 

moment de la bascule on quitte la journée pour entrer dans la nuit (rappelons 

que ces enquêtes ont eu lieu au mois de mars et qu’il fait nuit tôt).  

 

 

Graphique 4 : Légère sous-représentation des sujets interrogés entre 19h30 et 21h. Répartition des sujets interrogés in 
situ (tous sites confondu) par créneaux horaires. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). 
Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Au-delà de ce dernier créneau, j’ai considéré que les déplacements routiniers de 

l’individu dans sa fonction « d’actif », sont terminés. Un dernier créneau en fin de soirée 

(23h-1h) nous permettrait de faire des observations de nuit sans pour autant rentrer 

dans les problématiques qui sont celles du cœur de nuit (Gwiazdzinski, 2005) mais ce 

créneau n’a pas été retenu pour cette série d’enquêtes. Bien sûr, je suis consciente que 

beaucoup d’actifs ont des horaires atypiques et sont donc écartés d’entrée de jeu de 

cette enquête, mais je souhaitais circonscrire la population à étudier d’une façon assez 

systématique et objective. 

 
 

Les Sites 
 

J’ai souhaité concentrer mes recherches sur le territoire parisien principalement, d’une 

part pour répondre à la demande de la ville de Paris d’améliorer encore davantage la 

connaissance du fonctionnement de son territoire par la recherche et afin, d’autre part, 

de sélectionner des sites d’enquête sur lesquels je pourrais échanger en temps réel (et 

de « l’intérieur ») sur les projets d’aménagement et de requalification en cours et à venir 

qui correspondaient à des enjeux pour la politique de la ville. 

J’ai sélectionné sept sites d’enquête dont cinq se situent sur le territoire parisien. Un 

autre site correspond au franchissement du périphérique et donc constitue une porte 

d’entrée/sortie de Paris, il s’agit de la Porte d’Italie (Paris 13e/Le Kremlin-Bicêtre14). 

Enfin un dernier site se situe sur le territoire de la ville de Saint-Denis15, il s’agit du 

parvis de la gare RER La Plaine Stade de France Saint-Denis, qui constitue un pôle 

d’échange important avec des flux massifs de marcheurs qui entrent et sortent de la 

gare pour aller notamment vers Paris ou en revenir.  

 

J’ai sélectionné ces sites pour leur différence, qui en premier lieu concerne la quantité 

de marcheurs que je pouvais y observer. Ainsi, ce prisme me permettait d’éclairer mes 

observations en fonction de l’hypothèse générale de ce travail selon laquelle il y aurait 

un lien entre la marche et le confort d’un espace. 

                                                        
14 La commune du Kremlin-Bicêtre est située dans le département du Val de Marne, limitrophe au 
département de la commune de Paris. 
15 La commune de Saint-Denis est située dans le département de la Seine-Saint-Denis, limitrophe au 
département de la commune de Paris. 
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Certains de mes sites d’observation sont très marchés alors que d’autres ne le sont pas 

du tout (tableau 5 & figure  ). Je vais présenter les sites du plus marché au moins marché 

en précisant pour chacun une interprétation expliquant ces contrastes. 

Je vais ensuite décrire les sites en précisant pour chacun d’eux les raisons de ce choix et 

les hypothèses particulières qui lui sont liées. 

 

 

 

 

Tableau 5: Estimation (observation) du nombre de marcheurs par site et par créneaux horaires d'observation. Source : 
données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Fréquentation 
des 

marcheurs 

+ 

_ 

Site n°1 :  
L’avenue de Clichy : la présence de marcheurs y est 
constante à l’exception du créneau « petit matin » 
 
Site n°2 :  
Le boulevard Haussmann : la présence de 
marcheurs y est très importante à l’exception du 
créneau « petit matin » et « début de soirée ». Le 
reste de la journée nous y observons parfois un effet 
de foule. 
 
Site n°3 :  
L’avenue de France : la présence de marcheurs est 
semblable à celle du boulevard Haussmann en 
termes de créneaux horaires mais la circulation des 
marcheurs y est toujours fluide. 
 
Site n°4 
La porte d’Italie : la présence de marcheurs n’y est 
jamais très importante concernant les créneaux 
d’observation que nous avons retenus. Elle est très 
faible au « petit matin » et en « début de soirée ». 
 
Site n°5 
Le parvis de la Gare RER La Plaine Stade de 
France : la présence de marcheurs est très inégale 
tout au long de la journée et correspond aux horaires 
des déplacements pendulaires domicile-travail. 
 
Site n°6 
Le tunnel de la rue de Rambouillet : la présence de 
marcheurs y est relativement faible mais s’accroît 
quelque peu aux horaires des déplacements 
pendulaires domicile-travail. 
 
Site n°7 
La rue Lafontaine : la présence de marcheurs y est 
faible voire nulle aux créneaux du « petit matin » et 
du « début de soirée ». 
 

Figure 6 : Hiérarchisation des sept sites d'enquête in situ selon la quantité de marcheurs observés. Source : données issues du corpus de 
l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Carte 3 : Comparaison de la largeur des trottoirs des 6 sites d'enquête. A noter qu'il manque le site du parvis de la gare 

RER de Saint Denis pour deux raisons : (1) il s'agit d'un parvis piéton, il n'y a donc pas de trottoir. (2) la cartographie de la 
largeur des trottoirs a été effectuée pour le territoire parisien or Saint-Denis est hors du périmètre. Source : cette 

planche est issue d’un assemblage de zoom réalisés sur la carte « largeur des trottoirs parisiens », réalisée par l’APUR en 
2012 à partir des données fournies par la ville de Paris concernant son programme « la rue en partage », 2012. 
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Le site de l’avenue de Clichy (site n°1) 
 

 

 

Carte 4 :Site de l'avenue de Clichy. Zone d’observation et positionnement de l’enquêteur. Source : fond de carte issu du 
plan de voirie parisienne. Réalisation : Roussel, J, 2015 

 

Carte 5 : Site de l'avenue de Clichy, un site vivant et cosmopolite en cours de requalification. Source : fond de carte issu 
du plan de la voirie parisienne, ville de Paris. Réalisation et photos : Roussel, J, 2015

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
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La portion de l’avenue de Clichy où j’ai choisie d’enquêter est située dans le 

17e arrondissement de Paris, c’est un espace de vie et de frottement des 

usages, de jour comme de nuit.  

La journée, on y observe une forte mixité des usages et une cohabitation de 

tous les modes de déplacement, qui mène parfois au conflit. Cette avenue est 

très fréquentée pour ses commerces mais est également très résidentielle, 

induisant une mixité, tant au niveau des usagers que des usages de l’espace 

public.  

L’avenue est pourvue d’espaces de retrait (dans les impasses notamment), de 

halte et de séjour, formels ou pas, qui permettent aux marcheurs de s’arrêter 

pour s’asseoir s’ils le désirent, à condition de bien vouloir bifurquer un peu 

puisque l’avenue est presque complètement dépourvue de banc.  

La portion de l’avenue de Clichy sur laquelle j’ai mené mes enquêtes 

(observations et questionnaires) est très bien desservie par les transports en 

commun puisqu’elle se trouve entre deux stations de métro (la Fourche et 

Place de Clichy) situées sur une ligne de métro saturée (ligne 13). Il s’agit 

d’ailleurs d’un enjeu urbanistique important que de réussir à faire sortir les 

usagers du métro, en surface et participer ainsi à décongestionner la ligne. La 

portion de l’avenue est également desservie par les bus, ce qui en fait un 

espace de passage important.  

Durant mes enquêtes, l’avenue de Clichy était en travaux pour une 

requalification visant une meilleure circulation (des bus notamment), la 

création d’emplacements de livraison, un meilleur confort des piétons et 

davantage de sécurité (routière). Cette enquête a donc été menée dans les 

conditions propres aux situations de travaux (bruit, poussière, entrave au 

cheminement) qui sont représentatives de la réalité d’un Paris où les 

chantiers s’enchainent. Elle m’a permis de tester un certain nombre 

d’hypothèses opérationnelles concernant ce site et notamment celles selon 

lesquelles l’inconfort induit par les chantiers de requalification pousserait les 

marcheurs à mettre en place des stratégies d’évitement. 
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Le site du Boulevard Haussmann (site n°2) 
 

 
                                 
Carte 6 : Site du boulevard Haussmann. Source : fond de carte issu du plan de la voirie parisienne, ville de 
Paris. Réalisation : Roussel, J, 2015  

 

Carte 7 : Le site du boulevard Haussmann, entre tourisme et quartier d’affaire. Source : fond de carte issu 
du plan de la voirie parisienne, ville de Paris. Réalisation et photos : Roussel, J, 2015  

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
 



 107 

Le boulevard Haussmann est situé dans le 9e arrondissement de Paris, il 

s’agit d’un lieu de centralités urbaines (spatiale, économique, transport).  

 

C’est un boulevard chargé en représentations sociales, de par l’historicité du 

lieu bien sûr mais aussi en ce qu’il incarne le luxe « à la française ». Ce 

boulevard accueille les « grands magasins » parisiens (Galeries Lafayette et 

Printemps). Il s’agit donc d’un haut lieu de la consommation mais aussi d’un 

lieu de promenade et de spectacle pour les vitrines de ses grands magasins, 

en particulier pendant les fêtes de fin d’année, durant lesquelles les vitrines 

sont réputées comme très attrayantes pour les enfants et les touristes.  

 

Ce boulevard est toujours très fréquenté en journée, dès le matin très tôt et 

particulièrement à l’endroit que j’ai choisi d’enquêter (sortie de métro et 

entrée des grands magasins). Cet endroit n’est pas fréquenté uniquement par 

les touristes, il est également massivement fréquenté par les travailleurs du 

quartier pour lesquels il s’agit le plus souvent d’un lieu de passage plutôt que 

d’une destination en soi.  

L’offre commerciale est relativement diversifiée puisque les grands magasins 

jouxtent des enseignes plus abordables, ce qui crée une certaine mixité chez 

les consommateurs (donc chez les piétons). L’offre en restauration est 

également très développée autour du secteur des grands magasins. Les 

trottoirs du boulevard sont larges mais la sur-occupation de l’espace 

(commerces ambulants, touristes, mendiants) contraint fortement le 

cheminement des piétons. 

 

L’hypothèse que je souhaitais tester pour ce site était relative à la 

fréquentation importante de piétons, le rendant difficilement cheminable 

selon l’heure de la journée. Les aménités et les représentations positives dont 

il est l’objet devaient cela dit venir équilibrer l’inconfort des situations de 

sur-densité piétonne.
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Le site de l’Avenue de France (site n°3) 
 

 
                                     
Carte 8 : Site de l'avenue de France. Source : fond de carte issu du plan de la voirie parisienne, ville de 
Paris. Réalisation : Roussel, J, 2015  

 

Carte 9: Le site de l'Avenue de  France: un quartier neuf et un pôle d’emplois tertiaires. Source : fond de 
carte issu du plan de la voirie parisienne, ville de Paris. Réalisation et photos : Roussel, J, 2015  

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
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L’avenue de France est située dans le 13e arrondissement de Paris et 

représente l’artère principale de l’opération d’aménagement Paris Rive 

Gauche dont le premier tronçon fut livré en 2001.  

Elle est, à elle seule, un « quartier d’affaires » que l’on peut comparer (dans 

une bien moindre mesure) au quartier de la Défense.  

Elle fonctionne de façon très différente selon les temporalités de la journée 

car les individus y ont des pratiques et  des comportements qui varient au fil 

des heures.  

Cette « nouvelle » avenue est très bien desservie en transport en commun 

(bus, tramway, métro, RER). Le quartier de l’avenue de France compte à la 

fois des bureaux, des logements, des commerces, des établissements scolaires 

(écoles primaires, collège et plus récemment l’implantation du campus de 

l’Université Paris Diderot qui compte 26000 étudiants), qui permettent de 

nuancer la fréquentation de cette avenue, qui reste toutefois plutôt 

fréquentée par les individus dont le lieu de travail est implanté directement 

sur cette artère.  

Le soir et le week-end, la majorité des cafés/bars/restaurants sont fermés, ce 

qui renforce l’opposition journée/soirée et semaine/week-end en termes de 

fréquentation et d’activités du lieu.  

La Bibliothèque Nationale de France (BNF) est implantée sur cette avenue, 

ainsi qu’un important complexe de cinémas (MK2 Bibliothèque) ce qui 

maintient un certain niveau de fréquentation, concentrée autour de ces 

attracteurs durant leurs horaires d’ouverture. 

J’étais très intéressée par cette avenue qui offre des conditions de marche-

déplacement assez confortables. En effet, les trottoirs y sont très larges et 

bien éclairés la nuit, un couloir de promenade (partagé avec les cyclistes) a 

été aménagé au centre de l’avenue (entre les chaussées circulables par les 

automobiles et les bus). Mon hypothèse concernant cette avenue était 

relative à l’inconfort induit par sa mono-activité et à son manque de 

dynamisme hors des horaires de travail.
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Le site de la Porte d’Italie (site n°4) 
 

 
                                       
Carte 10 : Site de la Porte d'Italie. Source : fond de carte issu du plan de la voirie parisienne, ville de Paris. 
Réalisation : Roussel, J, 2015  

 

Carte 11 : Le site de la Porte d'Italie, un univers routier entre Paris et Le Kremlin-Bicêtre (94). Source : 
fond de car issu du plan de la voirie parisienne, ville de Paris. Réalisation et photos : Roussel, J, 2015 

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
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La porte d’Italie est un des accès routier et piéton qui permet de relier 

physiquement Paris aux communes limitrophes, en l’occurrence le Kremlin-

Bicêtre. Elle est située au sud du 13e arrondissement de Paris. Il s’agit donc 

pour les marcheurs, de traverser le boulevard périphérique pour se rendre 

d’un côté ou de l’autre de celui-ci. 

 

J’ai choisi ce lieu en ce qu’il est un lieu de passage aux sens: 

- passage d’un territoire à un autre (Paris vs Banlieue) 

- passage sans arrêt 

Il s’agit en effet d’un espace dans lequel on « passe » sans s’arrêter, ce n’est 

pas une destination mais un espace que l’on traverse pour aller vers sa 

destination. C’est également un espace de rupture entre Paris et sa banlieue, 

en quelques pas, on passe de l’un à l’autre, on change de ville et de 

département. C’est aussi un espace (comme la plupart des portes de Paris) de 

rupture en termes d’architecture, de traitement des sols et plus généralement 

de gestion des espaces publics. 

Surtout, c’est un espace routier, conçu pour réguler les flux des véhicules 

entrants et sortants de Paris ou préférant emprunter le boulevard 

périphérique. Il s’agit donc d’un espace pensé pour la voiture et qui inflige 

aux marcheurs toutes les nuisances que celle-ci génère (bruit, pollution, 

insécurité routière…). Pour faire le lien avec les identités de marcheurs, ce 

site est un espace où le marcheur est un piéton, il est considéré comme une 

« sous » unité véhiculaire ce qui le place dans une situation d’inconfort 

physique et psychique. Je souhaitais donc observer les comportements de 

marche dans cette situation des plus inconfortables. 
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Le site du parvis de la gare RER La Plaine Stade de France (site n°5) 
 

 
 

 
 

 

 
Carte 13 : Le site du parvis de la gare RER La Plaine Stade de  France: un lieu de passage. Source : fond de 

carte OSM. Réalisation et photos : Roussel, J, 2015 

Echelle : 1/5000 

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
 

Carte 12 : Site du Parvis de la gare RER La Plaine Stade de France. 
Source : fond de carte OSM. Réalisation : Roussel, J, 2015  
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Le parvis de la gare RER La Plaine Stade de France est l’unique site 

totalement hors de Paris que nous avons choisi d’enquêter. Il se trouve au 

nord de Paris, dans le département de la Seine Saint Denis sur le territoire de 

la ville de Saint Denis.  

Comme le boulevard Haussmann, ce lieu est chargé de représentations mais, 

à l’inverse du boulevard parisien, ce lieu (piéton) est négativement connoté 

(c’est en tout cas l’hypothèse que j’émets) puisque lui sont associées les 

représentations négatives de la banlieue et particulièrement celles associées 

au département de la Seine-Saint-Denis « 9-3 » (Vrain, 2002). 

Ce lieu, ne fonctionne pas comme une place 16bien qu’il en ait l’aménagement, 

il est traversé par les usagers de la gare qui en sortent ou y entrent sans 

jamais s’y arrêter. Le parvis de la gare RER La Plaine Stade de France est très 

lourdement sécurisé : vidéo-surveillance et policiers sont visibles. Il 

comporte un lieu de restauration qui fonctionne surtout le midi et plusieurs 

marchands de fruits et légumes viennent, de façon aléatoire, y installer un 

stand pendant la journée. 

J’ai pris connaissance et pu observer que des navettes étaient mises à 

disposition des employés des entreprises installées au pôle d’activité de la 

Plaine Commune, les accompagnant ainsi pour effectuer le trajet RER-

entreprise(s) afin entre autre, de les exposer le moins possible à cet espace 

public représenté comme hostile. Ce site n’est pourtant pas particulièrement 

repoussant dans son aménagement, mais les nombreux signes de sécurité qui 

sont visibles renforcent l’idée d’insécurité.

                                                        
16 L’étude des nuisances et du confort urbain menée au CSTB a démontré qu’une place 
publique était avant tout un lieu de halte et de séjour, ce qui n’est pas le cas pour ce parvis 
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Le site du tunnel de la rue de Rambouillet (site n°6) 
 

 
 

                                    

Carte 14 : Site du tunnel de la rue de Rambouillet. Source : fond de carte issu du plan de la voirie 
parisienne, ville de Paris. Réalisation : Roussel, J, 2015  

 

Carte 15 : Le site du tunnel de la rue de Rambouillet, un site pensé pour la circulation automobile. Source : 
fond de carte issu du plan de la voirie parisienne, ville de Paris. Réalisation et photos : Roussel, J, 2015  

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
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Le tunnel est situé dans le 12e arrondissement de Paris, il relie la rue de 

Rambouillet et la rue Villiot en créant un passage sous les voies ferrées de la 

gare de Lyon.  

Il s’agit d’un lieu de passage dont la fonction est de rendre possible la 

circulation des véhicules, motorisés ou non, et des piétons, sous les voies 

ferrées.  

 

Ce tunnel est situé dans le quartier des gares de Lyon et de Bercy, quartier 

plutôt dynamique sur le plan économique, où siègent de grandes entreprises 

(RATP par exemple) et où sont implantées certaines administrations 

(Ministère des finances par exemple). 

 

C’est un lieu de passage fréquenté plutôt le matin, assez tôt, le midi et le soir 

aux heures de sortie des bureaux. La ville de Paris a changé l’éclairage des 

trottoirs piétons (en 2008) afin de mettre en « valeur » ce passage souterrain. 

Les trottoirs piétons sont donc éclairés par des tubes fluorescents de couleur 

bleue ce qui renforce et assume l’aspect « underground »17 du tunnel et lui 

donne une ambiance particulière.  

L’éclairage à destination des véhicules est quant à lui un éclairage classique 

jaune.  

 

J’ai retenu ce lieu pour les nuisances en présence (mauvaises odeurs, manque 

de luminosité, pollution, bruit) et le confinement induit par la nature même 

de cet espace qui provoque un sentiment d’insécurité et me permet de tester 

la pratique de la marche en situation d’inconfort. 

                                                        
17 Interview du chef de la 8eme Section Territoriale de Voirie en charge notamment de ce site 
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Le site de la rue La Fontaine (site n°7) 
 

 

 
                               
Carte 16 : Site de la rue La Fontaine. Source : fond de carte issu du plan de la voirie parisienne, ville de 
Paris. Réalisation : Roussel, J, 2015  

 

 
Carte 17 : Le site de la rue La Fontaine : un quartier résidentiel aisé dans lequel les déplacements 

motorisés et le stationnement sont très importants. Source : fond de carte issu du plan de la voirie 
parisienne, ville de Paris. Réalisation et photos: Roussel, J, 2015  

    Légende :       

 
             Zone d’observation  
 
             Positionnement de        
l’enquêteur 
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La rue La Fontaine est située dans le 16e arrondissement de Paris. Il s’agit 

d’une rue très longue, dont la morphologie, l’aménagement et l’activité 

diffèrent selon ses tronçons. 

 

Les marcheurs sont donc principalement les habitants du quartier. Cette 

portion de la rue est très peu marchée si ce n’est aux horaires de 

départ/retour du travail (matin et soir) mais la densité piétonne y reste 

faible même à ces moments de la journée.  

L’absence de commerces (dans cette portion de la rue) en fait un espace de 

passage le matin et le soir par notre population cible, à savoir les actifs 

(souvent accompagnés de leurs enfants).  

La circulation routière est assez importante aux heures de pointe. Le nombre 

important de parkings souterrains laisse facilement supposer que la plupart 

des habitants sont « motorisés » et se déplacent essentiellement en voiture 

ou en deux roues motorisés, et donc finalement peu à pied ou en transport en 

commun alors même le quartier est bien desservi (métro, bus). 

J’ai retenu un tronçon très résidentiel car je souhaitais justement enquêter un 

espace peu animé qui soit habité par une population plutôt aisée.
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Le tableau ci-dessous présente un recensement des points communs et des 

différences entre chacun de mes sites d’enquête afin : 

 

- d’identifier le degré de proximité entre les uns et les autres.  

- de comparer les résultats de mes enquêtes par la suite. 

 

Nous souhaitions vérifier si la proximité entre deux sites (au plan des 

différents critères indiqués ci-dessous) signifiait également une proximité 

dans les comportements de marche ou si, au contraire l’éloignement de deux 

sites impliquait un plus grand écart entre les différents comportements de 

marche. Le tableau ci-dessous (tableau 6) peut se constituer comme grille 

d’analyse de mes observations. 
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Mon choix pour l’étude de ces sites s’est opéré, comme évoqué plus haut, par et pour 

leurs différences et parce qu’ils sont tous des lieux de passage (exclusivement ou pas) 

pour les marcheurs et peuvent pour certains inviter ou « interdire » la promenade, ce 

qui m’assurait d’y trouver un maximum de marcheurs en déplacement. 

 

 
Graphique 5 : Répartition par site de l'échantillon de marcheurs interrogés in situ. Source : données issues du corpus de 

l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 

             
 

Je me suis intéressée au rapport à la marche des sujets de façon générale afin d’identifier 

leurs habitudes quant à la mobilité pédestre, leur estimation en termes de fréquence de 

leur pratique de la marche en ville, les principaux motifs pour lesquels ils se déplacent à 

pied, les critères qui sont pour eux des freins à la marche en ville etc. 

 

Dans près de 80% des cas, les sujets déclarent choisir de marcher (graphique 6) tandis 

que 8% d’entre eux déclarent qu’ils considèrent la marche comme une contrainte. 13% 

de l’échantillon considère que cela dépend : 

 

- du temps dont ils disposent (la marche serait donc associée à la lenteur) 

- de la distance à parcourir (la marche représente un effort physique dont le coût 

mérite d’être évalué) 

- de la météo (la pluie revient régulièrement comme étant un frein à la marche) 

- du moment de la journée  
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- du motif de déplacement (« marcher pour aller travailler c’est une contrainte, 

marcher pour se promener c’est un choix »). 

 
 

 
Graphique 6 : La marche en ville, une activité choisie. Répartition des sujets interrogés in situ en fonction de leur degré 

de volonté propre à pratiquer la marche en ville. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (tous sites 
confondus). Réalisation : Roussel, J, 2013 

 
 

Les graphiques ci-dessous montrent que la plupart des sujets déclarent se déplacer à 

pied « tous les jours ou presque » et ce avant tout pour se rendre sur leur lieu de 

« travail/d’étude » mais également pour se rendre à leurs activités de « loisirs/détente » 

(« aller au cinéma, aller à la piscine, au théâtre » etc.), pour aller faires des 

« courses/achats » et dans une moindre mesure pour « accompagner quelqu’un ».  

 

 
Graphique 7 :  Le déplacement pédestre : un mode de déplacement quotidien utilisé pour différents motifs. Fréquence 

Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 
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2.1.2. Les mobilités urbaines pédestres sur mes sites 
 

Au regard de notre grille d’analyse, le site de l’avenue de Clichy et celui du tunnel de la 

rue de Rambouillet semblent être les sites les plus opposés. Je m’attendais alors à ce 

que les comportements de marche soient radicalement différents sur chacun des deux 

sites. Les observations ont permis de démontrer que les comportements sont en effet 

aussi éloignés que je le pressentais, notamment en soirée.  

En effet, au-delà de la quantité de marcheurs significativement différente entre ces deux 

sites, les comportements diurnes varient d’un site à l’autre et cette différence est encore 

davantage remarquable en début de soirée. Les marcheurs de chacun de ces deux sites, 

s’ils ont les mêmes motifs de présence, adoptent en effet des comportements et des 

stratégies qui ne sont pas les mêmes. Ainsi, sur le site de l’avenue de Clichy, j’ai observé 

que les marcheurs avaient un rythme de marche assez varié, là où les marcheurs du 

tunnel de la rue de Rambouillet avaient tous un rythme rapide. Cela s’explique sans 

grande difficulté par les nuisances subies par les marcheurs du tunnel, qui doivent en 

sortir pour y échapper. Si j’évoquais plus avant les nuisances induites par les travaux de 

l’avenue de Clichy, il semblerait que le sentiment de captivité lié à celles-ci soit diminué 

par d’autres critères, permettant de marcher d’un pas plus lent. 

 

La rue Lafontaine, la porte d’Italie et le Tunnel de la rue de Rambouillet sont, quant 

à eux les sites ayant le plus de similitudes, ce qui conforte mon postulat de départ qui 

m’avait conduit à les sélectionner en ce qu’ils sont des lieux de passage, de nature 

différente certes mais au sein desquels la marche est pratiquée comme déplacement et 

non pas comme promenade. Le niveau de confort y est, bien sûr, diffèrent et c’est 

pourquoi j’ai sélectionné ces sites. Le but étant d’identifier ce qui dans des sites ayant la 

même fonctionnalité (marche-déplacement) fait que l’un est évalué comme 

potentiellement confortable alors même que l’(es) autre(s) ne le sont pas. Les 

comportements de marche sont en effet relativement similaires sur ces sites qui invitent 

à se déplacer rapidement en raison de l’absence d’aménités. Ce qui diffère largement en 

revanche concerne le type d’usagers qui s’y déplacent. Ainsi le tunnel de la rue de 

Rambouillet comme la porte d’Italie, sont presque exclusivement fréquentés par des 

marcheurs adultes dans le cadre de leur déplacement domicile-travail alors que la rue 

Lafontaine est fréquentée par des adultes accompagnant des enfants ou des personnes 



 123 

âgées. Cette différence s’explique aisément par le fait que cette rue du 16e 

arrondissement est une rue résidentielle et qu’il est ainsi normal qu’elle soit fréquentée 

par les riverains. Cela dit, on peut également supposer que le tunnel de la rue de 

Rambouillet notamment soit l’objet de stratégies d’évitement lorsque les marcheurs 

sont accompagnés par des enfants ou des personnes fragilisées. Leur absence est en soi 

un élément de réponse important quant à l’évaluation du niveau de confort de ces sites. 

 

L’avenue de France et le Parvis de la gare RER Saint Denis Stade de France 

présentent également un nombre de similitudes importants. Ce résultat peut a priori 

paraître étonnant puisqu’il s’agit de deux sites dont la fonctionnalité est très différente. 

Cela étant dit, nous constatons une certaine proximité dans les usages de ces sites. En 

effet, si l’avenue de France fonctionne comme une avenue passante, elle n’est pas une 

destination en soi. Les commerces qui y sont implantés sont fréquentés de façon 

opportuniste par les marcheurs dont le seul motif de présence est de se rendre à son 

travail ou à l’Université. Le parvis de la gare RER est, quant à lui, également un espace de 

passage dont l’aménagement permet dans une moindre mesure, de se restaurer et/ou de 

faire quelques courses, de façon là aussi opportuniste. 

Ces deux sites sont assez semblables du point de vue architectural, la charge historique y 

est très faible et le vélo et les transports en commun y ont été intégrés de façon 

anticipée. La marche n’y est pas pénible mais la notion de confort peine à émerger dans 

le discours des marcheurs qui pratiquent ces sites. Un sentiment d’insécurité associé 

notamment aux créneaux de nuit est relaté dans la plupart des discours et cela en lien 

avec la vacuité de ces sites. 

 

Le boulevard Hausmann, dans sa portion étudiée, est difficilement comparable aux 

autres sites car il est multifonctionnel tant dans les activités qui sont implantées dans le 

quartier que dans les motifs de présence qu’il suppose. Ainsi, sa singularité en fait un 

site « à part » mais me permet tout de même de constater les comportements de marche 

qu’on y observe, à savoir des comportements très variés, allant de la marche-

déplacement très rapide à la halte permettant de regarder les vitrines des grands 

magasins. Les flux des marcheurs s’auto-organisent d’ailleurs du plus rapide au plus lent 

selon la proximité avec les vitrines ce qui fait de la gestion individuelle des interactions 

avec les autres l’enjeu majeur du déplacement pédestre. 
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Les résultats que je vais présenter ci-dessous concernent l’analyse de la représentation 

de l’expression « la marche en ville ».  

Je souhaitais en effet savoir comment les marcheurs que j’interrogeais in situ, 

définissaient cet objet. J’ai réalisé une analyse sémantique des mots recueillis suite à la 

question « Pourriez-vous nous donner 5 mots que vous associez à la marche en ville ? ».  

Précisons ici que j’avais d’ores et déjà eu l’occasion d’éprouver cette méthode lors de 

l’étude des représentations du confort qui avait été menée au CSTB (Marchand, Roussel 

& Savina, 2009) et que celle-ci apparaît tout à fait satisfaisante comme première étape 

dans l’étude des représentations sociales. Elle peut être ici définie comme exploratoire. 

 

J’ai recueilli 530 mots relatifs à l’expression « marche en ville », ce qui m’ a permis de les 

classer par thème en fonction de leur proximité lexicale. 

 

Ainsi, quatre thématiques principales ont été mises en évidence : 

 

- Plaisir, c’est la thématique associée à l’expression « marche en ville » la plus 

importante en ce qu’elle regroupe le plus grand nombre de mots (294). La 

marche en ville serait donc une activité que l’on pratique pour se détendre, 

comme un loisir en soi ou par laquelle on pratique une activité de loisir 

(tourisme). Cette action est également associée à la rêverie, à la réflexion (Gros, 

2009). Il s’agit également de cette activité qui est écrite par beaucoup de 

penseurs, philosophes, écrivains, et plus largement artistes, comme étant source 

d’inspiration. Cette thématique renvoie donc la marche à l’activité de promenade. 

 

- Mode de déplacement cette thématique, renvoie à la mobilité du quotidien, celle 

que l’on pratique de façon automatisée, pour se déplacer d’un point A à un point 

B. Cette mobilité urbaine pédestre apparaît beaucoup plus faiblement dans les 

discours (92 mots). Elle ne semble pas être associée spontanément à l’expression 

de « marche en ville » qui correspondrait comme nous l’avons vu davantage à la 

promenade.  

 

- La corporalité ou le rapport au corps est la thématique qui regroupe les mots 

(83) qui sont en lien avec le corps. Elle regroupe les catégories « sport » et 
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« santé », il s’agit d’une thématique qui met en avant le fait que « marcher en 

ville » serait une activité physique (le vocabulaire utilisé est positif, il ne renvoie 

pas à l’effort) d’une part et qu’elle représenterait un bénéfice pour la santé 

d’autre part.  

 

- la contrainte (s’apparente à ce qui est décrit par Eric Le Breton lorsqu’il évoque 

la « marche paysanne » mais pas uniquement) est une thématique très faible 

quantitativement. L’expression « marche en ville » serait donc faiblement 

associée à une activité négative. 

  



 126 

 
 

Fi
gu

re
 7

: 
La

 m
ar

ch
e

 e
n

 v
ill

e
 :

 u
n

 lo
is

ir
 e

t 
u

n
e

 a
ct

iv
it

é
 s

ai
n

e
. R

e
p

ré
se

n
ta

ti
o

n
 s

ch
é

m
at

iq
u

e
 d

e
 l’

e
xp

re
ss

io
n

 «
 M

ar
ch

e
 e

n
 v

ill
e

 »
, e

n
 f

o
n

ct
io

n
 d

e
s 

ca
té

go
ri

e
s 

le
xi

ca
le

s 
q

u
i 

lu
i s

o
n

t 
as

so
ci

é
e

s.
 L

a 
ta

ill
e

 d
e

s 
m

o
ts

 c
o

rr
e

sp
o

n
d

 a
u

 n
o

m
b

re
 d

e
 m

o
ts

 r
e

gr
o

u
p

é
s 

d
an

s 
ch

aq
u

e
 c

at
é

g
o

ri
e

 e
t 

so
u

s 
ca

té
go

ri
e

s.
 S

o
u

rc
e

 :
 d

o
n

n
é

e
s 

is
su

e
s 

d
u

 c
o

rp
u

s 
d

e
 

l’e
n

q
u

ê
te

 in
 s

it
u

 (
2

0
1

3
).

 R
é

al
is

at
io

n
 :

 R
o

u
ss

e
l, 

J,
 2

0
1

5
 

 

 



 127 

Ces thématiques peuvent donc refléter une certaine idée de ce que signifie, 

du moins ce à quoi est associée, l’expression « marche en ville ». Les 

thématiques sont clairement différentes les unes des autres, certaines 

s’opposent, d’autres se complètent ou coexistent. Cependant, la principale 

information qu’il nous faut retenir, réside dans le fait que l’expression 

« marche en ville » est majoritairement décrite par l’utilisation d’un lexique 

« positif », qui ne concerne pas les déplacements à pied en ville, mais la 

promenade (figure 7 & graphique 8).  

 

 

 

Graphique 8 La marche en ville entendue comme promenade ? Répartition des mots associés à la marche 
en ville par catégorie lexicale. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). Réalisation : 
Roussel, J, 2013 

 

 

En cela, j’ai dû remettre en question l’utilisation même du mot « marche » 

pour nommer l’objet de mes recherches qui correspond davantage à ce que je 

nommerai désormais « déplacement à pied ».  

J’ai donc interrogé la pertinence du vocabulaire que j’avais utilisé durant une 

partie de mon travail pour désigner un objet d’étude.  

Ainsi, j’ai décidé d’utiliser un vocabulaire approprié que je définis à partir des 

thématiques associées à la « marche en ville », à savoir : 

- le mot « promenade » pour désigner la marche plaisir, la marche 

comme activité en soi (associée à une volonté de marcher) 
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- le mot « déplacement » (à pied) pour désigner l’action de marcher au 

quotidien, motivée par l’arrivée à une destination précise (parfois 

associé à la contrainte). 
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2.2. L’APPREHENSION DES MOBILITES URBAINES PEDESTRES EX SITU 

2.2.1. Les groupes de discussion 
 
L’étude de la marche in situ via les enquêtes que j’ai décrites plus avant, a été 

suivie d’une étude ex situ (figure 8), en salle, via la méthode des groupes de 

discussion. J’ai, en effet, souhaité isoler/extraire, les sujets de leur 

environnement, afin d’identifier et d’analyser plus encore leurs 

représentations des mobilités urbaines pédestres et de leur faire évaluer 

certaines situations de marche. 

Il me paraissait indispensable de compléter la phase précédente 

(observations et enquêtes par questionnaire), qui m’a permis d’appréhender 

la marche dans sa pratique individuelle, par une seconde phase d’étude 

sociale et groupale de la marche en ville.  

J’ai donc procédé en m’inspirant du modèle originel développé par Merton 

(1946) et Lewin (1948), en optant toutefois pour une condition 

intermédiaire entre l’animation directive et l’animation participante. Ainsi, 

j’assurais l’animation du groupe en me positionnant à la fois comme 

« leader » et comme « participant », ce qui laissait place à une discussion 

assez libre tout en restant cadrée par certaines consignes, qui 

correspondaient aux hypothèses à tester. Cette méthode, permet de faire 

émerger des objets que je n’avais pas identifiés comme tels (serendipité 

propre à la recherche) et de mettre en évidence certaines caractéristiques 

groupales en fonction de la composition de chaque groupe et des interactions 

qui se déroulent en son sein. 

J’émettais donc l’hypothèse générale selon laquelle l’appartenance groupale 

était partie prenante dans la « fabrication » des représentations de la marche 

en ville et qu’il existait des représentations sociales de la marche en ville. 

J’avais défini quatre groupes de sujets en fonction de leur rapport (affectif) à 

la marche en ville que nous expliciterons plus après. La partie qui va suivre 

s’attachera à décrire de la façon la plus simple mais exhaustive possible le 

déroulement d’une séance pour faciliter la compréhension de cette méthode 

de recueil de données. 
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Figure 8 : Modalités des groupes de discussion. Méthodologie développée pour l’étude ex situ des 
mobilités urbaines pédestres (terrain II). Source : Roussel, J, 2013 

 
 

Déroulement de la séance : 

Les sujets étaient accueillis dans une salle aménagée en U pour permettre à 

chacun de s’observer et d’échanger le plus aisément possible. La salle était 

équipée d’un vidéo projecteur et d’une vitre sans tain qui permettait 

l’observation depuis l’extérieur. Chaque séance était enregistrée par vidéo.  

 

J’ai choisi d’assurer moi-même l’animation de chaque groupe afin de modérer 

la  discussion au plus près de mes hypothèses de recherche en fonction des 

interactions entre les sujets. 

Je demandais alors à chaque sujet de se présenter rapidement en énonçant, 

son prénom, son lieu d’habitation, son lieu de travail et son âge. J’introduisais 
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alors de façon très vague (« Nous sommes ici pour parler tous ensemble de la 

marche à pied, de ce que vous en pensez (…) ») le sujet de la discussion du jour 

et les consignes de déroulement de la séance, à savoir que la séance 

s’articulerait autour de deux exercices pour une durée totale de 2h30. Je n’ai 

jamais explicité la distinction entre mon statut d’animateur et le leur mais 

l’évocation des consignes à suivre permettait de hiérarchiser implicitement 

les statuts. 

 

Le premier exercice s’inscrivait dans la phase la plus longue (d’une durée 

d’environ 1h30) de la séance. Il visait un objectif clair, celui d’identifier et de 

faire discuter la/les représentation(s) de la marche en ville (qui 

correspondent à l’activité de promenade comme nous l’avons montré plus 

avant) d’une part et du déplacement à pied d’autre part (car cette activité, 

objet même de la recherche avait été finalement très peu décrite jusque-là). 

Il était alors demandé aux membres du groupe de noter cinq mots 

(individuellement) qu’ils associaient à l’expression « marche en ville ». Nous 

répétions l’exercice avec l’expression « déplacement à pied en ville ». Chaque 

sujet devait alors énoncer les mots de la marche d’une part puis ceux du 

déplacement d’autre part, pour que je les inscrive sur un tableau afin de 

procéder à un regroupement par thème. Les résultats de cette étape seront 

présentés au chapitre 4 de ce mémoire.  

Le second exercice de ce groupe de discussion, avait pour objectif de faire 

évaluer de façon individuelle puis collective, les niveaux de confort et 

d’inconfort lors de déplacements effectués à pied en ville en fonction d’une 

situation de déplacement définie par avance. Je présenterai les résultats de 

cette seconde étape au prochain chapitre. 

 

Je suis, comme signalé lors de la première phase, intéressée par l’étude de la 

marche du quotidien, celle que chacun pratique de façon routinière et 

automatisée. Ainsi, j’ai défini chacun des groupes en fonction : 

 

1. de la pratique quotidienne effective des mobilités urbaines pédestres 
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2. du rapport affectivo-cognitif entretenu par les sujets quant aux 

mobilités urbaines pédestres (relation construite en fonction 

notamment de leur pratique de celles-ci : contrainte, choisie etc.  

 

Groupe 1 : les marcheurs volontaires (ceux qui se déplacent à pied bien 

volontiers en toutes circonstances) 

 

Groupe 2 : les marcheurs contraints (ceux qui se déplacent parce qu’ils 

n’ont pas le choix ou pensent ne pas avoir le choix) 

 

Groupe 3 : les non marcheurs contraints (ceux qui ne se déplacent pas à 

pied parce qu’ils n’ont pas le choix ou pensent ne pas avoir le choix)  

 

Groupe 4 : les non marcheurs volontaires (ceux qui choisissent de ne pas 

se déplacer à pied/refusent de se déplacer à pied) 

 

Si intellectuellement je fais la différence entre ceux qui « n’ont » pas  le choix 

et ceux qui « pensent » ne pas avoir le choix de marcher ou de ne pas 

marcher, j’ai regroupé les sujets en fonction de l’impact sur leur pratique 

déclarée de la marche à pied. Certains résultats que j’exposerai plus après 

démontreront en effet qu’il y a une différence entre pratique réelle et 

pratique déclarée de la marche à pied. Cet écart est dû en partie à la 

valorisation de la marche à pied comme « bonne pratique » pour un 

développement durable qui impose toujours plus d’injonctions, mais qui chez 

certains provoque parfois les comportements inverses par défiance, ce qui 

est le cas de certains de mes sujets qui refusent de marcher. 

 

Chacun des groupes était composé selon des critères de recrutement 

identiques, à savoir qu’ils se composaient autant que possible de 50% 

d’hommes et 50% de femmes répartis de façon égalitaire dans les tranches 

d’âge allant de 18 ans à 60 ans (étudiants et actifs) afin de correspondre le 

plus possible au profil des sujets que j’avais enquêtés lors de la première 

phase. 



 133 

Parmi chaque groupe, j’avais d’ailleurs souhaité recruter des individus 

résidant ou travaillant au sein des sept quartiers que j’ai sélectionnés, j’en 

expliquerai les raisons plus après. Comme le démontre le tableau ci-dessous, 

seuls trois sujets sur l’ensemble des groupes n’avaient pas de connaissance 

quotidienne des lieux que nous avons enquêtés. 

 
 

Je vais maintenant présenter les résultats relatifs au rapport à 

l’environnement physique de marche. Ces résultats sont issus des données 

recueillies lors des groupes de discussion et des enquêtes in situ. 

 
 

2.2.2 A chacun son espace  
 

Recentrons notre propos sur la spatialité dans laquelle s’inscrit l’action de 

marcher en proposant d’analyser le rapport entre mobilités urbaines 

pédestres et espace d’après des résultats empiriques émanant de mes 

enquêtes de terrain, me permettant ainsi de tester l’hypothèse (qui intéresse 

plus directement le domaine de l’aménagement de l’espace) selon laquelle 

l’espace peut se constituer comme déterminant du comportement de marcheur. 

Dans le discours de mes enquêtés (et ce, quelle que soit la méthode de recueil 

utilisée), la dimension physique de l’environnement semble fortement peser 

sur le choix de se déplacer à pied d’une part et sur le type d’activité pédestre 

d’autre part. Ainsi, différents types d’espaces se dégagent de l’analyse de 

données (toutes confondues) et confirme la dichotomie marche-promenade 

versus marche-déplacement.  

Il sera question dans ce sous-chapitre de démontrer que cette dichotomie sur 

le plan des représentations des mobilités urbaines pédestres suppose de la 

part des marcheurs des besoins et attentes concernant l’aménagement de 

l’espace afin qu’il réponde à l’activité pédestre pratiquée.  

Nous verrons au chapitre suivant que les promeneurs exclusifs (ceux qui 

refusent de se déplacer à pied mais consentent parfois à se promener à pied) 

réclament finalement davantage de fonctionnalité quand les piétons 

réclament plus de souplesse dans l’aménagement des espaces, et notamment 
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que les espaces de déplacement ressemblent davantage à des espaces de 

promenade et donc des espaces plus confortables. 

 

La proposition de classification des espaces qui suivra est basée à la fois sur 

le corpus de données recueillies lors des groupes de discussion et sur le 

corpus issu des sujets interrogés in situ.  

Les sujets interrogés sur les différents sites présentés plus haut étaient 

invités à répondre aux questions ouvertes suivantes :  

- « Où marchez-vous volontiers ? Pourquoi ? » 

- « Où évitez-vous de marcher ? Pourquoi ? » 

 

Concernant les focus groups, lors de chacune des séances, la discussion était 

lancée sur les espaces de marche privilégiés et au contraire sur les espaces de 

marche à éviter.  

 

J’amenais ensuite les sujets à indiquer leur préférence en fonction du motif 

de déplacement afin de croiser à la fois les trois dimensions (physique, 

sociale et temporelle) de l’environnement avec le motif de déplacement dont 

je faisais l’hypothèse de l’importance lors de l’évaluation d’une situation de 

marche en termes de confort/inconfort (dont je présenterai les résultats au 

chapitre suivant). 

 

J’ai, comme évoqué plus avant, souhaité savoir quels étaient pour les sujets, 

les espaces propices aux mobilités urbaines pédestres et ceux au contraire 

qui sont à éviter.  

J’ai recueilli des réponses de deux ordres selon la façon dont la question était 

comprise/interprétée par les sujets. Une première catégorie de sujets et donc 

de réponses, se rapporte ainsi directement à la nomination de lieux précis 

alors que la seconde catégorie de sujets donnent des réponses regroupant 

différentes échelles de marche allant du trottoir à la forêt.  
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- Catégorie des lieux : regroupe des lieux précis que les sujets citent 

comme « exemple » de ces espaces où ils évitent de marcher ou au 

contraire ils marchent « bien volontiers »  

- Catégorie des types d’espace : regroupe des espaces types, tels que 

la rue, la route etc. 

 

Le tableau ci-dessous propose une classification des espaces de la catégorie 

des types d’espace, pour l’ensemble des réponses des sujets composant 

l’échantillon global des groupes de discussion. 

 

 

 

Tableau 7 : Les espaces de promenade comme espace de marche « bien volontiers » Classification des 
espaces de marche. Source : données issues du corpus de l’enquête ex situ (2013) Réalisation : Roussel, J, 
2014 
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De façon générale, pour tout lescéchantillons confondus, nous constatons un 

lien étroit entre la nature des espaces qui sont « bien volontiers » marchés 

par les sujets et la dichotomie entre la promenade et le déplacement pédestre 

(tableau 7). 

 

Ainsi, de façon cohérente, nous constatons que la marche en ville, qui se 

réfère à la promenade (donc très fortement associée aux vocabulaires du 

plaisir et de la détente) est pratiquée « bien volontiers » dans des espaces qui 

sont destinés avant tout à la promenade (« parcs », « quais de Seine »…).  

Au contraire, les espaces de marche « évités » («le long du périphérique », 

« grands axes »…), sont quant à eux plutôt associés à l’environnement urbain 

et à la marche-déplacement. 

 

Il est intéressant de noter que nous constatons une différence significative 

des réponses selon le site sur lequel les sujets ont été interrogés.  

En particulier concernant les sujets interrogés aux portes de Paris (La Plaine 

Stade de France à Saint Denis et Porte d’Italie) qui citent davantage de fois 

« Paris » comme lieux où ils marchent « bien volontiers » et qu’ils opposent de 

façon presque systématique à la banlieue qu’ils affirment éviter.  

Les sujets interrogés à la Porte d’Italie et au niveau du tunnel de la rue de 

Rambouillet sont quant à eux ceux qui font le plus référence aux espaces de 

« nature » (parcs, campagne, forêts…) pour marcher « bien volontiers » et 

affirment « éviter » les « espaces routiers » et les espaces bruyants.  

Enfin, les sujets interrogés sur le boulevard Haussmann déclarent « éviter » 

les espaces à forte densité piétonne. J’ai relevé ces remarques particulières 

en ce qu’elles ne me semblent pas être le fruit du hasard. Les caractéristiques 

des espaces de marche à éviter correspondant à celles des sites au sein 

desquels ces sujets étaient précisément interrogés. 

Je peux donc affirmer que les caractéristiques du site sur lequel les sujets 

sont interrogés, ont une influence effective sur la projection des espaces de 

marche à « éviter ».  

Concernant les sujets des groupes de discussion, les réponses obtenues sont 

évidements très hétérogènes entre les différents groupes.  
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Ainsi les réponses du groupe des marcheurs volontaires en toutes 

circonstances s’opposent aux réponses du groupe des non marcheurs 

volontaires (ceux qui refusent de marcher). Sur le plan qualitatif, les deux 

groupes s’opposent également bien que nous constations une même difficulté 

à appréhender la marche dans les espaces réservés aux marcheurs. Les 

raisons ne sont toutefois pas les mêmes puisque les marcheurs volontaires 

en toutes circonstances, en affirmant apprécier les zones piétonnes qu’ils 

souhaiteraient voir généraliser, ne souhaitent rien d’autre que l’éviction des 

autres mobilités dans l’espace public. Ce ne sont donc pas les zones 

piétonnes, en tant que lieux, qu’ils apprécient mais bien la typologie d’espace 

qu’ils souhaitent, de façon un peu égocentrée, voir se généraliser à l’ensemble 

du territoire parisien.  

« S’il faisait beau tout le temps et que les parcours étaient plus verts et 

piétonniers on ne ferait que marcher. »  

« Ce serait bien de pouvoir marcher sur la route à la place des voitures 

en zone piétonne exclusivement. En plus ce serait calme, on se 

déplacerait et on aurait l’impression de se balader. ». 

 

 Le groupe de ceux qui refusent de marcher déclare avoir une aversion pour 

les zones piétonnes qui par nature invitent à la marche et sont fréquentées 

par des marcheurs exclusivement « Les rues piétonnes et assimilées c’est 

fatigant car il faut marcher et en plus il y a du monde. ». Ce groupe, comme 

celui des non marcheurs car ils pensent ne pas avoir le choix, fait très souvent 

référence à la fatigue engendrée par la marche. Le cout de la marche au sens 

de l’effort physique et cognitif qu’il suppose est, comme je l’ai déjà évoqué, un 

argument utilisé qui semble peser lourd dans l’explication de ce refus de 

marcher. 

 

Pour revenir à la typologie d’espaces appréciés et des espaces évités, de façon 

assez homogène, les zones de rencontre et autres zones de circulation 

partagée sont assez critiquées. En effet, la complexité de la signalétique et 

donc de la compréhension du message (qui est dans son droit ? à quel 

moment ?), le manque de lisibilité, font de ces zones des espaces à éviter 
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« Par contre les zones de rencontre ce n’est pas agréable, on ne comprend rien, 

personne ne sait qui a le droit qui n’a pas le droit, tout le monde met la pression 

à tout le monde. » 

Alors que le groupe des marcheurs bien volontiers décrit les espaces très 

fortement fréquentés comme potentiellement répulsifs « La foule excessive 

c’est un peu fatigant mais sinon le monde dans la rue c’est sympa. », « Les 

Champs Elysées à éviter, trop de monde, trop de « zone »… », « Le pire du pire 

c’est la rue de Rivoli, les trottoirs sont minuscules, le bruit est horrible. ». Le 

groupe de ceux qui refusent de marcher évoque comme unique lieu de 

prédilection pour la marche (unique situation pour laquelle ils acceptent de 

marcher) les centres commerciaux.  

Si cette déclaration peut paraître étonnante, elle est en fait relativement 

cohérente avec le reste du discours tenu par les sujets qui composent ce 

groupe.  

En effet, la dimension sociale de l’environnement semble jouer un rôle 

prédominant pour ces sujets qui apprécient le confort de leur véhicule 

personnel et s’y sentent « à l’abri » d’un monde extérieur qu’ils trouvent 

souvent hostile « Les centres commerciaux (…) c’est le bonheur ultime ». Les 

espaces qu’ils considèrent comme les plus favorables à la marche sont donc 

des espaces fermés mais qui sont effectivement pensés pour les marcheurs. Il 

s’agit de se déplacer le moins possible en laissant le moins possible de place à 

l’improvisation, l’environnement doit être extrêmement balisé et pourvu de 

repères explicites. 

 

Les espaces dévolus à la promenade, à la découverte d’un patrimoine et dont 

la charge historique est importante sont unanimement reconnus comme 

agréables : 

« Par contre, les Tuileries, le Sacré Cœur, St Michel, Odéon, 

Montparnasse, l’ile Saint Louis, le marais, les quais de Seine. » 

« On marche plutôt dans des endroits aérés, des jardins, des cimetières, 

on se promène lorsqu’on est sur le chemin du retour du travail car on a 

le temps. ».  
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Les deux groupes de non marcheurs semblent apprécier se promener dans 

des lieux précis tels que « la rue Mouffetard et la place du Tertre » à condition 

d’avoir l’assurance de pouvoir s’y rendre en voiture, ou en mini bus pour le 

second lieu. 

Les espaces qui semblent répulsifs même pour les sujets qui marchent bien 

volontiers en toutes circonstances, sont les espaces souterrains du 

métro/RER. Ces espaces qui sont pourtant des espaces prévus pour 

optimiser les correspondances à pied des usagers des transports en commun 

sont vécus comme des espaces très inconfortables et dont l’usage ne se fait 

que sous forte contrainte. Les sujets de ce groupe déclarent d’ailleurs éviter 

d’utiliser les TC en grande partie à cause de ces espaces qui rendent les 

déplacements en TC « absolument pas rentables », « On serait prêt à se 

rajouter 10/20 mn de marche par jour pour ne plus jamais prendre les 

transports en commun. »  
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Figure 9 : Classification des espaces de marche bien volontiers vs évités en fonction de l’appartenance 
groupale. Représentation schématique du croisement de la classification des espaces de marche avec les 
différents groupes de marcheurs (groupes de discussion). Source : données issues du corpus de l’enquête 
ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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S’il existe différentes activités pédestres, différents rôles de marcheurs et 

différents types d’espaces (figure 9), il semble évident que vienne se poser la 

question de l’aménagement urbain adéquat à ces différentes typologies. En 

effet, comment alors, répondre aux différents besoins et attentes de ces 

différents usagers ? Comment répondre à certains sans brimer les autres ? 

Comment le choix de tel ou tel aménagement peut-il être fait ? 

Concernant les données que j’ai recueillies, elles nous informent sur les 

différents niveaux de besoin des marcheurs en fonction notamment de leur 

rapport à l’espace public et aux mobilités urbaines pédestres. En effet, les 

sujets qui expriment le moins de besoins sont ceux qui se déplacent d’ores et 

déjà à pied, peut-être est-ce dû à leur expertise de l’espace public qui leur 

permet de connaître « les bonnes astuces » et/ou d’anticiper suffisamment 

leur déplacement à pied pour ne pas être dépendant de l’offre de services 

souvent limité sur l’espace public ? 

Les non-marcheurs, volontaires ou non, sont en revanche très en demande de 

services (qui pour la plupart existent déjà mais dont ils ignorent l’existence), 

pour répondre à des besoins exprimés par un imaginaire lié aux mobilités 

urbaines pédestres et aux espaces publics qui leur est propre et explique 

certainement en partie ce refus ou cette incapacité à marcher en ville. 

Si les besoins de ne sont pas les mêmes d’un individu à l’autre, chacun des 

groupes a, de façon plus ou moins argumentée, fait part de l’inconfort causé 

par le partage d’une même voie (le trottoir) entre différents usagers dont le 

rythme est parfois très diffèrent de l’un à l’autre.  

En effet, puisque j’ai mis en évidence l’existence de plusieurs types de 

mobilités urbaines pédestres, en quoi serait-il aberrant de considérer que 

chacun d’eux pourrait être pratiqué sur un espace qui lui serait propre ? 

Autrement dit, serait-il envisageable de segmenter les espaces de marche en 

fonction de la nature de ces mobilités pédestres, une voie pour la promenade, 

une voie pour le déplacement à pied ? 

S’il ne s’agit pas selon moi d’une hypothèse envisageable en ce qu’elle ne 

répond pas à l’idéologie urbanistique que je souhaite défendre, il n’en reste 

pas moins que cette proposition a été formulée à plusieurs reprises par les 

différents échantillons qui soutiennent tous que la gêne occasionnée par 
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l’autre marcheur, celui qui, pour diverses raisons, n’adoptent pas les mêmes 

comportements que soi, pourrait être amoindrie si l’espace public prévoyait 

des espaces adaptés à chaque fonction pédestre. 

Les promeneurs exclusifs (ceux qui refuse de se déplacer à pied mais peuvent 

parfois apprécier une promenade à pied), exigent davantage de 

fonctionnalités que les « marcheurs en toutes circonstances ».  En effet, les 

focus groups ont révélé que ce dernier type de marcheurs était doté d’une 

très grande capacité d’adaptation et que son rapport très positif aux 

mobilités urbaines pédestres lui permettait d’être finalement moins 

dépendant à l’environnement et notamment dans sa dimension physique, 

que les sujets ayant un rapport plus modéré voire négatif à ces mobilités.  

Ainsi, l’urbanisme fonctionnaliste répondrait aux besoins de ceux qui évitent 

et/ou refusent la marche en ville, c’est à dire, ceux qui devraient composer la 

cible première des politiques publiques ayant pour objectif de promouvoir 

les mobilités pédestres. Comme évoqué juste avant, je développerai ce point 

qui fera l’objet précis de la partie suivante en introduisant la théorie des 

affordances par laquelle je tenterais d’apporter une réponse partielle à ces 

interrogations concernant la fabrique d’un espace public confortable.                                                                                                                                                                                                                                             
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L’analyse sémantique de l’expression « marche en ville » que j’ai présentée 

plus avant, me permet d’affirmer que l’objet « marche » au sens général du 

terme se confond avec la promenade. 

La thématique (principale) du plaisir associée à l’expression « marche en 

ville », confère un rôle de promeneur à celui qui la pratique. En revanche le 

déplacement pédestre confère un rôle de « piéton » à celui qui la pratique. 

Cependant la frontière entre ces deux activités pédestres et ces deux rôles de 

marcheur, qui, je l’ai déjà évoqué, dépend en grande partie du motif de 

déplacement, est finalement assez poreuse. En effet, sujet peut « passer » de 

ce rôle de « promeneur » à celui de « piéton », en fonction de son 

environnement notamment et de certaines de ses caractéristiques et données 

propres (le temps dont il dispose à tel moment donné par exemple).  

Ainsi, j’insiste également sur la perception de l’environnement marché et son 

influence sur la nature de l’action de marcher.  

En effet, l’étude permet de démontrer que les espaces qui sont « bien-

volontiers » marchés sont des espaces de promenade (le sujet est alors un 

promeneur), tandis que les espaces de marche qui sont « évités » sont plutôt 

des espaces de flux, pensés pour se déplacer (le sujet est alors un piéton), 

bien souvent en « cohabitation » avec les voitures, les bus, les vélos. Ce qui 

rend l’action de marcher plutôt inconfortable voire donne lieu à la mise en 

place de stratégies d’évitement. Je peux donc affirmer que la nature de 

l’action est avant tout définie par le motif de déplacement, bien qu’elle puisse 

in fine être nuancée par l’environnement marché ; un sujet qui se rend sur 

son lieu de travail en traversant un espace de promenade peut en effet 

basculer du rôle de piéton qui se déplace, à celui de promeneur et avoir ainsi 

le sentiment de lier déplacement et promenade, ce qui le place dans une 

situation de marche confortable. 
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CHAPITRE 3 : MOBILITES URBAINES PEDESTRES 
& CONFORT 

 
Ce chapitre met à l’épreuve l’hypothèse selon laquelle l’évaluation de la 

situation en termes de confort joue un rôle sur les stratégies de déplacement 

pédestres adoptées par les marcheurs. 

Je pars du postulat selon lequel, une situation de déplacement pédestre est 

composée d’un motif de déplacement et d’un environnement de marche 

tridimensionnel plus ou moins circonstanciel : 

- dimension temporelle (heure de la journée, saisonnalité) 

- dimension sociale (la rencontre avec l’autre ou son absence) 

- dimension physique (le cadre et l’aménagement de l’espace) 

 

La pratique des mobilités urbaines pédestres, est soumise à la qualité de 

l’environnement dans lequel elles sont pratiquées, ce qui rend comme 

évoqué plus avant, les marcheurs urbains, particulièrement sensibles à 

l’environnement marché.  
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Quels sont les critères du confort en milieu urbain ?  De quoi est-il composé ? 

Pourquoi appréhender les mobilités urbaines pédestres par ce prisme du 

confort urbain ? 

Le déplacement à pied est sans doute le mode par lequel l’individu est le plus 

exposé à l’environnement. Celui qui pratique les mobilités urbaines 

pédestres, le marcheur urbain, est donc le plus vulnérable à l’inconfort, le 

plus sensible au niveau/degré de confort dans la ville, qu’il soit bon ou 

mauvais. 

Un des enjeux urbanistiques pour de nombreuses villes est d’ailleurs 

d’atteindre un bon niveau de confort de leurs espaces publics, c’est en partie 

ce pourquoi la ville de Paris a souhaité financer cette recherche,  dans le but 

de: 

1. identifier ce qui fait confort dans l’espace public pour ses usagers 

marcheurs 

2. s’en saisir afin d’encourager les mobilités urbaines pédestres et 

promouvoir le plus possible ce mode de déplacement. 

Travailler sur les mobilités urbaines pédestres au prisme du confort permet  

d’identifier d’une part les freins à ce choix modal, à savoir les nuisances 

urbaines et les éléments d’inconfort, et d’autre part ses moteurs,  c’est à dire 

les éléments de confort qui concourent à rendre ou donner envie aux citadins 

de se promener et de se déplacer à pied. Ainsi, ce troisième chapitre fera la 

démonstration de l’existence d’un lien entre pratique des mobilités urbaines 

pédestres et confort des espaces publics. 

Il sera ici question de présenter la notion de confort urbain telle que j’ai tenté 

de la circonscrire pour l’articuler autour des trois dimensions 

environnementales dans lesquelles s’inscrit l’action de marcher sur les 

différents sites que nous avons présenté au chapitre précèdent.  

 

De nombreux architectes et urbanistes ont travaillé sur la notion de confort, 

du bâtiment en premier lieu, puis plus tard du confort des espaces publics 

ouverts (Chelkoff, 2007).  
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Leurs travaux s’inscrivent dans la lignée des recherches réalisées par le 

laboratoire CRESSON dans les années 1980-90 (Amphoux, P ;  Augoyard, J-F ; 

Balay, O, Thibaud, J-P).  

Les premiers travaux concernent le sonore et sa place dans la ville, l’identité 

qu’il confère à un espace, l’imaginaire et les représentations de la ville qu’il 

construit.  

Il existe des critères de confort, physiquement et objectivement mesurables 

qui sont d’ailleurs utilisés par les aménageurs (architectes et ingénieurs) 

comme indicateurs et garants du bien être des usagers.  

Je peux dresser une liste (non exhaustive) de ces critères et composantes du 

confort en milieu urbain: 

- le confort acoustique, 

- le confort lumineux, 

- le confort lié à la qualité de l’air et à la pollution, 

- le confort lié à la qualité du sol et à la voirie en général, 

- Le confort thermique. 

 

Ces critères sont relatifs à des besoins dont la variabilité d’un sujet à l’autre 

est assez faible et qu’il est possible de mesurer et de contrôler physiquement 

grâce à l’existence de seuils de tolérance (lesquels font basculer le sujet dans 

l’inconfort s’ils sont franchis). Le respect de ces seuils de tolérance qui ont 

donné lieu à des normes, est un prérequis sans lequel il n’est pas 

envisageable d’évoquer la notion de confort en milieu urbain. 

 

Cependant, ces critères physiques et objectifs, seuls, ne permettent pas de 

faire émerger le confort en milieu urbain ; d’autres critères, plus subjectifs, 

d’ordre psychosociologique participent à l’émergence de ce sentiment 

(Tableau 8) . Il paraît moins évident d’établir une « norme » puisque, le 

marcheur, dans sa multiplicité n’a pas les mêmes besoins en fonction de sa 

corporéité (âge, genre, motricité etc.), de la temporalité dans laquelle s’inscrit 

son action et de l’environnement physiquement et socialement marché.  
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Je présenterai dans ce chapitre, les résultats de mes enquêtes portant 

spécifiquement sur la notion de confort et par lesquelles j’ai tenté de mettre 

en évidence les critères qui font confort en milieu urbain, en fonction du 

marcheur et des trois dimensions qui composent l’environnement de marche 

(dimensions temporelle, sociale et physique).  

En cela, j’affirme d’ores et déjà que le confort en milieu urbain (qui regroupe 

à la fois une dimension objective et une dimension plus subjective) n’est pas 

le même pour tous.  

 

 

Tableau 8 : Classification des critères du confort urbain en deux dimensions principales : objective et 
subjective. Source : Roussel, J, 2013 

 

Les enquêtes que j’ai menées pour cette recherche, ont démontré qu’il 

existait autant de confort, que de personnes enquêtées. En effet, le confort a 

cela de personnel qu’il ne peut correspondre avec exactitude à deux sujets à 

la fois, au même moment. Nous le verrons dans le sous chapitre suivant, la 

temporalité peut parfois suffire à changer complètement l’appréciation d’un 

espace par un même individu, de la même façon que son motif de présence 

dans tel ou tel environnement. Il existe bien sur des constantes selon 

lesquelles une situation sera presque toujours considérée comme 

inconfortable. Il est en effet plus évident de définir ce qui est inconfortable. 

L’objet « confort » en milieu urbain, n’existe  pas en tant que tel. Nous parlons 

en réalité d’une multitude de conforts urbains qui correspondent à chaque 
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profil de personne qui pratique l’espace public, en fonction du moment de la 

journée, de son motif à être dans l’espace public… 

Il existe donc plutôt des situations de confort, qui correspondent à un type 

d’usager pour un type d’espace… Le confort urbain est une notion 

situationnelle qui résulte de la combinaison des caractéristiques 

environnementales (physiques, sociales et temporelles) et des 

caractéristiques intra-subjectives.  

 

Il n’existe donc pas de confort des mobilités urbaines pédestres mais plutôt 

des situations de déplacement à pied plus ou moins confortables. Les 

conséquences de cette affirmation pour l’étude du confort de la marche sont 

lourdes parce qu’elles supposent qu’aménager un espace confortable pour le 

plus grand nombre c’est faire en sorte qu’il puisse offrir le plus grand nombre 

de situations différentes. 

Je maintiens précisément cette affirmation en ce que la recherche d’un 

confort unique, serait finalement inconfortable pour tout le monde. 

La plupart des espaces publics ouverts ont été aménagés pour répondre à au 

moins l’un de ces deux principes : 

 

- On (les politiques publiques) aménage un espace en essayant de 

répondre aux besoins du plus grand nombre au détriment donc de 

certains (on hiérarchise en fonction du plus grand nombre). C’est le 

cas de la mairie de Paris qui a aménagé son territoire pour répondre 

aux personnes valides, excluant de fait toute personne à mobilité 

réduite, qu’elle que soit le degré et la durée de cette réduction de la 

mobilité. 

Et/ou 

- On segmente l’espace et on aménage chaque segment pour de grands 

types d’usagers en fonction des besoins propres (c’est ce qui est fait 

très souvent pour la gestion des différents flux, piétons versus 

cyclistes versus automobilistes versus bus…). C’est aussi le cas du 

territoire parisien qui dans la plupart des cas est organisé par 

typologie d’usagers. 
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3.1. L’EMERGENCE DU SENTIMENT DE CONFORT EN SITUATION DE 

DEPLACEMENT 

 
Dans ce sous chapitre, je vais aborder le lien entre confort urbain et mobilités 

pédestres afin de démontrer en quoi ce prisme est intéressant pour 

appréhender ces mobilités d’un point de vue scientifique. En effet, cela nous 

permet d’en apprendre davantage à propos de ces deux objets d’une part et 

d’un point de vue opérationnel ensuite car cela nous permet d’apporter 

certains éléments de réponse à la gestion urbaine de certains espaces et 

notamment ceux qui sont dévolus à la marche. 

Dans quelles mesures le confort urbain est-il une notion situationnelle (c’est 

à dire relative à un sujet en fonction de son motif de déplacement dans un 

environnement précis) ? Qu’est ce qui participe à l’émergence de ce 

sentiment ? Y-a-t-il des invariants, des critères de base et quels sont les 

critères secondaires qui vont faire varier le niveau de confort d’une situation 

de marche ? Quels sont les impacts sur la pratique de la marche ? 

 

Nous l’avons dit plus avant, l’émergence du confort urbain est relative à une 

situation qui résulte de la combinaison d’un certain nombre de critères 

environnementaux mais également de déterminants psycho-sociaux propres 

à chaque sujet (figure 10). Le schéma ci-dessous propose un recensement 

non-exhaustif de ces déterminants sur lesquels les urbanistes n’ont 

finalement que peu de prises mais dont la connaissance permet d’envisager 

ne serait que la pluralité des sujets-marcheurs pour lesquels ils oeuvrent. 
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Figure 10 : Critères individuels impliqués dans l'émergence du sentiment de confort lors d'une situation 
de marche. Source : Roussel, J, 2013 

 
 

Les déterminants psycho-sociaux que je viens d’évoquer ne sont pas les seuls 

à l’œuvre dans l’émergence du sentiment de confort urbain. 

Je tenterai de faire la démonstration selon laquelle les critères 

environnementaux sont, dans une très large mesure, responsables de 

l’émergence de ce sentiment. Pour rappel, lorsque je parle d’environnement, 

je pense aux trois dimensions qui le composent et sur lesquelles ce travail de 

thèse postule une importance dans leur interrelation constante avec les 

marcheurs. Ce sous-chapitre sera donc organisé autour de ces trois 

dimensions, physique (relative au cadre bâti et à l’aménagement), temporelle 

(relative au moment dans lequel est inscrit l’action du marcheur, qu’il 
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s’agisse de l’heure, du jour ou de la saisonnalité) et enfin sociale (relative à la 

présence ou non d’un autre que soi sur l’espace public). Les résultats qui vont 

suivre (tableaux 9 & 10) émanent principalement des enquêtes que j’ai 

menées in situ, sur les sept sites que j’ai présentés plus avant. 
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Tableau 9 : Recensement (non exhaustif) des critères de confort de la dimension physique de 
l'environnement pour chacun de mes sites. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). 
Réalisation : Roussel, J, 2013 

 
 

 

Tableau 10 : Recensement (non exhaustif) des critères d'inconfort de la dimension physique de 
l'environnement pour chacun de mes sites. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). 
Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Le graphique (graphique 9) ci-dessous regroupe les différents critères 

d’inconfort selon qu’ils sont liés plutôt à la présence de l’autre en général, de 

l’autre « motorisé » ou encore de l’aménagement.  

La catégorie « autre » regroupe les items qui ne dépendent pas directement 

de l’action publique en matière d’aménagement urbain. 

 
 

 

 

 

 

 

 

Graphique 9 L’autre comme principale source de gêne environnementale. Critères principaux qui participent à l'émergence du sentiment 
d'inconfort et sont impliqués dans la décision de ne pas marcher en ville. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013) 
Roussel, J, 2013 
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3.2 TEMPORALITE ET CONFORT 

 
La temporalité dans laquelle est inscrite l’action de marcher est une des trois 

dimensions que je considère comme constituante de l’environnement de 

marche et donc de la situation de déplacement pédestre. Un individu ne 

marchera pas de la même façon selon l’heure de la journée ou de la nuit en ce 

que les périodes de la journée ne sont pas chargées des mêmes 

représentations d’une part et, d’autre part parce qu’elles supposent des 

activités différentes et donc une dimension sociale qui varie en conséquence.  

 

La dimension temporelle peut être entendue à différentes échelles, l’échelle 

journalière, hebdomadaire etc. et celle de la durée du déplacement (cette 

dernière n’a pas été analysée dans ces travaux). J’étais particulièrement 

intéressée par l’échelle d’une journée « classique » d’un individu évoluant 

dans le cadre d’une journée de travail en semaine durant laquelle il inscrit 

ses déplacements à pied dans une routine quotidienne. Toutefois, J’ai 

également interrogé les sujets sur leurs habitudes de déplacement le week-

end pour comprendre leur pratique de la marche à pied en ville et l’influence 

de leurs activités de travail et de loisirs sur cette pratique. 

 

Les graphiques ci-dessous démontrent que les modes de déplacement 

employés la semaine diffèrent de ceux qui sont employés le week-end 

(graphique 10 et 11). Cela s’explique, au regard de notre échantillon, par 

l’absence de l’activité principale, à savoir leur emploi qui rythme leur 

mobilité quotidienne et donc le nombre de déplacements effectués à pied. 

J’interprète aussi ce résultat par le fait que la marche (qui, selon l’échantillon 

est plus utilisée le week-end que la semaine) est plutôt associée à la détente, 

aux activités de loisirs qu’aux déplacements utilitaires. 
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Graphique 10 : Les transports en commun comme principal mode de déplacement utilisé par notre 
échantillon la semaine. Répartition des sujets interrogés in situ (tous sites confondus) par mode de 
déplacement principal utilisé la semaine. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ (2013) 
Réalisation : Roussel, J, 2013 

 
 
 
 

 

 

Graphique 11 : La marche et les transports en commun comme modes de déplacement principaux utilisés 
par notre échantillon le week-end. Répartition des sujets interrogés in situ (tous sites confondus) par 
mode de déplacement principal utilisé le week-end. Source : données issues du corpus de l’enquête in situ 
(2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 
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Mes observations démontrent que, tous sites confondus, les marcheurs 

adoptent à la fois un rythme et plus largement des comportements différents 

selon le moment de la journée. En effet, lors du premier créneau 

d’observation (6h30-8h) les marcheurs ont un rythme de déplacement 

soutenu et sont bien loin de la contemplation, la marche est efficace et 

motivée par l’arrivée à un point précis.  

 

Cela étant dit, les marcheurs sont très attentifs à l’autre en ce qu’il représente 

à ce moment-là de la journée un obstacle (inconfort) qui peut si son 

comportement n’est pas anticipé, représenter une entrave au cheminement 

et donc à l’efficacité recherchée (cf. les joutes urbaines théorisées par Charles 

Maxime, 2014).  

Les marcheurs du second créneau de la matinée (9h-10h30) sont également 

dans cette recherche du déplacement efficace mais la présence plus 

importante de l’autre que soi et notamment de cet autre dont le motif de 

déplacement est diffèrent, complexifie d’autant plus le déplacement (et  

entraîne parfois un agacement visible chez le plus pressé). C’est en effet lors 

de ce créneau que j’ai pu observer le plus de situations conflictuelles. Le 

créneau de la pause méridienne correspond à une véritable « pause » du sujet 

dans sa fonction de « travailleur », la marche reste soutenue mais les 

individus semblent plus tolérants concernant le rythme des autres. C’est sans 

surprise à ce moment de la journée que la marche en groupe est la plus 

présente. Les stratégies de déplacement sont alors focalisées sur un seul 

objectif, celui de conserver physiquement l’apparence d’un groupe qui 

permette ainsi d’assurer l’échange à travers la conversation.  

J’ai pu remarquer deux grands types de réaction, lorsque les cadres physique 

(largeur et encombrement du trottoir) et social (forte densité piétonne)  ne 

permettent pas à tous les membres du groupe de marcher les uns 

suffisamment proches des autres pour participer ou poursuivre un échange : 

 

- certains groupes s’adaptent à l’environnement en se scindant en deux 

ou trois sous-groupes  
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- d’autres préfèrent conserver la cohérence du groupe en changeant de 

trottoir (pour un plus large et/ou moins encombré) ou encore en 

débordant sur la chaussée ou sur la voie cyclable (c’est le cas avenue 

de France par exemple).  

 

Le créneau de fin d’après-midi (17h30-19h) qui correspond à la première 

vague de sortie de bureau redevient pour certains, un créneau de marche 

solitaire et pour d’autres (majoritairement des femmes) devient un créneau 

de marche accompagnée par des enfants que l’on récupère à la crèche et/ou à 

l’école. Une fois encore sans surprise, les sujets qui accompagnent des 

enfants en âge de marcher sont ceux qui adoptent un rythme de marche 

assez lent qui s’apparente plus à de la promenade que ceux dont les enfants 

sont déplacés en poussette. Ces derniers, bien que plus rapides que les 

premiers sont beaucoup plus vigilants quant à l’état et à la qualité de la 

voirie.  

Les sujets non-accompagnés ont des comportements qui s’approchent 

davantage des comportements adoptés en matinée mais les observations et 

enquêtes par questionnaire démontrent qu’ils n’ont pas la même utilisation 

du téléphone portable le matin et le soir. Le soir est plus propice à la 

conversation téléphonique alors que le matin, l’objet smart phone est 

davantage utilisé pour écouter de la musique, consulter internet ou écrire. 

Enfin, le dernier créneau d’observation, le plus tardif dans la journée 19h30-

21h) est celui au cours duquel j’ai observé le plus de mixité 

comportementale. Le début de ce créneau correspond finalement assez bien 

aux comportements observés lors du créneau précèdent. Après 20h (nous 

étions à la fin de l’hiver) nous pouvions ressentir une réelle rupture sur le 

plan de la densité de personnes présentes dans la rue ce qui modifiait 

considérablement les comportements des marcheurs dont le rythme était 

plus rapide. Cette accélération était combinée avec une utilisation presque 

systématique du téléphone portable sur certains sites (tunnel et porte 

d’Italie) et une non-utilisation flagrante sur d’autres (notamment sur le 

parvis de la gare RER Saint Denis et rue Lafontaine).  



 159 

La dimension temporelle de la marche suppose également des changements 

physiques tels que le niveau de luminosité, le niveau sonore ou encore 

thermique. Ainsi, ces changements accompagnent le sujet dans sa corporalité, 

qui, soumis à ces variations, va devoir s'adapter et donc adopter des 

comportements différents. 

Il me paraissait également intéressant de savoir dans quelle(s) mesure(s) 

l’âge des sujets influe sur la pratique de la marche en fonction des différents 

moments de la journée en émettant l’hypothèse selon laquelle les plus jeunes 

actifs et les étudiants marchent davantage que les autres sujets de 

l’échantillon.  

 

 

Concernant notre échantillon de marcheurs interrogés in situ pour ce travail 

de thèse, nous constatons qu’indépendamment de l’âge des sujets et en 

comparaison avec le nombre de marcheurs présents en journée, les sites les 

moins marchés en soirée sont également les sites les plus excentrés. Si la 

pratique de la marche semble bien conditionnée par la temporalité, cela 

serait renforcé lorsqu’il s’agit d’un espace faiblement marché (dimension 

sociale) et peu attractif, éloigné d’une centralité urbaine (dimension 

physique), ce qui valide pour partie, l’hypothèse selon laquelle le niveau de 

confort de la marche en ville réside dans la combinaison d’au moins deux des 

Dans le même temps que les travaux que nous présentons ici, nous avons mené 
une étude sur l’approche générationnelle de la marche en ville dans le cadre de 
la recherche SUCH «Sentiers Urbains Connexions et Hubs pour une marche à 
haute qualité de services à Paris » (Chardonnet, Dousson, Tillous, Roussel, 2014) 
résultant de l’analyse d’un questionnaire réalisé en auto-administré (via 
internet) auprès de la population étudiante francilienne. Cette recherche a mis 
en évidence les spécificités de la mobilité pédestre de cette population. Les 
résultats tendent à démontrer qu’en terme de temporalité, les étudiants 
franciliens semblent, pour 4 étudiants sur 10, marcher aussi bien « la journée, 
en soirée et la nuit (après minuit) », alors que près de 3 étudiants sur 10 ne 
marchent « qu’en journée et qu’en soirée » et que 2 étudiants sur 10 marchent de 
« jour exclusivement ».  Il est intéressant de noter que les sujets qui marchent 
exclusivement de jour, sont plus nombreux à résider en banlieue  que dans 
Paris intra muros. Parmi ces étudiants marcheurs diurnes, près des ¾ sont des 
femmes et près de la moitié d’entre eux sont également ceux qui réclamaient 
par ailleurs davantage de sécurité au sein des espaces publics.  
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dimensions qui constituent l’environnement de marche (selon la définition 

que j’en propose).  

 

La dimension temporelle de la marche en ville est en effet étroitement liée à 

la dimension sociale. Mes observations et différentes enquêtes ont confirmé 

le caractère anxiogène de la nuit pour la plupart des sujets enquêtés, pour qui 

marcher la nuit est plus risqué que le jour de façon générale. Cette anxiété est 

alors décuplée si l’action de marcher la nuit est combinée avec un espace 

chargé en représentations négatives (dans le cas de cette recherche : 

banlieue, tunnel, rue déserte) et/ou avec la présence de certaines personnes 

(dimension sociale).  

Le sentiment d’insécurité lors d’une situation de marche est donc bien 

souvent lié à la fois aux dimensions temporelle et sociale. Il donne lieu à des 

stratégies d’évitement de certains espaces en fonction de l’heure de la 

journée ou encore au choix d’un mode de déplacement moins exposant (à 

l’environnement jugé hostile) que celui de la marche à pied. 
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3.3. ALTERITE ET CONFORT 

 
Je me suis intéressée aux conditions sociales de la pratique de la marche en 

ce que la dimension sociale fait partie intégrante de l’environnement qui 

selon moi influence le niveau de confort ressenti.  

Je souhaitais en effet en savoir davantage sur ce qui « fait confort » sur 

l’espace public en termes de densité piétonne, de rencontre avec l’autre et de 

degré d’interaction. Quelles sont les situations de marche qui participent à 

l’émergence du sentiment d’inconfort et donnent lieu à des comportements 

d’évitement ?  

 

Ainsi, j’ai cherché à savoir si les sujets de notre échantillon marchent en 

général « plutôt seul(e) » ou « plutôt à plusieurs » afin de croiser cette 

dimension sociale du déplacement à pied avec d’autres variables telles que le 

sentiment de sécurité, la vitesse de la marche ou encore les substituts utilisés 

pour pallier à l’absence de l’autre.  

Comme attendu, la majorité des sujets déclarent marcher la plupart du temps 

« plutôt seul(e) » (graphique 12). 

 

 

Graphique 12 La marche : un mode de déplacement solitaire. Source : corpus de données issues de 
l’enquête in situ (2013), tous sites confondus. Réalisation : Roussel, J, 2013 

 

En revanche, il ne semble pas y avoir de lien entre les variables âge, sexe ou 

le sentiment de stress/angoisse lors des déplacements à pied et le fait de 

marcher « plutôt seul(e) ».  

76% 

22% 

2% 

Marchez-vous seul(e) ou à plusieurs? 

marchent seul(e)s marchent à plusieurs NR
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La plupart des sujets qui  se sentent en insécurité lors de leur déplacement à 

pied mettent en place des stratégies d’évitement plus extrêmes (et moins 

dépendantes de la présence d’un individu connu) que se faire accompagner 

dans certaines situations. Par exemple, ils vont éviter de se déplacer à pied à 

certaines heures et dans certains endroits ou bien utiliser leur véhicule 

personnel ou les transports en commun qui selon eux minimisent la durée du 

déplacement à pied. 

Il est intéressant de noter que hormis les conditions climatiques et 

l’encombrement des trottoirs (nous précisions lors de la passation que nous 

faisions référence à l’encombrement du trottoir par des objets et du 

mobilier), les autres critères d’inconfort considérés comme frein à la marche 

en ville, sont liés à la présence de l’autre, de façon directe (« sentiment 

d’insécurité », « la densité de personnes ») ou indirecte (« les mauvaises 

odeurs », « le manque de propreté », « le bruit de la circulation » et « la 

pollution de l’air »).  

 

L’autre comme frein principal à la décision de marcher 
 
J’avais également souhaité savoir ce qui est considéré comme « frein» à la 

marche en ville. Le graphique ci-dessous représente les critères d’inconfort et 

les nuisances qui sont (tous sites confondus) perçues comme répulsifs pour 

la marche en ville (nous verrons lors de l’analyse site par site que ces critères 

sont classé différemment selon les sites). 

Ainsi, sont représentés par l’ensemble de l’échantillon comme un frein à la 

marche en ville, les items suivants :  

1) les conditions météorologiques gênantes (pluie, neige et grosse chaleur) 

2) les mauvaises odeurs 

3) le manque de propreté 

4) l’encombrement du trottoir 

5) le sentiment d’insécurité 

6) la densité de personnes 

7) le bruit de la circulation  

8) la pollution de l’air  
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La gêne principale qui décourage la marche en ville est en lien avec la 

présence ou l’action d’autrui sur l’espace public. Il s’agit également de 

gènes/nuisances sur lesquelles les individus n’ont pas de contrôle, ce qui 

augmente de façon significative la perception de la gêne ressentie (Moser, 

1997, Bonnefoy, 1997).  

Au regard des nombreuses recherches concernant la qualification du paysage 

sonore (Geisler 2011) et en particulier la perception du niveau sonore en 

ville en général (Marry 2013) ou sur des espaces précis tel que les places 

publiques, j’attendais un nombre plus important de réponses liant l’item 

« bruit » et les freins à la marche en ville.  

Je peux expliquer cela par le fait que l’action et le mouvement qui 

caractérisent la marche à pied offre alors aux marcheurs la capacité de 

s’extraire d’une situation bruyante et permet donc une certaine maitrise de 

son environnement. Ainsi, en s’éloignant de la source de bruit on y 

échapperait. Le caractère provisoire du bruit, rendrait finalement cette 

nuisance, contrôlable, contrairement aux conditions climatiques auxquelles 

les individus sont soumis et ne peuvent que tenter de s’équiper pour 

amoindrir l’inconfort ressenti.  

 

Il est intéressant de noter que, de façon générale18, l’aménagement de 

l’espace dans la ville dense très marchée est finalement relativement peu 

impliqué dans l’évaluation d’une situation de marche et que les critères 

dominants sont relatifs à la dimension sociale de l’environnement marché. 

Nous verrons en effet par la suite que les critères relatifs à la dimension 

physique -qui correspond à l’aménagement et à la morphologie de l’espace- 

s’ils restent importants dans l’évaluation environnementale, sont 

secondaires. Ils prennent d’ailleurs d’avantage d’importance sur des espaces 

dont le « bon » niveau de confort est d’ores et déjà avéré alors même que les 

sujets amenés à évaluer un espace qui s’avère inconfortable physiquement, 

verbaliseront davantage l’inconfort social qu’ils y associent.  

 
 

                                                        
18 Nous verrons qu’il y a cependant quelques résultats différents en fonction des sites 
enquêtés 
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3.4. AMENAGEMENT ET CONFORT 

 
Il est ici question d’aborder la dimension physique de l’environnement 

marché et son rôle dans la perception des nuisances et du confort de l’espace 

en question. Je présenterai des résultats qui sont de deux ordres et qui 

concernent : 

 

- la représentation sociale de l’environnement physique marché que les 

sujets se font de celui-ci et donc le rôle des caractéristiques 

morphologiques dans l’évaluation du niveau de confort lors d’une 

situation de marche 

- l’influence du site d’interview sur la perception  

- Concernant le premier point, les résultats des observations ont, dans 

une certaine mesure, confirmé notre hypothèse selon laquelle 

l’environnement physique influençait les comportements de marche 

sans toutefois pouvoir identifier si cette dimension était davantage 

incriminée que les dimensions sociale et temporelle.  

Je peux du moins confirmer que les individus ont des comportements de 

marche différents selon les sites d’enquête.  

En affirmant que les réponses comportementales des individus dépendent de 

l’espace dans lequel ils se trouvent, je me place dans une approche 

déterministe de la relation individu-environnement, selon laquelle 

l’environnement en tant qu’il représente une contrainte19 pour l’individu (qui 

est forcé de s’y adapter) génère un certain inconfort de la situation dû au 

sentiment de perte de contrôle (Proshansky, Ittelson & Rivlin, 1970).  Les 

recherches en psychologie sociale et environnementale ont démontré un lien 

avéré entre conditions environnementales imprévisibles et sentiment de 

perte de contrôle de la situation et donc émergence du sentiment d’inconfort, 

notamment concernant les critères d’inconfort tels que le bruit (Cohen & 

Weinstein, 1982), la densité de personnes (Baum, Paulus & Epstein, 1982) et 

la pollution de l’air (Evans, Jacob & Frazer, 1982). 

                                                        
19 Bien que le déterminisme n’implique pas seulement des contraintes pour l’individu mais 
également des ressources (Berque) 
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 Si ces théories déterministes apportent un éclairage très pertinent sur la 

perception des nuisances urbaines, notamment en termes de contrôlabilité, 

notre travail de recherche s’inscrit plutôt dans une approche interactionnelle 

et/ou systémique de la relation individu-environnement et en propose une 

explication plus générale. Ces modèles s’attachent à mettre l’accent sur les 

processus et mécanismes cognitifs et leur rôle dans la perception de 

l’environnement, ce qui correspond à mes hypothèses selon lesquelles, 

l’évaluation d’une situation de marche est fonction des caractéristiques 

physiques, sociales et temporelles de l’environnement mais également de la 

manière dont les individus perçoivent et se représentent ces caractéristiques 

et donc de l’interprétation individuelle d’une situation.  

Les approches interactionnelles en termes de stress me semblent les plus 

pertinentes pour expliquer les réponses comportementales des individus 

face à leur environnement, elles envisagent le stress comme : 

 

 « un processus relationnel » qui  « ne peut être réduit ni à sa 

composante environnementale ni à sa composante individuelle. Le stress 

est le résultat d’une dynamique entre l’individu et les exigences de 

l’environnement, les ressources individuelles et sociales pour faire face à 

ces demandes et la perception par l’individu de cette relation. » (Moser, 

2009). 

 

Ainsi lors des observations, j’ai pu remarquer que certains espaces tels que le 

tunnel de la rue de Rambouillet et la rue Lafontaine étaient rapidement 

traversés alors même que d’autres tels que l’avenue de Clichy ou le boulevard 

Haussmann étaient quant à eux « marchés » à une vitesse moindre, et ce 

même si les attracteurs de ces sites (commerces) étaient fermés.  

L’observation ne me permet qu’une interprétation partielle des 

comportements, c’est pourquoi lors de l’évaluation (en salle) des situations 

de marche 20, j’ai particulièrement insisté sur la façon dont les sujets 

projetaient leur déplacement. J’ai ainsi pu noter une certaine proximité dans 

les déclarations des sujets interrogés « en salle » et les comportements de 

                                                        
20 La présentation des résultats de ces évaluations sera faite en seconde partie de ce chapitre 
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marche que j’avais observés in situ. Le tunnel de la rue de Rambouillet 

inciterait donc à l’accélération du pas car « on a qu’une envie, c’est d’en sortir, 

de voir le bout du tunnel, c’est le cas de le dire !». Il s’agit donc là d’un 

comportement d’ajustement face à une situation évaluée comme stressante 

en ce qu’elle représente par ces caractéristiques physiques (confinement) un 

inconfort duquel il faut s’échapper.  

 

La théorie des affordances développée par Gibson (1977), qui s’inscrit dans 

le courant écologique de la perception environnementale et selon laquelle le 

comportement et l’action de l’individu vont résulter des qualités perçues et 

des possibilités d’action qui sont offertes par l’environnement, constitue une 

explication théorique intéressante. 

En effet, les affordances sont considérées comme les différentes possibilités 

d’interactions offertes à l’individu par son environnement.  

Y aurait-il alors autant d’interprétation de ces qualités perçues et de ces 

possibilités d’action que d’individus ?  

Il s’agirait donc de travailler pour rendre les espaces publics les plus 

modulables et les moins fonctionnels possible pour permettre à chacun d’y 

trouver son compte en matière de réponse à ses besoins ? Le fonctionnalisme 

apparaitrait donc hypothétiquement comme l’un des critères d’inconfort de 

la marche en ville ? 

J’avais, dans la partie précédente, conclu que pour certains marcheurs, les 

promeneurs exclusifs, l’urbanisme fonctionnaliste était une aubaine en ce 

qu’il permettait d’apporter des réponses en termes d’aménagement qui 

satisfaisaient une fonction, en l’occurrence la promenade, alors même que 

pour les marcheurs en déplacement utilitaire (les piétons), le 

fonctionnalisme par son manque de souplesse dans les usages qu’il permet, 

était largement en cause dans l’inconfort de la marche en ville.  

Le tableau ci-dessous reprend les résultats concernant l’évaluation d’items 

susceptibles de représenter un/des frein(s) à la pratique de la marche en 

ville. Il  met en évidence deux points importants qui résultent de l’enquête in 

situ lors de laquelle j’avais interrogé les sujets sur les critères d’inconfort qui 

découragent à la marche en ville (Voir résultats dans le sous-chapitre 
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précédent) et constituent donc potentiellement des freins à l’envie de 

marcher. La question qui leur était posée ne concernait pas le lieu sur lequel 

ils étaient interrogés, il s’agissait d’une question concernant leur pratique de 

la marche en général. Il ne s’agissait donc pas d’une question relative à 

l’évaluation d’un site en particulier mais je souhaitais vérifier l’hypothèse 

selon laquelle les réponses des enquêtés allaient varier en fonction du site 

d’enquête sur lequel ils étaient interrogés et donc des nuisances en présence.  
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Tableau 11 : Influence des conditions d'interview (dimension physique de l'environnement) sur la 

représentation d’une situation de marche inconfortable. Source : données issues du corpus de l’enquête 
in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 

 
Ce tableau (11) présente les nuisances citées par au moins 50% des sujets de 

l’échantillon interrogés sur chaque site ce qui permet de comparer le nombre 

de nuisances citées en fonction du site d’enquête. 

 

Les enquêtés du site de l’avenue de France sont ceux qui totalisent le plus de 

nuisances considérées comme « freins » à la marche en ville alors que le site 

de la gare RER de la Plaine Saint Denis Stade de France est celui qui en 

totalise le moins.  

Ainsi, nous pouvons remarquer que les enquêtés qui marchent sur les sites 

les moins confortables ou du moins ceux qui sont les moins favorables aux 

marcheurs (porte d’Italie, Tunnel et parvis de la gare RER de Saint Denis) 

sont aussi ceux sur lesquels les sujets sont les moins récalcitrants à marcher 

en général et où ils ne considèrent pas les nuisances citées par les autres 

sujets comme décourageant la marche en ville. Les sujets interrogés sur ces 
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sites semblent plus « tolérants » à l’inconfort que les sujets interrogés sur les 

sites que j’avais sélectionnés pour leur confort (relatif). 

 

Nous expliquons partiellement ces résultats en faisant appel à la théorie de 

l’identité de lieu et plus particulièrement en faisant appel aux concepts de 

« place identity » (Proshansky, 1978 ; Sarbin, 1983 ; Korpel, 1989) et 

d’identité résidentielle (Fleury-Bahy, 2000) qui mettent en œuvre 

l’attachement, l’appropriation et l’enracinement à un lieu.  

Certaines études ont démontré que l’identité de lieu, en ce qu’elle est « une 

sous structure de l’identité de soi composée de cognition, se rapportant au 

monde physique dans lequel vit l’individu » (Moser, 2009) influence la 

perception des nuisances présentes sur ce même lieu.  

 

En effet, les individus attachés à un lieu auraient tendance à sous évaluer les 

nuisances en présence et à survaloriser le lieu en question, afin soit de 

maintenir l’estime de soi à un niveau individuel et/ou socialement 

acceptable, soit de la restaurer.  

 

Je peux donc interpréter les résultats mis en évidence dans le tableau ci-

dessus comme étant le produit de ce mécanisme affectivo-cognitif, qui 

s’applique ici de façon indirecte puisque les sujets interrogés sur site ne sont 

rappelons le, pas soumis à une évaluation des nuisances du site sur lequel ils 

se trouvent mais  des nuisances urbaines en générale.  

En sous-évaluant voire en niant l’existence de ces nuisances, ils semblent 

affirmer qu’ils ne sont donc pas gênés sur leur propre site et s’inscrivent 

hypothétiquement dans une démarche de protection de l’identité de soi.  

 

Le tableau ci-dessus montrent que le tunnel de la rue de Rambouillet par 

exemple cumule davantage de nuisances et de critères d’inconfort que le site 

de l’avenue de France lors d’une situation de marche, quelle que soit la 

source d’information (observations, questionnaires in situ, focus group) et 

pourtant les sujets interrogés sur le site du tunnel semblent moins affectés 

dans leur réponse que les sujets du site de l’avenue de France.   
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Ceci corrobore donc un second niveau d’explication selon lequel le 

phénomène d’habituation (Pavlov, Skinner, Watson, Richard) à certaines 

nuisances rendrait les sujets plus tolérants quant à ces dernières.  

 

Plus le niveau d’inconfort du lieu d’enquête (donc de son environnement 

quotidien) est élevé, moins le sujet y est sensible dans sa décision d’utiliser la 

marche comme mode de déplacement. Donc plus on est confronté à une 

nuisance et moins elle nous gêne (phénomène d’habituation). 

 

J’ai également choisi de m’intéresser au choix du trottoir emprunté par les 

sujets interrogés en postulant que ce choix pouvait être établit dans l’objectif 

de réduire son exposition à certaines nuisances voire de les éviter. Lors de 

l’enquête par questionnaire, l’enquêteur devait uniquement interroger les 

sujets empruntant un seul et même trottoir que j’avais choisi lors de la phase 

d’observation parce qu’il était le plus fréquenté en émettant l’hypothèse 

selon laquelle la plus importante fréquentation était influencée par le niveau 

de confort plus élevé de ce trottoir et également par la présence de source de 

nuisances (tel qu’un chantier par exemple) sur l’autre trottoir. 

 

Le tableau ci-dessous tend à démontrer que la raison pour laquelle les sujets 

choisissent un trottoir plutôt qu’un autre concerne la situation géographique 

de leur lieu d’origine ou de destination qui se trouve de ce côté-ci de la route 

et qu’il s’agit donc pour la plupart du temps d’un « gain de temps » par 

l’anticipation de son lieu de destination. La fonctionnalité et le pragmatisme 

primeraient donc sur la sensibilité des marcheurs. Ceci est cohérent avec le 

type de marcheurs que j’avais enquêté sur les sites (des travailleurs, donc à 

priori pressés et endossant le rôle de piéton plutôt que celui de promeneur). 

 

Le niveau de confort et/ou l’évitement de nuisances ne semblent pas 

prédominant dans le choix d’emprunter tel ou tel trottoir (tableau 12), à 

l’exception du trottoir du site du boulevard Haussmann qui est évalué comme 

plus confortable par les sujets interrogés en raison de la présence des 
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vitrines des grands magasins qui représentent une opportunité de « se 

changer les idées » ou encore de « joindre l’utile à l’agréable ».  

 

D’autre part, le seul trottoir qui fasse l’objet d’une stratégie d’évitement est le 

trottoir opposé à celui sur lequel j’avais interrogé les sujets sur le site de 

l’avenue de Clichy et sur lequel s’était installé un chantier générant les 

nuisances inhérentes aux travaux (bruit, poussière) et qui représentait par 

ailleurs une entrave au cheminement piéton. 

 

 

Tableau 12 : Le choix du trottoir : une composante de la stratégie du déplacement pédestre. Source : 
Données issues du corpus de l’enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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CHAPITRE 4 : L’EVALUATION DES SITUATIONS DE 
DEPLACEMENT A PIED 

 

Ce chapitre s’organisera autour des résultats obtenus par les groupes de discussion lors 

d’un exercice d’évaluation de situations de mobilités urbaines pédestres dont nous 

expliciterons les termes plus après et dont l’objectif principal était de permettre 

d’identifier les raisons qui font choisir ou au contraire ne pas choisir de se déplacer à 

pied en ville et le lien entre cette décision et le niveau de confort représenté.  

Dans cette discussion avec différents groupes de marcheur il était question de 

déplacement utilitaire et non pas de promenade, ceci avait été clarifié pour éviter toute 

confusion.  

Dans un premier temps, j’amorçais la discussion autour des questions suivantes : 

 

- Pourquoi choisit-on (ou ne choisit-on pas) de se déplacer à pied ?  

- Le gout pour la promenade à pied est-il un prérequis pour choisir de se déplacer 

à pied en ville ou est-ce l’environnement seul qui influence ce choix ? 

 

En d’autres termes y-a-t-il un lien effectif entre le déplacement à pied et le niveau de 

confort (pré)ressenti ?  
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Je faisais l’hypothèse que le frein principal au déplacement à pied en ville n’est pas 

l’action de marcher mais plutôt la situation dans laquelle s’inscrit le déplacement. Je 

voulais identifier quelles étaient ces situations confortables, inconfortables, répulsives, 

attractives….que je pourrais analyser par la suite en fonction de l’identité du sujet (et 

donc également de son groupe d’appartenance) et quelle(s) dimension(s) 

environnementale(s) (physique/sociale/temporelle) étai(en)t particulièrement 

impliquée(s) dans l’évaluation (confortable versus inconfortable ou évitement). 

 

Je vais présenter brièvement chacun des neuf scénarii que les sujets devaient évaluer 

puis synthétiser les différentes discussions qui ont eu lieu au sein des groupes en 

fonction notamment de la variable « familiarité avec le site » pour prendre la mesure de 

son influence sur l’évaluation.  

 

Nous verrons également que certaines évaluations sont concordantes avec les 

comportements observés sur sites ce qui me permet de « généraliser » dans l’absolu, un 

certain nombre de situations de marche confortables et inconfortables. 

 

Enfin, je mettrai en évidence l’influence de la variable « genre » dans l’évaluation des 

situations de mobilités urbaines pédestres et les comportements.  

 

Les résultats que je vais présenter maintenant sont issus des groupes de discussion, 

auxquels nous avions demandé d’évaluer de façon individuelle puis collective, les 

niveaux de confort et d’inconfort lors de déplacements effectués à pied en ville en 

fonction d’une situation de déplacement définie par avance, chaque situation 

correspondant à une hypothèse que je souhaitais tester. 

Il était alors demandé à chacun des sujets de qualifier des photos (individuellement, en 

notant ses réponses sur papier). Ces photos étaient projetées dans la salle et j’énonçais 

pour chacune d’elle, la situation de déplacement dans laquelle les sujets étaient invités à 

se projeter pour évaluer celle-ci. Chaque scenario correspondait à une situation de 

déplacement (motif de déplacement + environnement physique, social et temporel), par 

exemple :  
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« Il est 8h du matin, vous allez sur votre lieu de travail/étude et vous passez par là, diriez-

vous que cet endroit est plutôt : 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit (même si c’est un détour qui rallonge votre 

déplacement) 

Pourquoi ? (en quelques mots) 

 

 

Photo 1 Passerelle du canal de l’Ourcq, Saint-Denis (93). source : Chardonnet-Darmaillacq, S. 

 

 

Puisque je faisais l’hypothèse que le frein principal au déplacement à pied en ville n’est 

pas l’action de marcher mais plutôt la situation dans laquelle s’inscrit le déplacement, je 

voulais identifier quelles étaient ces situations confortables, inconfortables, répulsives, 

attractives.  

 

Chacun des groupes était amené à discuter sur le lien entre l’envie de se déplacer à pied 

et le fait que l’environnement traversé soit plutôt agréable. 
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4.1. LES SCENARII 

 
Scenarii proposés : chacun des scenarii proposés correspond à une situation de marche 

qui regroupe un motif de déplacement, un environnement physique et social et 

temporel. 

J’ai donc construit et proposé des scenarii (tableau 13) qui croisent ces variables (motif 

de déplacement, temporalité, cadre physique et social) qui  mettent les sujets en 

situation de routine qu’ils ont a priori tous vécues et dans lesquelles ils se projettent 

donc assez aisément. 

 

 

 

 

 

 

Tableau 13 : Description des différentes composantes d'un scenario de marche. Un scenario correspond à une situation 
de marche que nous avons "fabriquée" pour tester différents niveaux de confort représentés. Source : Roussel, J, 2013 

  

Pour rappel : Certains des sujets habitent et/ou travaillent dans les quartiers dont 
sont issues les photographies que j’allais proposer car j’émettais l’hypothèse selon 
laquelle le niveau de connaissance d’un lieu influence son évaluation en termes de 
confort et/ou d’inconfort à la marche. 
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Nous terminions alors la séance en discutant collectivement de chacun de ces scenarii. 

Les sujets qui connaissaient un/des site(s) étaient amenés à se manifester et à débattre 

avec les sujets naïfs. Les sujets prenaient alors conscience du poids de l’expérience du 

lieu dans l’évaluation des situations de marche et notamment concernant la dimension 

physique de l’environnement « ici je connais bien, j’y passe tous les jours, c’est sur que ça 

peut faire peur, surtout quand on regarde la télé, mais quand on connaît on sait que c’est 

tranquille en fait ».  
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Photo 2 :  scenario n°1. Source : Chardonnet-Darmaillacq, S 

  

Scenario n° 1 :  
Il est 8h du matin, vous allez au travail/étude et passez par cet 

endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est : 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un 

détour qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : Il s’agit d’un scenario dont je faisais l’hypothèse qu’il serait évalué comme 

plutôt confortable pour le déplacement utilitaire car le site s’apparente à un espace de 

promenade (bord d’eau, végétalisation, pavés, exclusivement piéton et cycliste). L’heure 

de traversée, 8h, n’est pas anxiogène puisqu’il fait jour. Par ailleurs la coprésence 

d’autres piétons dont les usages ne semblent ni déviants ni marginaux peut également 

être rassurante. 

 
 

 
Tableau 14 : le scenario 1 évalué comme confortable par la majorité des sujets de chaque groupe. Source : données 

issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
Ce scenario de marche est évalué comme majoritairement confortable par les sujets des 

différents groupes (tableau 14). L’appartenance groupale est très marquée dans 

l’évaluation qui est faite de ce scenario. En effet, le groupe 1 de marcheurs en toutes 

circonstances déclarent tous trouver ce scénario confortable alors que presque la moitié 

des sujets du groupe de ceux qui refusent de marcher en font une évaluation 

inconfortable voire déclarent qu’ils seraient prêts à faire un détour pour éviter ce lieu. 

 

Les éléments de confort : 

Les sujets ayant fait une évaluation positive de ce scenario en la qualifiant de 

confortable, argumentent leur choix en s’appuyant principalement sur des critères des 

dimensions physique et temporel.  

Il déclarent que l’aspect « aéré » et l’aménagement piéton du site en font de fait un 

espace physiquement confortable « pas de voiture donc ni bruit ni pollution ! ». La 

présence de l’eau et de la végétation lui confère un « coté champêtre » qui « donne envie 

d’y marcher, voire d’y rester ». L’ambiance calme et la tranquillité qui se dégage de cet 

espace lui confère donc un statut confortable et propice à la marche. En termes de 
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temporalité et de socialité, les sujets à qui je demandais de se projeter lors d’une 

situation de déplacement à pied pour se rendre au travail à 8h, considèrent que cela 

offre un « espace-temps » de décompression avant de retrouver la routine laborieuse. 

 

Les éléments d’inconfort qui peuvent pousser certains sujets jusqu’au détour : 

Les sujets ayant fait une évaluation négative de ce scenario s’appuie principalement sur 

des éléments d’aménagement ou relevant de l’ambiance générale qui émane de cette 

photographie. 

Les pavés semblent pour certains un élément d’inconfort qui les pousseraient à « plutôt 

marcher sur la piste cyclable » et évoquent donc les possibles conflits avec les cyclistes 

qui seraient pénibles dès le matin et stressants avant même d’avoir entamé sa journée 

de travail. La présence de l’eau est pour une seule personne, très anxiogène. Pour 

certains sujets, le lieu semble sinistre et caractéristique de la banlieue « donc insécure ». 

 

Les sujets familiers du lieu, en révélant lors de la discussion, qu’il s’agit d’un espace situé 

à Saint Denis (93) ont provoqué des réactions contradictoires très marquées. La plupart 

des sujets ayant évalué ce scenario comme plutôt confortable n’ont pas revu leur 

évaluation et se sont dits « agréablement surpris » tout en expliquant que « du coup, de 

nuit, on n’y va pas ». Les sujets ayant quant à eux une évaluation d’ores et déjà négative 

ont réaffirmé leur jugement « on ne va pas tenter le diable surtout à Saint Denis ! ». 
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Photo 3 : Scenario n°2. Source : Chardonnet-Darmaillacq, S,  Naples, Italie, 2013 

  

Scenario n°2: Il est 13h, vous allez déjeuner avec des collègues et passez 

par cet endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est : 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un détour qui 

rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : Il s’agit d’une situation de marche dont je faisais l’hypothèse qu’elle 

pourrait être potentiellement inconfortable dans sa dimension sociale notamment pour 

les femmes pour qui la présence des hommes assis peut être une gêne sans provoquer 

de réel sentiment d’insécurité étant donné l’heure (pause méridienne) et le support 

social dont on dispose (avec ses collègues). 

 

 
Tableau 15 : Le scenario n°2 évalué comme majoritairement inconfortable par la majorité des sujets de chaque groupe. 

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
Ce scenario est évalué comme plutôt inconfortable par l’ensemble des sujets par au 

moins un sujet de chaque groupe, ce scenario est déclaré inconfortable au point de faire 

un détour pour ne pas marcher dans de telles circonstances (tableau 15). 

 

Les éléments de confort : 

Pour la majorité des sujets, le motif de déplacement est en lui-même un élément de 

confort car c’est l’heure de déjeuner, « on peut se détendre surtout qu’on n’est pas seul, on 

est avec ses collègues ». La mixité des usages a également été relevée comme plutôt 

confortable « ça manque un peu d’intimité mais en même temps chacun fait quand même 

ce qu’il veut. » 

 

Les éléments d’inconfort : 

Bien que la dimension physique de ce scenario ne soit « pas le problème majeur », malgré 

les trottoirs trop étroits « en marchant à plusieurs on est gêné car c’est trop étroit » 

certains sujets évoque une impression générale de saleté « c’est pas terrible, ça semble 

sale, ca ne fait pas très propre » que nous pourrions d’ailleurs plutôt relier à la dimension 

sociale qui est majoritairement mise en cause dans ce scenario :  
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« il y a des gens qui regardent, même si il y a du monde et qu’on est pas seul, on se 

sent trop étouffés », « Trop de monde, insérer, c’est bruyant, ça ne fait pas très 

propre, ça semble un peu populaire », « Déjà qu’on aime pas marcher, si en plus faut 

se taper les gens !». 

 

Pour certains sujets, majoritairement ceux des groupes 1 et 2 (ceux qui pratique la 

marche de façon volontaire ou contrainte) ce qui apparait socialement inconfortable 

avant tout c’est la gêne qu’eux même en tant que marcheurs en groupe (« il est 13h, vous 

allez déjeuner avec vos collègues ») pourraient infliger aux autres personnes et 

notamment celles qui sont assises et mangent « La présence des messieurs est gênante, ils 

déjeunent sur les bancs, on peut les bousculer et donc les gêner », « Les gens mangent dans 

la rue, on aurait peur de les bousculer. ». Ils évoquent également leur propre gêne et 

l’entrave au cheminement que suppose ce scenario « Trop de monde, trottoirs trop 

étroits, ne donne pas envie de marcher, on perd du temps » 

 

 
Il s’agit d’une photographie prise dans les rues de Naples, aucun sujet n’était à notre 

connaissance, familier des lieux. Lorsque j’ai révélé cette information, l’ensemble des 

sujets de chaque groupe a semblé beaucoup plus tolérant quant à l’évaluation qui venait 

d’être faite « ah mais si c’est à Naples c’est pas pareil alors c’est normal, c’est le bazar mais 

c’est normal ! » avant de revenir sur le fait que « quand même c’est pas top pour 

marcher ». 
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Photo 4 : Scenario n°3. Source : Chardonnet-Darmaillacq, S, centre ville de Saint-Denis  

Scenario n°3: Il est 17h, vous allez faire des courses et passez par cet 

endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est : 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un détour 

qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 

 
 



 
 

 

187 

Hypothèse : 

 Il s’agit d’une situation de marche dont je faisais l’hypothèse qu’elle serait évaluée 

comme plutôt confortable puisqu’il s’agit d’une temporalité de jour et dont le motif de 

déplacement autorise la promenade. Il s’agit par ailleurs d’un aménagement piéton dans 

un quartier animé mais où la densité de personne reste tolérable en terme de 

cheminabilité. 

 

 
Tableau 16 :  le scenario °3 comme situation de marche non consensuelle en terme de niveau de confort. Source : 
données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
 
Ce scenario divise les avis au sein même des groupes (tableau 16). En effet, certains 

semblent particulièrement apprécier le caractère piétonnier du site alors même que 

pour d’autres ce caractère n’est pas assez lisible et rend le site particulièrement 

anxiogène voire dangereux. Au moins un sujet de chaque groupe déclare qu’il éviterait 

de passer par là et préfèrerait faire un détour (la majorité des sujets du groupe 1). 

 

Les éléments de confort : 

Les sujets qui considèrent que ce scenario est confortable, font référence, comme nous le 

disions, à l’aménagement « piéton » du site « La rue semble piétonne, ça rend confortable 

le fait que ce soit piéton ». La dimension sociale, dans sa « mixité sociale » est évaluée par 

une bonne partie des sujets comme « bienvenue » et rendant « chaleureux » ce scenario. 

 

Les éléments d’inconfort 

Ils sont majoritairement relatifs au manque de lisibilité de l’espace, d’un point de vue 

statutaire de la voie « C’est hyper dangereux car on ne sait plus qui a le droit de marcher 
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sur la route, les piétons, les voitures ? », « c’est comme au bled, on marche sur la route, on 

fait n’importe quoi. On ne comprend pas si les voitures sont autorisées ou pas. », « Alors là 

c’est l’anarchie, on ne sait pas où on doit marcher, on ne sait pas si c’est une rue piétonne 

ou si c’est une rue pour les voitures. ». L’inconfort est également très fortement déclaré 

dans sa dimension sociale « on y passe au plus vite pour éviter les voitures et les 

mauvaises fréquentations », « Trop de monde et trop de bruit, trop fouillis ». La densité 

de personne, qui ne me semblait pourtant pas être suffisamment importante pour être 

source de nuisance, semble cependant poser un problème à un certain nombre de mes 

sujets, y compris dans le groupe de marcheurs en toutes circonstances pour qui 

l’optimisation du temps de déplacement à pied peut être entravée par « trop de monde, 

on est pas efficace pour se déplacer. On est obligé de marcher doucement au rythme des 

gens ». 

 

 

Pour ce troisième scenario, les sujets sont plutôt partagés mais la densité de personne et 

l’aspect « fouillis » et insuffisamment lisible de la voie, le rende plutôt inconfortable. 

Lorsque les sujets familiers du site ont révélé qu’il était situé à Saint Denis, une nouvelle 

fois la plupart des sujets des groupes 3 et 4 (les non marcheurs) ont confirmé leur 

évaluation inconfortable « Là c’est l’insécurité surtout quand on sait que c’est à Saint 

Denis. », quant aux sujets ayant une appréciation plutôt positive, ils déclarent que ça ne 

change pas grand-chose « sauf la nuit peut être ». 
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Photo 5 : Scenario N°4. Source : Roussel, J, site du boulevard Haussmann, Paris, 2014 

 
 
  

Scenario n°4: Il est 13h, vous allez déjeuner et passez par cet 

endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est: 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un 

détour qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : 

Il s’agit d’une situation de marche dont je faisais l’hypothèse qu’elle serait évaluée 

comme plutôt confortable en ce que le site est facilement identifiable (grands magasins 

Bd Haussmann) et positivement connoté. Le motif de marche n’indique pas qu’il s’agit 

d’un déjeuner dans le cadre d’une journée de travail ce qui renforce encore davantage la 

projection dans le mode promenade. Concernant la dimension sociale, j’ai choisi une 

photo sur laquelle il n’y ait pas de foule mais où on voit nettement la présence d’un 

mendiant. 

 

 
Tableau 17 : Le scenario n°4 évalué comme plutôt confortable par la majorité des sujets de chaque groupe. Source : 
données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
 
Ce scenario de marche est évalué comme plutôt confortable par la majorité des sujets de 

chaque groupe (tableau 17), comme j’en faisais l’hypothèse. Malgré les nombreuses 

nuisances en présence qui sont d’ailleurs soulignées lors de la discussion, l’évaluation 

qui est faite reste positive. Ainsi, je peux confirmer que les représentations positives 

associées au lieu même, joue un rôle important dans l’évaluation de ce scenario. 

 

Les éléments de confort : 

Les vitrines des grands magasins représentent pour tous les sujets, y compris ceux qui 

en font une évaluation inconfortable, l’atout majeur de ce scenario. « les vitrines c’est très 

sympa, encore plus pendant les fêtes. ». « les vitrines font passer le temps, on se promène le 

temps de les regarder ». Pour ce scenario précis, les sujets mentionnent la largeur des 

trottoirs comme élément de confort qui permet de se déplacer aisément. L’accent est 

mis avant tout sur l’attachement à ce lieu central de Paris, les sujets semblent apprécier 

le quartier et ce boulevard historique. 
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Les éléments d’inconfort : 

Les sujets pour qui ce scenario est inconfortable et pour lequel certains sont prêts à faire 

un détour déclarent majoritairement que l’inconfort réside dans le fait que ce lieu soit 

habituellement bondé et qu’il évoque chez eux des situations qui les rendraient proche 

de « l’agoraphobie ». Ainsi, même si ce scenario précis n’exprime pas la densité 

importante et très régulière de ce lieu, l’expérience qu’en ont fait les sujets, influence 

considérablement leur évaluation « C’est agréable, au soleil comme ça c’est sympa mais la 

semaine c’est horrible, trop de monde, les trottoirs sont larges mais c’est bondé. On 

traverse parce que c’est trop peuplé et que je préfère allez dans les rues adjacentes. On ne 

peut pas marcher vite… ». A cela vient s’ajouter le manque de luminosité qui a été évoqué 

à de nombreuses reprise, y compris par les sujets ayant fait une évaluation confortable 

de ce scenario « C’est sympa mais on préfèrerait marcher en face pour éviter les gens et 

pour être au soleil, mais comme on aime regarder les vitrines. ». Quelques sujets (les 

marcheurs volontaires et contraints) évoquent également le manque de luminosité et 

l’injonction consumériste que représente ce lieu « Le manque de lumière et de vue c’est 

désagréable, tout est fait pour qu’on regarde les vitrines, on ne se sent pas libre ». La 

présence des mendiants est évoquée mais seuls les sujets du groupe 4 (et certains du 

groupes 3), la considère comme un critère d’inconfort « la présence des mendiants ce 

n’est pas terrible, on doit toujours donner » alors que pour les deux autres groupes « c’est 

toujours dérangeant, surtout pour eux d’ailleurs, mais c’est comme ça, c’est partout pareil 

on s’y habitue ». 
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Photo 6 : Scenario n°5. Source : Roussel, J, site de l'avenue de France, Paris, 2014 

  

Scenario n°5 : Il est 19h, vous rentrez du travail/étude et passez par cet 

endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est: 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un détour qui 

rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : Il s’agit d’une situation de marche pour laquelle je souhaitais créer un 

sentiment d’inconfort léger de par sa temporalité (soir + nuit) mais lors de laquelle la 

dimension sociale permette la réassurance. Le motif de la marche (retour au domicile 

après une journée de travail) peut également créer une impression projetée de fatigue et 

donc renforcer la contrainte de l’action. 

 
Tableau 18 : le scenario n°5 évalué comme confortable par la majorité des sujets. Source : données issues du corpus de 

l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
 
L’évaluation de ce scenario est la plus surprenante, elle ne correspond pas à l’hypothèse 

que je faisais, celle d’un inconfort léger mais relatif à la temporalité. En effet, à 

l’exception de 5 sujets, l’ensemble des sujets, tous groupes confondus, a évalué ce 

scenario comme étant confortable (tableau 18). La discussion a réaffirmée cette 

appréciation positive. Le confort de ce scenario réside principalement dans la dimension 

physique de ce site et notamment la largeur des trottoirs. 

 

Les éléments de confort : 

La largeur des trottoirs est unanimement reconnue comme élément de confort 

fondamental de ce scenario « Là c’est super bien, on a de la place, c’est grand, les trottoirs 

larges » « les trottoirs sont très larges, ça donne envie de se promener », elle assure la 

fonction utilitaire de la marche et permet un déplacement efficace. La photographie 

semble donner le sentiment d’un espace entretenu, qui répond bien à sa fonction et 

permet d’éviter le stress. L’accent est également mis sur la qualité de l’éclairage, il est 

suffisant et permet de se sentir en sécurité « C’est bien éclairé, c’est large, il y a encore 

assez de monde pour se sentir en sécurité. La couleur de l’éclairage n’est pas mal » 
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Les éléments d’inconfort : 

Ce scenario est donc considéré comme confortable, néanmoins certains points 

d’inconfort sont soulevés par les sujets familiers du site. Ceux-ci, s’ils ne remettent pas 

en cause l’évaluation positive des sujets, viennent cependant les modérer, notamment 

concernant la temporalité de nuit. En effet, les sujets familiers font la description d’un 

site très confortable pour la marche mais qui manque beaucoup d’animation à partir de 

20h, ce qui le rend plus inconfortable « C’est aéré, la nuit c’est un peu sauvage, il n’y a 

rien, il y a quelques bars de ci de là, et donc ça ressemble à la Défense en pire car c’est 

mort », « C’est confortable mais c’est désert, c’est pas très sécurisant ». « On y va juste pour 

aller au ciné mais pas pour se promener, c’est trop calme ».  

 

Ce site, qui fait partie de mes sites sélectionnés pour les enquêtes in situ (avenue de 

France), est évalué par les sujets naïfs comme répondant aux critères de confort de la 

marche utilitaire. En revanche, les sujets familiers de ce site, ont une évaluation 

beaucoup plus nuancée et proche de celle faite par les sujets que j’avais interrogés in 

situ, à savoir que ce site ne correspond pas à l’image qu’on se fait de Paris, ce qui est en 

soi un critères d’inconfort : 

 

« C’est pas joli, c’est bien fait, c’est éclairé, c’est bien desservi, mais c’est 

impersonnel, c’est pas Paris, l’avenue est énorme… », « C’est le nouveau 13eme, 

bof… ». 
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Photo 7 : Scenario n°6. Source : Chardonnet-Darmaillacq, S, Saint-Denis (93) 

  

Scenario n°6 : Il est 9h, vous allez au travail/étude et passez par cet 

endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est : 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un détour 

qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : Il s’agit d’une situation de marche que j’avais créée pour susciter 

l’inconfort, l’environnement physique routier, le sentiment de captivité, inscrit dans une 

temporalité de matinée avant d’entamer une journée de travail. 

 
 

 
Tableau 19: Le scenario n°6 évalué comme inconfortable voire motiverait un détour par la majorité des sujets de chaque 
groupe. Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
 

Ce scenario est évalué comme très inconfortable par la plupart des sujets (tableau 19) 

dont beaucoup déclarent qu’ils feraient un détour pour éviter de marcher dans cette 

situation « Vous préférez passer au-dessus qu’en dessous, c’est routier. Le bruit de la 

circulation, c’est gris c’est dangereux » 

Certains sujets font une évaluation plutôt positive malgré les nombreuses nuisances 

qu’ils évoquent car ils expliquent que ce site semble tout de même remplir sa fonction 

permettant la marche utilitaire. 

 

Les éléments de confort : 

Il n’y en a pas concernant la dimension physique mais la temporalité du scenario et la 

dimension sociale semblent concourir à rendre la situation supportable. 

Au plan physique, la barrière de protection et la largeur du trottoir permettent 

également de rassurer les sujets quant à la marchabilité effective de cet endroit. 

 

Les éléments d’inconfort : 

Ce scenario met en avant un certain nombre de critère d’inconfort dans une temporalité 

matinale. L’environnement routier très marqué « Là c’est sinistre, ce béton ca plombe la 

vue, c’est déprimant. Il n’y a pas de déco, ça pourrait être plus sympathique » induit la 
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perception de toutes les nuisances « classiques », bruit, pollution, mauvaises odeurs « Là 

c’est pollué au max, c’est dangereux c’est bruyant », « Alors là c’est stressant, c’est pollué, 

c’est bruyant, c’est à éviter, on sent les odeurs d’urine d’ici ! Ca dégoute de la marche, c’est 

de la torture », mais renvoie également à des nuisances potentielles que les sujets 

anticipent en se projetant dans d’autres temporalités « La nuit c’est impossible, c’est pas 

éclairé, on préfère que ce soit très éclairé. » 

 

L’inconfort de ce scénario de marche est encore davantage renforcé lorsque les sujets 

familiers du site interviennent pour expliquer que c’est à Saint Denis (93) « ici c’est le 

bidonville alors que de l’autre côté vers le stade c’est tout neuf. ». Les représentations 

sociales associées au département de la Seine Saint Denis influent sur l’évaluation déjà 

très inconfortable de ce scenario de marche « c’est routier et puis c’est st Denis donc c’est 

pire. » 
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Photo 8 Scenario n°8. Source : Chardonnet, Darmaillacq, S, Naples, Italie 

  

Scenario n°7 : Il est 18h, vous allez faire des courses et passez par 

cet endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est : 

a.  Confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un détour 

qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 

 
 



 
 

 

203 

Hypothèse : Il s’agit d’une situation pour laquelle je faisais l’hypothèse qu’elle serait 

évaluée comme inconfortable puisqu’il s’agit au regard du motif, de marche utilitaire 

dont l’objectif est donc d’être efficace, ce qui semble difficile étant donné la densité 

importante de marcheurs et l’aménagement « fouillis » de ce site. 

 

 
Tableau 20 : Le scenario n°7 évalué comme inconfortable voire motiverait un détour pour la majorité des sujets de 
chaque groupe. Source : données issues de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
 
Ce scenario est évalué comme étant inconfortable au point parfois de faire un détour 

pour éviter ce site (tableau 20). L’effet « foule » dans le contexte que j’exposais « faire 

des courses », qui renvoie donc a un besoin d’efficacité, ne peut pas être confortable. Le 

cheminement est laborieux et les entraves multiples et de plusieurs natures. Une 

nouvelle fois, la dimension sociale est mise en cause ; même si celle-ci n’est pas 

insécurisante, elle est gênante pour atteindre l’objectif du déplacement. 

 

 

Les éléments de confort : 

L’animation de la situation est considérée comme plutôt confortable même si elle induit 

un certain nombre de gênes environnementales qui entravent le déplacement à pied. 

 

Les éléments d’inconfort : 

Ils sont principalement relatifs à la densité importante de marcheurs combinée à 

l’étroitesse des trottoirs « Trop de monde, on va s’énerver très vite ». Pour l’ensemble des 

sujets, l’inconfort réside dans l’impossibilité de réaliser son déplacement de façon 

efficace « trop de monde pour marcher efficacement. Il faudrait des voies pour les piétons 
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lents, pour les rapides… ». « ça donne envie de se promener mais pas pour les déplacements 

utilitaires car trop de monde ». 

La pénibilité du déplacement et donc le cout induit en termes de fatigue et de stress, 

incommode très largement les sujets, y compris ceux qui ont une forte accointance pour 

la marche. Le motif de déplacement est donc très impactant dans l’évaluation de ce 

scenario de marche. S’il s’agissait de promenade, de « marcher pour marcher », ce ne 

serait pas inconfortable « il y a trop de monde pour aller vite, par contre pour se promener 

ou faire du shopping c’est sympa, c’est populaire ». 

 

Cette photographie a également été prise dans les rue de Naples, j’en informe les sujets 

qui sont alors encore davantage convaincus que si le motif de déplacement était autre, à 

savoir se promener, visiter, la situation serait plutôt confortable « Encore Naples, cette 

fois ça donne envie de faire du tourisme, de chercher un petit restaurant… ». 
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Photo 9 : Scenario n°8. Source : Roussel, J, site de la porte d'Italie, Paris, 2014 

 
 
 
 

Scenario n°8 : Il est 18h, vous sortez du travail/étude et passez par 

cet endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est: 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un 

détour qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : De la même façon que pour le scenario 6, il s’agit d’un environnement très 

routier et donc inconfortable pour les marcheurs. La temporalité « nuit » vient renforcer 

l’inconfort. 

 
 

 
Tableau 21 : Le scenario n°8 évalué comme confortable par les marcheurs et non marcheurs volontaires et comme 
inconfortable par les marcheurs et non marcheurs contraints. Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ 
(2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 
 
Les résultats individuels de cette évaluation sont assez étonnants. Ils démontrent que ce 

scénario pour lequel je formulais l’hypothèse d’une évaluation fortement négative est 

finalement très positivement perçu pour les deux groupes extrêmes (de marcheurs en 

toutes circonstances et de non marcheurs par choix). Les deux autres groupes, ont en 

revanche une évaluation cohérente avec mon hypothèse (tableau 21). 

 

Les éléments de confort : 

La dimension sociale de ce scenario, en ce qu’elle informe de la présence d’autres 

marcheurs dont les comportements semblent conformes à la norme, semble constituer 

un élément rassurant et donc de confort. L’éclairage est également positivement 

apprécié « C’est bien éclairé donc ce n’est pas angoissant mais c’est moche ». La largeur 

des trottoirs est également notée comme un point positif qui rend le déplacement à pied 

agréable « les trottoirs sont larges et c’est éclairé ». 
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Les éléments d’inconfort : 

Le caractère routier de l’environnement est évoqué à plusieurs reprise et induit une fois 

encore le (pré)sentiment de nuisances inhérente à ce type d’environnement (bruit, 

pollution). 

Les sujets dont l’évaluation est négative sont particulièrement sensibles à la dimension 

physique du site qu’ils décrivent comme « moche » et dangereux dans sa dimension 

sociale « Là, c’est désertique, ça évoque la prostitution, c’est un coupe gorge. Pour les 

femmes c’est pénible, on se dit qu’on va se faire embêter. » 

Certains sujets affirment d’ailleurs que plus tard le soir, c’est un endroit qu’ils 

éviteraient « Pas très rassuré, ça va car il y a quelques personnes mais un peu plus tard on 

n’y passe pas ! ».  

 

Les sujets familiers de ce site « porte d’Italie », annoncent aux autres sujets de leur 

groupe qu’il s’agit d’une porte de Paris, située au sud de Paris et limitrophe à la ville du 

Kremlin-Bicêtre. Cela provoque chez les sujets ayant fait une évaluation plutôt positive, 

un retour en arrière « C’est le périf’, les portes de paris c’est la zone, tous ces panneaux 

là….j’irai vraiment pas par plaisir car c’est moche et ça craint ». Les sujets familiers 

tentent de convaincre les autres que ce site n’est en réalité pas dangereux « ça ne risque 

rien, il n’y a jamais de problème » mais l’effet « porte de Paris » est de façon globale plutôt 

négatif auprès de sujets qui pourtant n’avaient pas évalué ce scenario comme 

inconfortable. 
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Photo 10 : Scenario n° 9. Source : Roussel, J, site du tunnel de la rue de Rambouillet, Paris, 2014 

  

Scenario n°9 : Il est 7h30, vous allez au travail/étude et passez par 

cet endroit à pied. 

Vous diriez que cet endroit est : 

a. confortable 

b. inconfortable 

c. vous passez par un autre endroit, même si cela provoque un 

détour qui rallonge votre déplacement. 

 

Pourquoi ? (en quelques mots) 
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Hypothèse : Cette dernière situation était présentée dans l’hypothèse comme 

probablement inconfortable par l’ensemble des sujets en ce qu’elle combine tous les 

critères d’inconfort que j’avais pu identifier jusque-là : sentiment de captivité dans un 

environnement routier, éclairage agressif, présence d’une seule personne qui semble 

être un homme, il fait nuit et il est encore très tôt le matin donc le support social 

potentiel est limité. 

 

 
Tableau 22 : Le scenario n°9 comme situation de marche à éviter. Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ 

(2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

Ce scenario, en plus d’être angoissant pour son aspect physique, social et temporel est 

inconfortable sur le plan symbolique puisqu’il s’agit d’un tunnel. 

La grande majorité des sujets (et ce, quelle que soit l’appartenance groupale), affirme 

mettre en place une stratégie d’évitement pour contourner ce site (tableau 22). Ceux qui 

ne le font pas affirment par ailleurs que la temporalité matinale a joué un rôle dans leur 

évaluation. Ainsi, « le soir ou tard la nuit, même pas en rêve, c’est différent du matin quand 

même. » 

 

Les éléments de confort : 

Ils sont, comme attendu, très peu nombreux, et ne sont d’ailleurs pas d’ordre 

environnemental mais relèvent du motif de déplacement. Il apparaît pour les quelques 

sujets ayant fait une évaluation positive du scenario, que « ce doit être un raccourci sinon 

ça n’existerait pas » « ça permet d’aller vite au moins, on n’est pas gêné par les autres ! ». 

Ces mêmes sujets affirment par ailleurs que « ce n’est pas pire que beaucoup d’endroits en 

fait », « on ne se rend pas compte mais la marche c’est pas toujours une partie de plaisir 

mais c’est comme ça ». Il semblerait donc que cette appréciation soit faite en creux, ce 

n’est pas plus inconfortable qu’ailleurs donc on peut dire dans une certaine mesure que 

c’est confortable… 
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Les éléments d’inconfort : 

Ils sont, quant à eux, très nombreux et confirment notre hypothèse. S’agissant d’un 

tunnel routier, cette caractéristique est instantanément évoquée lors de la discussion 

« C’est bruyant, ça semble irrespirable, on n’en voit pas la fin. « « Alors là c’est un coupe 

gorge, c’est désert, c’est un endroit pour les voitures pas pour les piétons. », « C’est un 

couloir dangereux, les voitures doivent rouler vite. » L’insécurité liée à la présence des 

voitures est pour la première et unique fois évoquée pour ce scenario. « En plus le 

trottoir n’est pas très large donc c’est dangereux. » 

Le sentiment de captivité et d’enfermement est également très fortement exprimé « Il 

est long ce tunnel, ça fait peur, on se trouve enfermé. » « On se sent enfermé, on se sent 

piégé, emprisonné. » « On ne voit pas le bout du tunnel, il n’y a rien à regarder… ».  

L’éclairage et sa couleur bleue sont considérés comme angoissant et renforcent le 

sentiment d’insécurité : 

 

 « La lumière bleue c’est étrange ça fait penser à des histoires de femmes qui se font 

agresser, embêter. » « Là on fuit, c’est un coupe gorge, c’est très inconfortable, les 

lumières bleues c’est froid, glauques, on contourne, il n’y a personne c’est l’insécurité 

totale, personne ne peut venir nous aider. » « Le bleu ça apaise mais là pas du tout. » 

« C’est éclairé mais la couleur est agressive. A pied on n’y passe pas. » 

 

La dimension sociale est bien sur évoquée, l’absence d’autres (un seul piéton) qu’il 

s’agisse de cyclistes, automobilistes…est très anxiogène « Si on peut éviter on essaye 

vraiment de contourner. Si on est accompagné on peut y aller mais seul non ! ». Par ailleurs 

la nature même de l’espace évoque la présence de marginaux « C’est horrible, le tunnel 

est trop long, il y a des clochards, il faudrait plus de monde. ». 

Il s’agit du tunnel de la rue de Rambouillet , un des sites d’enquête que j’avais investigué 

lors de la phase in situ et pour lequel les observations et les résultats aux questionnaires 

sont tout à fait cohérents avec l’évaluation globale qui a été faite en focus group. Les 

sujets familiers du quartier connaissent ce site mais n’y passent jamais « ce n’est pas 

dangereux, il ne s’y passe rien mais on n’a pas envie d’y passer, c’est angoissant et pour les 

poumons c’est catastrophique » 
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4.2. LES DETERMINANTS DU CONFORT DE LA MARCHE 

 

L’évaluation des scenarii de marche que j’ai menée, comporte un certain nombre de 

biais liés à la méthode et que nous avions identifiés au préalable, à savoir : 

 

- l’utilisation de photographies donc de visuels, allait augmenter considérablement 

l’évaluation de la dimension physique. 

- l’ordre de passage des photographies allait également avoir une influence sur 

l’évaluation des scenarii (après un scenario très inconfortable, tout peut paraître 

plus confortable par exemple). 

- L’évaluation lorsqu’elle était collective allait induire des biais liés aux effets de 

groupe qui ont été identifiés et théorisés (influence intragroupale et rapport de 

domination/soumission). 

 

J’avais alors tenté de minimiser ce dernier biais en demandant à chaque sujet, de faire 

une évaluation individuelle par écrit de chaque scenarii. Pour le biais lié à l’utilisation 

des photographies, je n’avais d’autre choix de le prendre en compte lors de 

l’interprétation des résultats. Enfin, l’ordre de passage des photographies a été défini de 

façon à alterner des scenarii plus ou moins confortables mais en conservant les scenarii 

les plus inconfortables pour la fin de la projection. Le même ordre avait été conservé 

pour chaque groupe. 
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Tableau 23 : Les marcheurs (volontaires et contraints) plus favorables à l'émergence du sentiment de confort que les non 

marcheurs (contraints et volontaires). Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : 
Roussel, J, 2015 

 

Le tableau ci-dessus synthétise les résultats des évaluations en fonction du groupe 

d’appartenance et du scenario. Cela me permet de constater que les groupes de 

marcheurs 1 et 2 (qu’ils choisissent de marcher ou qu’ils y soient contraints) sont ceux 

qui font les évaluations les plus positives des différents scenarii. Le groupe des 

marcheurs en toutes circonstances est celui qui déclare adopter le plus souvent des 

stratégies d’évitement. Les sujets de ce groupe expliquent ce comportement par le fait 

que si certaines situations ne semblent a priori pas les plus répulsives, elles sont en 

revanche incompatibles avec le fait de se déplacer efficacement. Les marcheurs 
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contraints sont, quant à eux, assez peu « sensibles » aux nuisances en présence, ils sont 

habitués à se déplacer à pied par défaut et tolèrent mieux l’inconfort auquel ils sont, 

pour certains, confrontés quotidiennement.  

Les sujets des groupes de non marcheurs démontrent à travers l’évaluation des 

différents scenarii, qu’ils se projettent davantage dans l’inconfort d’une situation. Ceci 

peut être un élément d’explication aux refus de marcher de certains mais il reste 

compliqué de savoir si c’est l’inexpérience de la marche qui les conduit à évaluer plus 

souvent une situation comme étant inconfortable ou bien si c’est l’inconfort projeté sur 

les situations qui les conduit à ne pas marcher. 

 

Les sujets qui ont l’expérience de la marche ont de façon générale une évaluation plus 

positive de la marche et ont démontré lors de la discussion post projection des 

photographies que l’insécurité (en générale) représente un frein moins marqué que 

pour les sujets non marcheurs. 

 
Au regard des différents résultats de cette phase d’évaluation, je peux hiérarchiser les 

différentes dimensions environnementales et autres déterminants qui semblent 

intervenir dans l’évaluation du niveau de confort. Cette hiérarchisation (tous 

échantillons confondus) est seulement valable pour les scenarii que j’ai présentés plus 

avant mais peut néanmoins faire émerger des pistes pour définir ce qui fait confort lors 

de situations de marche en ville.  

 
Je peux constater que l’expression de l’inconfort est bien plus importante que celle du 

confort et cela pas seulement parce que la plupart des scenarii ont été évalués comme 

inconfortable. L’identification même des critères/déterminants de l’inconfort semble 

plus aisée et plus facilement verbalisable. Les sujets sont en effet plus enclins à décrire 

ce qui les dérange que ce qu’ils apprécient. 

Nous constatons également que les dimensions environnementales les plus 

déterminantes dans l’évaluation du confort ne sont pas les mêmes que celles de 

l’inconfort. Ceci corrobore les résultats d’études antérieures affirmant que l’inconfort 

n’est pas symétrique du confort. 

La dimension physique est la dimension importante dans cette évaluation, et ce quel que 

soit le résultat de l’évaluation. J’explique cela en partie par la modalité visuelle sur 
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laquelle repose en grande partie cette évaluation. En effet, lorsque nous étions en 

discussion, sans photographie, la plupart des commentaires relatifs à l’appréciation du 

confort et de l’inconfort de la marche en ville portaient essentiellement sur la présence 

de l’autre et notamment la gêne qu’il pouvait causer. Ce résultat concernant la forte 

implication de la dimension sociale de l’environnement avait par ailleurs été constaté 

lors des enquêtes par questionnaire in situ. 

Les sujets font d’ailleurs fortement référence à la dimension sociale des scenarii pour 

décrire l’inconfort de ceux-ci alors qu’elle est totalement absente de la description du 

confort. L’autre/les autres seraient dont uniquement considéré comme potentiellement 

gênant(s) alors même je faisais l’hypothèse pour certains de mes scenarii, que cette 

altérité in situ pouvait représenter un certain support social. 

La dimension temporelle apparaît relativement peu dans cette évaluation malgré les 

contrastes que j’ai souhaité mettre en évidence en présentant à la fois des scenarii de 

jour et de nuit. La temporalité semblait pourtant intervenir de façon très marquée lors 

des discussions que j’ai eu au avec les différents groupes de marcheurs. La nuit étant 

propice à l’émergence du sentiment d’inconfort voire même d’insécurité dans l’espace 

public en général. 

Le motif de la marche ainsi que les représentations associées à l’environnement marché 

interviennent finalement assez peu dans l’évaluation des scenarii.  

 
 
La dimension sociale au prisme du genre 
 
Une variable que j’ai pris en compte dès le début de mon travail de recherche mais que 

je n’ai jusque-là pas présentée, a particulièrement retenu mon attention et semble 

intervenir dans l’évaluation du confort de la marche pour chacun des groupes : il s’agit 

de la variable « genre » du sujet. En effet, il va de soi, et j’y avais été attentive, qu’on ne 

marche pas de la même façon dans l’espace public selon que l’on est un homme ou une 

femme (Lieber, 2008). Quelles sont alors les différences en termes de critères 

nécessaires à l’émergence du sentiment de confort et/ou quels sont les critères 

d’inconfort qui peuvent se constituer comme frein à la marche en ville pour les femmes ? 

Le sous-chapitre qui va suivre s’attardera sur cette comparaison genrée que je 

souhaitais mettre en évidence dans ces travaux. 
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4.3. JE, TU, ELLE(S) ? 

 
Les enquêtes in situ et ex situ réalisées auprès de marcheurs, femmes et hommes, m’ont 

permis de mettre en évidence un certain nombre de différences dans la pratique de la 

marche en ville des unes et des autres.  

En effet, les représentations sociales associées au lieu et à la temporalité dans lesquels 

s’inscrit l’action de marcher et auxquelles sont soumises les femmes, comme les 

hommes, n’induisent pas les mêmes réponses comportementales.  

On ne marche pas de la même façon dans l’espace public selon que l’on est une femme 

ou un homme. Ainsi, nous verrons plus en détails par la suite que les femmes 

développent de nombreuses stratégies de déplacement à pied et notamment des 

stratégies d’évitement.  

Les politiques publiques à l’échelle locale et nationale se sont saisies depuis quelques 

années de la question du harcèlement sexuel de rue et tentent (sans toutefois en faire 

une priorité) de réduire ce phénomène que les femmes commencent tout juste à 

évoquer publiquement (Sophie Peeters, 2012).  

Jusqu’alors, le harcèlement était intégré comme une norme sociale et donc intériorisé 

par une grande partie des femmes qui ne voyaient pas là de légitimité à l’évoquer et 

encore moins à s’en défendre.  

Il serait d’ailleurs plus exact de dire que les initiatives des femmes ont (tardivement) été 

médiatisées ce qui a impulsé une mobilisation des politiques publiques qui prennent 

part désormais (dans une certaine mesure) à la lutte contre le harcèlement sexuel de 

rue. 

 

L’arrivée au pouvoir de l’ancien Maire de Paris, Bertrand Delanoë, en 2001, si elle 

constitue, nous l’avons constaté, une certaine rupture en termes de mobilité et de 

transport dans la ville, et cela en faveur de la marche à pied, s’est avérée être également 

importante pour la question de la lutte contre les violences faites aux femmes, comme le 

rappelle Marylene Lieber (2008).  

La création de l’observatoire de l’égalité femmes-hommes qui a formalisé et symbolisé 

l’engagement de la mairie et sa volonté de tendre vers une société plus égalitaire (ce qui 

suppose donc qu’elle ne l’est pas actuellement). Certains élus soulèvent la question de 
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l’inégalité entre les femmes et les hommes au sein de leurs espaces publics et proposent 

un programme d’actions : 

 

« Dès à présent, l’action de la ville s’articulera autour de trois actes novateurs : 

 

- une marche exploratoire dans chaque arrondissement pour mieux identifier les 

pôles d’insécurité tels que les perçoivent les Parisiennes ; 

- une fiche-action spécifique « sécurité au féminin » dans les contrats locaux de 

sécurité. Ainsi la ville s’engagera dans les dispositifs de prévention et d’accueil 

des femmes victimes de violences ; (…) » (Paris, Le journal, 15 juillet 2001, p.7). 

 

Le premier « acte novateur » de ce programme consiste donc en une réappropriation des 

espaces publics par la marche des femmes qui souhaiteraient s’investir dans ce type de 

démarche en coopération avec la municipalité.  

La marche se met donc au service de la politique publique comme outil de reconquête 

des rues. 

 

Ces marches exploratoires n’ont finalement pas eu lieu dans chaque arrondissement, 

faute de moyens humains pour les mettre en œuvre mais surtout de candidates. En effet 

ces marches ont eu lieu dans des arrondissements dont certains quartiers relèvent de la 

politique de la ville tel que le 18e et le 20e arrondissement pour lesquels le tissu 

associatif préexistant a grandement facilité la mise en place.  

La Maire actuelle de Paris s’est également engagée à poursuivre cette lutte en faveur de 

l’égalité entre les femmes et les hommes et reprend d’ailleurs à son compte l’expression 

de « harcèlement » de rue mais sans toutefois le qualifier de « sexuel » :  

« Dans un espace public essentiellement pensé et régi par l'homme, nous 

entreprenons une reconquête ambitieuse, symboliquement, en attribuant des noms 

de femmes remarquables aux rues et aux équipements publics, et concrètement, en 

aménageant la Ville et les équipements afin que les femmes se les approprient, ou en 



 
 

 

219 

luttant contre le harcèlement de rue par des campagnes de communication forte, 

comme ce sera le cas avant la fin de l'année ». 21 

Revenons-en aux résultats des enquêtes que j’ai analysés au prisme du genre pour tester 

l’hypothèse selon laquelle les hommes et les femmes n’adopteraient pas les mêmes 

comportements de marche et ne seraient pas soumis aux mêmes représentations. 

 

Les enquêtes par questionnaires in situ se sont révélées assez inopérantes et ne 

dévoilent qu’indirectement ces différences. En effet, la parole des femmes notamment ne 

s’est pas libérée sur le sujet du harcèlement de rue par exemple. En revanche, mes 

observations et le croisement de différentes données issues des questionnaires 

permettent tout de même de démontrer que la différence genrée existe bien. 

Les femmes semblent par exemple plus familières de la mise en œuvre de stratégies 

d’évitement, qu’il s’agisse d’un évitement spatial ou de stratégies moins drastiques telles 

que le fait de téléphoner de façon presque systématique dans certaines situations de 

marche anxiogènes. L’évaluation des situations de marche lors des focus groups m’a 

également permis de mettre en évidence une distinction nette entre les réponses des 

hommes et celles des femmes qui, quel que soit leur groupe d’appartenance, déclarent 

préférer rallonger leur parcours pour éviter certains espaces, notamment lors des 

situations de nuit. Certaines d’entre elles, de façon spontanée déclaraient par exemple à 

propos de situations qu’elles évaluaient « confortable « : « mais pas la nuit, je l’évite c’est 

clair ».  

 

 

Le tableau ci-dessous, qui illustre bien ces différences, est relatif aux évaluations des 

sujets des différents focus group en fonction de leur genre, tous scenarii confondus.  

 

                                                        
21 Source : extrait de la communication de la Maire de Paris sur l’égalité Femmes/Hommes du 17 mars 
2015. 
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Tableau 24 : Les femmes plus largement concernées par les stratégies d'évitement lors de leur déplacement à pied en 
ville. Source : données issues de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015  

 

Ce tableau démontre que, si la variation des évaluations des différents scenarii en 

termes de confort et d’inconfort n’est pas importante, on note toutefois une variation 

très importante entre les hommes et les femmes, ces dernières préférant éviter de 

marcher dans certaines circonstances (tunnels, espaces périphériques, circonstances 

nocturnes). En effet, quantitativement, les femmes sont beaucoup plus nombreuses que 

les hommes à déclarer préférer faire un détour. Ces résultats, qui découlent de 

l’évaluation individuelle des scenarii de marche, sont cohérents avec les discussions qui 

ont suivi pour qualifier ces différents scenarii. Les femmes ont alors exprimé leur 

craintes plus nombreuses que les hommes à marcher dans certaines situations. Les 

hommes qui par ailleurs évaluaient les scenarii comme plus inconfortables sans déclarer 

l’évitement ont de manière systématique, appuyé le choix des femmes qu’ils jugeaient 

« raisonnable » et approuvé les arguments en expliquant que certains scenarii étaient 

inquiétant « surtout pour une femme ». C’est pour cela que j’affirmais plus avant que les 

représentations auxquelles étaient soumises les femmes, étaient très largement 

véhiculées et renforcées par les hommes. Le « danger » pour les femmes, émanerait 

exclusivement de la dimension sociale environnementale et notamment des autres 

hommes qui peuvent être (potentiellement) présents. 
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Je me suis particulièrement intéressée à cette rencontre (qui se limite souvent à de la 

coprésence) « inconfortable » avec l’autre en analysant une nouvelle fois certaines de 

mes données au prisme du genre.  

Ainsi, nous pouvons nous apercevoir que les critères d’inconfort qui découragent la 

pratique de la marche en ville sont significativement différents en fonction de cette 

variable « genre » et en particulier les critères qui participent de l’émergence du 

sentiment d’insécurité sur l’espace public.  

 

Nous constatons par exemple que parmi les femmes interrogées lors de mes enquêtes, 

une proportion plus importante que les hommes ressent une gêne lorsqu’elles marchent 

dans un espace public qui « manque d’éclairage » dont la « densité de personnes » est 

importante. En effet, elles se trouvent alors en situation de sur-stimulation, qui a pour 

conséquence négative, la présence d’interactions non désirées (Baum et Valins, 1977) et 

en « présence de certaines personnes » (notamment des « bandes de jeunes (hommes, 

(Coutras, 2008)) », des « mendiants ») et induit une baisse générale de contrôle de la 

situation. 

 

De façon plus générale, 63% des femmes interrogées considèrent que le sentiment 

d’insécurité est un frein à la marche en ville tandis que seulement 41% des hommes 

interrogés affirment que ce sentiment d’insécurité constitue pour eux un frein à la 

marche en ville. 
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Graphique 13 : Les femmes plus sensibles aux critères qui participent du sentiment d'insécurité lors de situation de 

marche et donc de l'inconfort. Comparaison genrée des critères qui participent de ce sentiment d'insécurité. Source : 
données issues de l'enquête in situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2013 

 

 

Cette thèse de doctorat ne s’attachera pas davantage à étudier la marche des femmes 

dans l’espace public. Si j’ai souhaité en dire quelques mots c’est parce qu’il m’est apparu 

indispensable de mettre en évidence une réalité de la marche urbaine : à Paris, les 

femmes sont plus nombreuses que les hommes à se déplacer à pied mais elles sont 

également celles qui ressentent le plus de gêne à marcher.  

Le sentiment d’insécurité véhiculé par tous et en permanence, les conduit souvent à 

mettre en place des stratégies de réassurance et/ou d’évitement. Au regard des 

discussions, elles semblent d’ailleurs connaitre souvent bien mieux leur environnement 

et ont une capacité d’anticipation beaucoup plus développée que les hommes. 

Si les marches exploratoires de femmes peuvent constituer un outil de reprise de 

pouvoir par les femmes sur l’environnement, je ne suis pas naïve quant aux possibles 

solutions opérationnelles à mettre en place. Nous évoquions plus haut, l’espace public 

comme scène parmi d’autres sur laquelle se jouent les rapports sociétaux entre les 

hommes et les femmes. Ces rapports s’apparentent clairement à de la domination et le 

harcèlement sexuel de rue en est un symptôme.  
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A quel niveau doit-on intervenir pour s’attaquer à ce mal qui s’exprime jusque dans la 

sphère publique ? Quel est le rôle que des urbanistes et autres acteurs des espaces 

publics dans cette lutte ? A l’ère de l’accessibilité universelle, les aménageurs devraient-

ils considérer que l’accessibilité de touTES, les concernent tout autant que celle des 

personnes en situation de handicap ?  

Il existe de nombreux exemples à travers différentes villes du monde qui permettent 

d’observer que les aménageurs et/ou acteurs de l’espace public, s’intéressent de plus en 

plus à cette question des espaces publics du point de vue des femmes. La plupart des 

solutions sont relatives à l’‘amélioration d’un environnement considéré comme 

anxiogène, on éclaire davantage, on évite de construire des espaces de confinement, 

voire on imagine des solutions de ségrégation entre les femmes et les hommes. C’est 

notamment le cas dans les transports en commun dont certaines rames de métro ou 

certains bus sont parfois réservés aux femmes (à Mexico par exemple).  

 

Ces solutions répondent à un besoin de l’instant en permettant aux femmes d’accéder à 

une certaine forme de mobilité, mais elles ne sont pas satisfaisantes à moyen et long 

terme. Elles démontrent bien que le travail doit être mené un autre niveau, dans les 

écoles et autres espace-temps dédiés à l’éducation. Cette thèse de doctorat en urbanisme 

et aménagement n’a pas vocation à répondre à ces interrogations mais elle se doit de les 

soulever et de faire part des résultats allant dans le sens de recherches de plus en plus 

nombreuses sur ce sujet pour les encourager toujours plus. 

 

La campagne d’affichage de portraits géants de femmes dans certains quartiers 

(politique de la ville), ou encore l’organisation de séminaires inter-directions « genre et 

espace public » initiées par la ville de Paris démontrent que les collectivités commencent 

à se saisir de ces questionnements sur le genre et l’espace public, bien qu’elles soient 

souvent confrontées à une difficulté de communication car elles ne maitrisent pas des 

outils…qui n’existent pas et restent à inventer. 
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Les résultats de cette étude tendent à confirmer que les mobilités urbaines pédestres et 

les comportements de marche peuvent être analysés sous l’angle du confort/inconfort 

ressenti dans l’espace public, en ce qu’il influence la pratique de la marche en ville. 

Nous avons constaté que les réponses des sujets étaient influencées par le site d’enquête 

sur lequel ils étaient interrogés (et donc leur expérience de la marche) notamment 

concernant l’évaluation « générale » des nuisances comme frein à la marche en ville.  

Par ailleurs, la relation affectivo-cognitive entre le lieu et le sujet (l’attachement au lieu, 

le niveau de connaissance) ou encore le caractère historique du lieu, influencent 

également la perception des nuisances et le rapport à la marche dans cet espace.  

Nous avons également constaté que la variable « genre » avait une influence sur les 

réponses, notamment concernant les critères d’émergence du sentiment d’insécurité. La 

configuration en groupe de discussion a clairement permis de libérer cette parole. Il 

s’agissait ainsi plus de « confidences que l’on peut se faire car on est entre nous ».  

D’autre part, les sujets ne mentionnent pas ou peu la peur de l’agression verbale ou 

physique comme frein à la marche alors même que certaines études démontrent que, les 

femmes justement, sont victimes d’agression et de harcèlement parfois quotidien.  

 

Ce chapitre s’est avant tout attaché à démontrer que les dimensions physique, sociale et 

temporelle jouent chacune un rôle dans la perception, la représentation et l’évaluation 

d’une situation de marche en ville et donc dans sa pratique quotidienne.  

A cela viennent s’ajouter d’autres déterminants tels que les facteurs individuels, les 

représentations, le motif de déplacement etc. 

En d’autres termes je souhaitais démontrer l’existence d’un lien entre le déplacement à 

pied et le niveau de confort ressenti.  

 

Cette recherche nous informe sur le fait qu’il est vain de chercher à modéliser des 

situations de marche confortables car le confort, nous l’avons dit est pluriel. En 

revanche, il est possible de minimiser l’inconfort perçu en diminuant le nombre de 

nuisances physiques qui sont physiquement et psychologiquement insécurisantes.  
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CHAPITRE 5 : DE LA PROMENADE CHOISIE AU 
DEPLACEMENT A PIED CONTRAINT 

 
Ce chapitre s’attache à vérifier l’hypothèse selon laquelle les mobilités urbaines pédestres 

regroupent plusieurs activités, définies essentiellement par le motif de déplacement. 

 

Je m’attacherai ici à proposer la définition finale de mon objet d’étude principal. Ce 

travail de définition rend compte d’une partie importante de ma recherche et est un de 

ces apports majeurs. Il sera donc question de définir notre objet d’étude que j’ai choisi 

de nommer « mobilités urbaines pédestres » car ce terme est selon moi englobant et se 

réfère aussi bien à l’action de marcher qu’aux comportements des marcheurs et à leurs 

représentations qui m’ont permis de circonscrire l’objet de recherche. 

 Il est très vite apparu indispensable d’effectuer ce travail de définition des termes, en ce 

qu’il a permis entre autre d’affirmer la nécessité de distinguer la promenade et le 

déplacement à pied et donc de répondre à l’hypothèse (H4) selon laquelle, se déplacer à 

pied en ville ce n’est pas marcher. 

 

Il sera ici question de rendre compte des résultats obtenus lors de l’étude des 

représentations de ces mobilités en groupes de discussion. 
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Les représentations sont à l’œuvre dans l’évaluation des situations de marche et vont 

avoir, au même titre que les perceptions relatives à l’environnement, une influence dans 

le processus décisionnel de se déplacer à pied en ville ou sur les comportements lors du 

déplacement. 

 

 

 

Comme nous l’avons évoqué plus avant, nos sociétés montrent un regain d’intérêt de 

plus en plus affirmé pour la marche en ville depuis quelques années, ce qui participe à la 

construction de nouvelles représentations en lien avec les opinions divergentes qu’elle 

suscite. Cet intérêt sociétal pour la marche participe de la construction de nouvelles 

représentations.  

L’identification des thématiques principales associées à l’expression « marche en ville » 

(phase exploratoire), en nous démontrant l’existence de la sur-représentation de la 

promenade (et de fait la sous-représentation du déplacement pédestre), m’a également 

conduit à la nécessité d’accéder aux représentations sociales de chacun de ces deux 

objets. 

La méthodologie que j’ai mise en œuvre (groupe de discussion = construction artificielle 

de différents groupes de marcheurs) a permis de démontrer qu’il existe autant de 

représentations sociales des mobilités urbaines pédestres que de groupes socialement 

identifiés de marcheurs.  

Les groupes de discussion ont été constitués en fonction du rapport et de la pratique des 

mobilités urbaines pédestres de chacun des sujets.  

Chaque groupe était donc hypothétiquement porteur de sa propre représentation de la 

marche (sous entendue la promenade) et du déplacement à pied. 

Cette entrée permettait de faire émerger les points de vue de différents types de 

marcheurs urbains, y compris ceux dont on ignore beaucoup car ils prennent le plus 

grand soin à marcher le moins possible.  

Rappelons qu’une représentation résulte d’un processus par lequel l’individu 
interprète un évènement perçu, le traite et dont le produit est stocké en mémoire. Ce 
n’est pas une reproduction du réel, c’est une reconstruction individuelle. La 
représentation est également le produit d’une construction collective, elle émane de 
discussions et de communications auxquelles l’individu accède et/ou participe. 
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Figure 11 Représentation schématique de la constitution des groupes de discussion en fonction de leur rapport 
affectivo-cognitif et pratique de la marche en ville. Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Les séances de discussion ont été organisées pour répondre aux deux interrogations 

suivantes : 

 
Y-a- t-il une différence entre la/les représentation(s) du déplacement à pied et 
celle(s) de la marche en ville (sous-entendu promenade) et si oui, existe-t-elle quel 
que soit le groupe d’appartenance ? 
 

Au regard des résultats obtenus lors de l’étape exploratoire, je fais l’hypothèse que oui.  

Je souhaitais alors le confirmer en mettant en évidence la différence sémantique utilisée 

pour décrire les deux objets d’une part et en mettant en évidence l’existence d’un lien 

entre « déplacement à pied » et idée de contrainte d’autre part. A l’inverse, je souhaitais 

confirmer la confusion ou la proximité entre le mot marche et l’idée de promenade. 

 

Se déplacer à pied en ville ce n’est pas marcher?  
 

La phase exploratoire (in situ) a permis de mettre en évidence la confusion entre les 

mots marche et promenade. Cette contradiction entre le discours des sujets interrogés 

et leur action (ils étaient interrogés en train de marcher) n’en était finalement pas une 

puisqu’ils considéraient que la marche est de la promenade et qu’ils n’étaient pas en 

train de se promener mais « d’aller quelque part ». Puisqu’aller à pied jusqu’au métro, ce 

n’est pas de la marche, alors qu’est-ce que c’est ? La discussion était alors focalisée plus 

particulièrement sur les « déplacements à pied en ville ».  

 

Afin de m’assurer de la validité des résultats obtenus lors de la phase exploratoire j’ai 

utilisé le même procédé en demandant de façon individuelle à chaque sujet de citer cinq 

mots associés à l’expression « marche en ville » puis cinq mots associés cette fois-ci au 

déplacement à pied. Pour chaque expression, j’ai classé les mots recueillis en utilisant les 

catégories thématiques presque similaires à celles obtenues lors de la phase 

exploratoire. 

J’ai délibérément choisi de commencer par demander aux sujets les mots qu’ils associent 

à l’expression « marche en ville » sans les avertir que j’allais leur demander de réaliser le 

même exercice avec l’expression « déplacement à pied ». 

La première réaction verbale des sujets du groupe n°1 et du groupe n°4 lorsqu’il leur 

était demandé d’écrire des mots à propos du « déplacement à pied » était : « mais c’est 
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quoi la différence ? » ce qui est cohérent avec le vocabulaire peu nuancé qu’ils ont utilisé 

pour décrire ces deux objets. Concernant les groupes n°2 et n°3, même si j’ai ressenti un 

léger flottement au moment de l’énoncé de la seconde consigne, les sujets n’ont pas 

manifesté autant d’étonnement et les résultats montrent une réelle nuance entre la 

représentation de l’objet « marche en ville » et de l’objet « déplacement en ville ». 

Les graphiques ci-dessous présentent une première lecture issue de cette analyse 

lexicale des mots recueillis, tous groupes confondus.  

Le nombre de mots associés à la catégorie « loisirs et détente » est plus important 

lorsque les sujets qualifient la marche en ville que le déplacement à pied. La distinction 

entre ces deux objets est donc confirmée. 
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Graphique 14 : Influence de l'appartenance groupale sur l'emploi du lexique associé à l'objet marche en ville. 
Comparaison groupale de la répartition des mots associés à la marche en ville en fonction des trois principales catégories 
lexicales. Source : données issues de l’enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 

 

 

Graphique 15 : Influence de l'appartenance groupale sur l'emploi du lexique associé à l'objet déplacement à pied en ville. 
Comparaison groupale de la répartition des mots associés à la marche en ville en fonction des trois principales catégories 
lexicales. Source : données issues de l’enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2015 
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Nous constatons également un écart important concernant le lexique utilisé pour 

qualifier la marche en ville et le déplacement à pied en ville entre les différents groupes 

(graphiques 14 et 15). 

Le groupe n°1 qui correspond aux sujets qui marchent et se déplacent à pied bien 

volontiers en toutes circonstances et le groupe n° 4 qui correspond aux sujets qui 

refusent de marcher sont ceux dont le lexique utilisé est le plus en opposition l’un avec 

l’autre. 

Il y a donc une relation consonante (Festinger, 1957) entre l’action et la cognition des 

sujets, ce qui m’assure par ailleurs la fiabilité du recrutement et de la constitution des 

groupes. 

 De même, concernant le groupe n° 3 qui regroupe les sujets qui ne marchent pas et ne 

se déplacent pas à pied car ils n’ont pas le choix (obligation de prendre la voiture par 

exemple) ou pensent ne pas l’avoir (méconnaissance de l’environnement par exemple), 

on constate une image plutôt positive de la marche en ville et du déplacement à pied et 

une utilisation très faible (la plus faible parmi les quatre groupes) du vocabulaire 

associé aux nuisances et à la contrainte.  

La forte utilisation d’un vocabulaire positif et la faible utilisation d’un vocabulaire 

négatif chez les sujets de ce groupe entraine une dissonance cognitive.  Ils tentent de la 

diminuer en expliquant que leur pratique de la marche à pied/déplacement à pied n’est 

pas en adéquation avec leur cognition parce qu’ils ne peuvent pas marcher pour 

diverses raisons mais qu’ils marcheraient davantage s’ils le pouvaient (s’ils habitaient en 

centre-ville, si leurs lieux de travail et de domicile n’étaient pas aussi éloignés etc.). 

Il est ici question de définir ce qu’est le déplacement dans les représentations 

(individuelles, collectives et sociales). L’idée est de mettre en évidence la fonction 

utilitaire et parfois contraignante de cet objet (le déplacement pédestre). 

Il est également question de mettre en évidence l’enjeu urbanistique majeur auquel 

cette thèse tente d’apporter une réponse, c’est à dire comment rendre confortable/ 

agréable le déplacement à pied en milieu urbain très dense. La marge de manœuvre 

pour les politiques publiques se situe bien au niveau de cet objet et non pas celui de la 

promenade. Les politiques publiques savent d’ores et déjà « fabriquer » des espaces de 

promenade et de détente, en revanche les espaces dédiés aux déplacements à pied sont 

assez peu fréquents dans les espaces publics ouverts auxquels je m’intéresse. 
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5.1. LES MARCHEURS VOLONTAIRES EN TOUTES CIRCONSTANCES 

 

 

« Le vrai marcheur, il connaît les astuces et les bons itinéraires pour être bien » 

 

Il s’agit du groupe pour lequel j’avais fait l’hypothèse d’une représentation sociale très 

positive à la fois de la marche en ville et du déplacement à pied en ville. Ce groupe est 

composé de sujets qui choisissent de marcher autant qu’ils le peuvent et les longues 

distances, les conditions météorologiques défavorables et les situations inconfortables 

ne représentent pas de freins à leur pratique de la marche en ville. Ces marcheurs sont 

motivés par les effets bénéfiques pour la santé, par la protection de l’environnement et 

plus encore par un goût prononcé pour la marche en ville « sans raison précise » et 

choisissent autant que faire se peut de se déplacer à pied en ville et/ou de se promener 

en ville.  

Les sujets qui composent ce groupe ne conduisent jamais en ville (parfois à la 

campagne), prennent parfois les transports en commun et utilisent rarement un vélo. Ils 

se définissent eux même comme « marcheurs urbains » ou « piétons ». 

Il s’agit du groupe (avec le groupe n° 4, ceux qui refusent de marcher) qui a donné le 

plus de mots pour qualifier l’expression « marche en ville » et notamment le plus de 

mots associés à la catégorie « loisirs et détente ». Il s’agit également du groupe (avec le 

groupe n° 4, ceux qui refusent de marcher) qui oppose le moins « marche en ville » et 

« déplacement à pied en ville », la description de l’action de marcher est globalement 

très positive « quand on marche le temps ne compte pas », « On redécouvre la ville », « je 

redécouvre l’architecture chaque jour ». 

Concernant l’expression « déplacement à pied en ville », le groupe lui associe un nombre 

important de mots liés aux loisirs et à la détente et très peu de mots associés à la 

contrainte et aux nuisances urbaines. 

Le groupe associe le déplacement à pied à des motifs de déplacement tel que se rendre à 

son travail « se déplacer à pied, c’est calculer, faut planifier, c’est pour aller d’un point A à 

Pour rappel il s’agit des sujets qui se promènent et se déplacent à pied bien volontiers en toutes 
circonstances 



 
 

 

233 

un point B », « Quand on a le choix on passe par des itinéraires efficaces, rapides mais au 

retour on prend le temps… ». On ne peut cependant pas affirmer qu’il s’agisse 

exclusivement de marche-promenade au retour puisque le motif est bien de regagner le 

domicile et s’inscrit ainsi dans la logique utilitaire de déplacement d’un point A à un 

point B. La notion de « temps » joue un rôle important dans la distinction qui est faite 

entre déplacement à pied et marche-promenade. Si cette frontière est établie pour ce 

groupe à partir du motif de déplacement elle l’est encore davantage en fonction du 

contexte temporel. Un déplacement utilitaire peut être vécu comme une promenade dès 

lors que la contrainte de temps pour arriver à destination est flexible voire totalement 

levée. 
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Représentation sociale de la « Marche en Ville » des marcheurs volontaires 

(Groupe 1) 

 

 
 

 

 
Figure 12 : représentation schématique de la représentation sociale de l'objet marche en ville du groupe des marcheurs 

volontaires. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux ayant une 
connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet en 

question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de l’échantillon. 
Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments périphériques de 

la Représentation Sociale.  

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Représentation sociale du « Déplacement à Pied en Ville » des marcheurs 

volontaires (Groupe 1) 

 
 
 

 

 
Figure 13 : représentation schématique de la représentation sociale de l'objet déplacement à pied en ville du groupe des 

marcheurs volontaires. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux 
ayant une connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet 

en question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de 
l’échantillon. Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments 

périphériques de la Représentation Sociale.  

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Le plaisir du déplacement à pied peut néanmoins être entravé par l’attention qui doit 
être portée à la propreté et la qualité des sols : 
 

  « le problème c’est les crottes de chien dans certains quartiers et qui empêchent de 

regarder le paysage », « Et puis le problème c’est les revêtements du sol c’est 

important et à Paris et en banlieue c’est mal fait, c’est dangereux car on glisse, faut 

être attentif à tout ».  

 

Les sujets du groupe sont également d’accord à propos du manque d’information quant 

au partage de l’espace public et donc au statut de la rue ou de la zone marchée (zone de 

rencontre, zone 30, voie piétonne) qui semble peu clair et provoque un sentiment 

d’inconfort durant le déplacement effectué à pied« Et le partage de la rue n’est pas clair, 

on ne sait pas trop où on peut marcher ». La possibilité de se déplacer de façon instinctive 

participerait donc au plaisir du déplacement ?  

Par ailleurs, ce groupe se considère comme « expert de la marche en ville » et se dit 

confronté à d’autres marcheurs qui eux ne savent pas marcher en ville, qui hésitent et 

dont le rythme diffère du leur, rendant la pratique de la marche parfois compliquée et 

inconfortable : 

 

« Il faudrait des files pour les rythmes de marche, il n’y a pas de politesse, pas de 

discipline, on ne marche pas de la même façon à 8h le matin ou le soir en rentrant 

chez soi, lorsqu’on a plus de temps ». 

 

Si le sentiment d’être mal informé sur le statut de la rue est partagé et considéré comme 

provoquant de l’inconfort pendant le déplacement, la capacité à s’orienter et à trouver 

son chemin en ville ne semblent pas être source de stress pour les sujets qui émettent 

d’ailleurs un avis plutôt positif sur l’orientation dans l’espace parisien « Ce qui est bien 

c’est qu’on se repère bien à pied à Paris. Ce n’est pas grave de se perdre à pied car on n’est 

pas stressé, on peut s’arrêter et changer de chemin quand on veut. Et puis on peut 

demander aux gens dans la rue, aux kiosquiers etc. » Ainsi, l’existence d’un support social 

mis à l’œuvre dans la stratégie de faire-face en situation stressante (Lazarus et Folkman) 

serait favorable à la reprise de contrôle sur la situation et permettrait d’éviter aux sujets 

de se trouver dans une situation d’inconfort. 
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Le sentiment d’insécurité ne semble pas avoir de prise sur la pratique de la marche pour 

les sujets de ce groupe « la peur n’évite pas le danger », et même si certains quartiers 

semblent plus anxiogènes que d’autres, le sentiment d’insécurité émerge très rarement 

et presque exclusivement la nuit « les gens du soir ne sont pas les gens du jour ». Nous 

noterons cependant que de façon globale, les femmes du groupe se sentent plus 

inquiètes le soir/la nuit que les hommes et peuvent dans certains cas mettre en place 

des stratégies d’évitement afin de ne pas marcher dans certains endroits, sans pour 

autant renoncer à se déplacer à pied « On y pense tout le temps, toujours sur le qui-vive 

mais quoi qu’il en soit on marche .On n’est pas plus vulnérable à pied que dans les 

transports ! ».  

L’animation d’un quartier tend à rassurer ces marcheurs experts qui prennent d’autant 

plus de plaisir à se déplacer à pied dans des quartiers « vivants », « Les champs Elysées 

c’était sympa mais maintenant c’est devenu la cité, à minuit c’est désert » 

Le bruit ne semble pas tellement être un problème, « on fait avec, on est en ville », les 

sujets de ce groupe déclarent parfois l’éviter « si c’est vraiment bruyant, mais sinon on 

s’en accommode ». 

Au sein du groupe, la fiabilité propre à ce mode de déplacement est particulièrement 

appréciée «la marche c’est plus fiable on sait à quelle heure on part et à quelle heure on 

arrive » ainsi que l’économie d’énergie physique et psychologique « dans les transports 

on se fatigue encore plus, je préfère être debout et marcher plutôt qu’être debout dans les 

transports ». A cela vient s’ajouter un sentiment d’autonomie et d’indépendance qui 

permet aux marcheurs d’acquérir davantage de liberté voire d’anonymat grâce au 

mouvement « On est indépendant quand on marche, on fait ce qu’on veut, personne ne 

nous regarde… ». Dans ce groupe, les femmes n’ont fait que rarement mention de la 

difficulté d’être femme dans l’espace public sans toutefois nier le fait qu’elles pouvaient 

se sentir vulnérables dans certaines situations. La marche, bien sûr n’est pas à l’origine 

de ces problématiques de harcèlement de rue, cela étant dit, la forte prise qu’elle impose 

avec l’environnement, y compris dans sa dimension sociale, pourrait représenter un 

frein à la décision de se déplacer à pied. Cela ne semble pas être le cas pour ce groupe de 

marcheurs en toutes circonstances alors que nous verrons par la suite que les sujets des 

autres groupes y sont beaucoup plus sensibles. 
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La dimension sociale de l’environnement de marche n’est pas mentionnée uniquement 

pour évoquer un contexte négatif ou pour pallier les différentes situations de stress mais 

elle semble partie prenante du plaisir de se déplacer à pied «c’est plus sympa quand on 

marche en parlant ou en souriant aux passants. Et puis on se rencontre, on se reconnaît 

entre marcheurs du quotidien ». 

La discussion s’est, un moment, focalisée sur le rapport au corps auquel les sujets de ce 

groupe semblent plutôt sensibles puisqu’ils déclarent eux même souhaiter marcher 

encore davantage pour s’entretenir physiquement. Se déplacer à pied représente donc 

également une opportunité de faire du sport et pour cela, une grande partie du groupe 

affirme adapter le choix de ses chaussures à son mode de déplacement. Ainsi, aussi bien 

les hommes que les femmes affirment que très régulièrement «on prend des baskets ou 

des chaussures plates et on remet des chaussures de ville pour le boulot », « Grace aux 

ballerines c’est plus facile aussi ! ». 
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5.2. LES MARCHEURS CONTRAINTS 

 

 
 
Il s’agit d’un groupe composé de sujets qui, comme le précèdent, se déplacent à pied très 

régulièrement voire de façon exclusive.  Mais contrairement à notre premier groupe de 

marcheurs volontaires, ces sujets ne choisissent pas de marcher, ils y sont, dans la 

plupart des cas, contraints car ils ne disposent pas de moyens alternatifs (mauvaise 

desserte de transports en commun, absence de moyens financiers ou d’envie d’investir 

dans l’achat d’un véhicule, ni même dans un abonnement pour les transports en 

commun). Il s’agit de sujets qui se considèrent captifs de la marche mais qui sont donc 

malgré eux des experts de la marche en ville de par leur pratique quotidienne. 

Notre hypothèse pour ce groupe de marcheurs était que leur représentation de la 

marche en ville serait positive alors que leur représentation du déplacement à pied 

serait négative compte tenu de leur sentiment de captivité vis à vis de ce mode de 

déplacement.  

Cela étant dit, j’attendais une influence provenant du réalisme de leur pratique de la 

marche qui tendrait en une représentation relativement équilibrée, c’est-à-dire ni 

enchanteresse ni cauchemardesque. La pratique de cette marche contrainte devrait en 

effet permettre d’accéder à une représentation réaliste du déplacement à pied qui 

compterait des éléments émanant de l’expertise développée par les sujets qui 

s’inscrivent dans une pratique utilitaire de la marche en ville. 

L’étude des mots de la marche (promenade) et du déplacement à pied démontre 

effectivement une tendance de groupe à considérer la marche en ville de façon plus 

positive que le déplacement à pied même si le vocabulaire relatif à l’ « utilitaire » est 

presque autant employé pour chacun des deux objets. L’analyse sémantique de ce 

groupe est donc cohérente avec son rapport au déplacement à pied. 

Il s’agit du groupe qui tend à verbaliser le mieux la différence entre marche en ville et 

déplacement à pied. Il a en effet mis en évidence spontanément l’existence de « plusieurs 

types de marche ». 

Pour rappel il s’agit des sujets qui se déplacent à pied parce qu’ils n’ont pas le choix ou pensent 
ne pas avoir le choix 
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Si le groupe déclare avoir une image plutôt positive de la marche, il affirme que cela 

dépend : 

 

- de l’endroit « ça dépend où » 

- de la temporalité « un samedi après-midi ça peut être pénible alors qu’un autre 

jour ça peut être sympa » 

- des conditions météorologiques 

 

Mais il insiste sur le fait que cette distinction résiderait en grande partie dans le motif de 

déplacement « ça dépend du but surtout, si c’est une obligation (…). La marche c’est plutôt 

la promenade, le dimanche ». « La marche c’est un sport et un art de vivre, on va découvrir 

un autre chemin et une nouvelle rue ».  

Pour la majorité des sujets, marcher en ville n’est pas contraignant à la différence des 

déplacements, ils précisent d’ailleurs se rendre à pied à des activités de loisirs, ce qui 

n’est pas vécu comme une obligation mais un choix. 

 
« un point de départ et un point d’arrivée , ce n’est  pas de la promenade » 

 

Concernant l’expression « déplacement à pied en ville » il y a consensus sur la référence 

à la contrainte et à la notion de trajet balisé (« un point de départ et un point d’arrivée , ce 

n’est  pas de la promenade »).  Les sujets associent par ailleurs les déplacements à pied à 

des activités contraignantes elles aussi « ça fait penser au travail directement », « il y a 

une notion d’obligation », associée à cette idée  «de trajet bien défini alors que la marche 

c’est aussi pour se perdre ».  

En cela le déplacement n’a rien de spontané et perd donc toute attractivité « C’est toute 

une organisation de se déplacer à pied, il faut anticiper le temps de marche et parfois 

courir si on est en retard donc c’est stressant ».  

Un point qui a scindé le groupe en deux parties concerne la lenteur de la marche et le 

temps de parcours. Une partie plaidait plutôt en faveur de la maitrise du temps offerte 

par la marche en ce que chacun connait son rythme de marche et peut donc estimer son 

temps de trajet pour se déplacer d’un point A vers un point B. Il s’agit de ceux qui 

considèrent que la marche, bien qu’elle ne soit pas leur choix, a au moins cet avantage de 
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la fiabilité qui permettrait « si on anticipe bien » de ne jamais être en retard «La marche 

c’est une discipline, ça nécessite de s’organiser ».  

L’autre partie du groupe ne remettait pas forcement cette fiabilité de la marche en cause 

mais tentait plutôt d’expliquer que la marche était quoi qu’il en soit inefficace en termes 

de vitesse et que malgré les désagréments fréquents dans les transports en commun, ils 

seraient toujours plus rapides et moins fatigants que la marche comme mode de 

déplacement.  

Le débat a longtemps porté sur cette opposition entre fiabilité et efficacité de la marche 

et s’est finalement conclu sur le fait que « ce qui nous fait marcher c’est que c’est gratuit 

donc c’est déjà une bonne raison ». L’aspect pécuniaire du déplacement à pied s’il n’est 

évidemment pas à minimiser, n’est pourtant pas apparu aussi prégnant que ce à quoi je 

m’attendais. Je n’ai pas investigué ce point davantage et ne  saurais dire par exemple si 

la difficulté à évoquer sa situation financière explique que cet argument n’arrive qu’en 

conclusion ou si au contraire il clôt le débat car son importance est telle qu’il n’y a plus 

matière à discuter après cela. Il serait ainsi intéressant de vérifier ultérieurement dans 

quelle mesure, en France, en région parisienne, la gratuité de la marche est un argument 

pour sa promotion, d’autant que le Syndicat des Transports en Ile de France propose 

depuis le 1er septembre 2015 un abonnement illimité aux Transports en Commun dans 

toute la Région à un tarif unique et fait ainsi disparaître les disparités tarifaires lourdes 

pesant jusque-là sur les nombreux franciliens les plus éloignés de Paris mais y 

travaillant. 

Sans surprise les sujets qui composent ce groupe tendent majoritairement à ne pas 

assimiler la notion de plaisir à l’objet déplacement à pied, auquel ils assimilent 

davantage le vocabulaire des nuisances urbaines et de la contrainte. 

Cependant, si les sujets de ce groupe déclarent se déplacer principalement dans le cadre 

des trajets domicile-travail/études, pour aller faire des courses au supermarché (aller 

faire le marché est considéré comme une promenade) ou encore pour amener et 

récupérer les enfants à l’école, ils déclarent spontanément qu’ils peuvent parfois 

prendre un certain plaisir à se déplacer à pied, notamment lorsque « le paysage est beau 

à voir ». Ce qui les réconforte aussi dans cette obligation à marcher est le fait que ce soit 

«bon pour la santé ». Les déplacements à pied, contraints, seraient donc mieux vécus 
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lorsqu’ils sont pratiqués dans un environnement physique plaisant d’une part, et parce 

qu’ils sont « rentables » sur le plan sanitaire par ailleurs.  

Cette notion de rentabilité, sur le plan sanitaire et/ou au plan du paysage que l’on 

observe et dont on peut profiter, apparaît fondamentale dans l’émergence du sentiment 

de confort en situation de marche. Ainsi, il serait possible de rendre acceptable une 

situation à laquelle on est contraint dès lors qu’on pourrait malgré tout y trouver des 

bénéfices. 
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Représentation sociale de la « Marche en Ville » des marcheurs contraints 

(Groupe 2) 

 

 

 
Figure 14 : représentation schématique de la représentation sociale de l'objet marche en ville du groupe des marcheurs 
contraints. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux ayant une 
connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet en 
question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de l’échantillon. 
Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments périphériques de 
la Représentation Sociale.  

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Représentation sociale du « Déplacement à Pied en Ville » des marcheurs 

contraints (Groupe 2) 

 
 

 
 

 

Figure 15 : représentation schématique de la représentation sociale de l'objet déplacement à pied en ville du groupe des 
marcheurs contraints. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux ayant 

une connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet en 
question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de l’échantillon. 
Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments périphériques de 

la Représentation Sociale. 

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014  
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J’avais choisi d’orienter la discussion sur ce qui fait confort et ce qui fait inconfort lors 

des déplacements à pied, de façon générale. Ce qui fait inconfort à l’unanimité dans le 

groupe est la mauvaise qualité d’un sol et l’étroitesse d’un trottoir qui ne permettent 

alors plus de marcher aussi vite qu’on le souhaiterait.  

Le mauvais équipement mis en cause « on n’a pas de bonnes chaussures adaptées sur 

nous » car on est vite ridicule en basket avec un costume ou une jupe. La présence de 

voitures et les nuisances qu’elles génèrent tout comme le stationnement des vélos et 

deux roues motorisés sont autant de nuisances et d’entraves qui rendent inconfortables 

les déplacements quotidiens effectués à pied. « C’est plus agréable le dimanche lorsque 

c’est piétonnisé ». Plusieurs sujets ont évoqué un sentiment de stress lors de leur 

déplacement à pied « Il faut être vigilant sans cesse, quand on traverse c’est stressant, on 

est entravé par les vélos et les 2RM qui stationnent ou circulent sur les trottoirs. Le pire 

c’est les pistes cyclables sur le trottoir ». Il est donc fait mention plus particulièrement de 

la gêne causée par la présence de cyclistes ou encore de vélos et 2RM stationnés sur la 

chaussée que de dangerosité liée à la circulation automobile. 

 

En termes de temporalités, les sujets du groupe distinguent des moments plus ou moins 

confortables pour se déplacer à pied. Les dimensions temporelles se croisent avec la 

dimension sociale de la situation de marche, ainsi « On préfère marcher le matin car on 

est plus en forme et pendant l’heure du déjeuner car on est à plusieurs, le trajet passe plus 

vite alors que seul c’est plus long ».  

Dans le même temps la recherche de l’efficacité du déplacement, cette volonté 

d’optimiser la gestion de son temps souvent évoquée et ce au sein de tous les groupes, 

tend à favoriser dans certaines situations le fait de se déplacer seul, « Mais à plusieurs on 

est gêné, on se gêne, ça fait râler… ». « Le soir on est plus fatigué aussi mais on a plus le 

temps, on a hâte d’arriver chez soi aussi ». « Tout dépend du but ». Comme pour le groupe 

n° 1 (les marcheurs qui choisissent de marcher en toutes circonstances), dès lors que la 

nuit arrive les sujets déclarent être plus angoissés. Mais à la différence du groupe n°1 ce 

sentiment est davantage exacerbé en ce que les sujets de ce second groupe sont 

contraints de se déplacer à pied. Pour certains cela conduit à mettre en place des 

stratégies d’évitement de certains quartiers voire à éviter de sortir le soir, surtout 

concernant les femmes qui une fois encore se déclarent (et sont déclarées par les 
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hommes) comme plus vulnérables «  Quand on est une femme on se sent plus en 

insécurité. Mais quand on est un homme aussi on évite certains trajets car on sait que ce 

n’est pas très sûr ».  

Les sujets du groupe 1 évoquaient la toute relative vulnérabilité à laquelle la marche 

peut les exposer «On n’est pas plus vulnérable à pied que dans les transports » alors même 

que les sujets de ce groupe captif de la marche affirment que « Quand on marche on n’est 

pas protégé, on est plus exposé à n’importe quoi et n’importe qui surtout ».  

 

Même si certains sujets avouent apprécier (dans une certaine mesure), le sentiment de 

liberté qu’offre la marche comme mode déplacement, en ce qu’elle permet de se 

mouvoir comme on le souhaite, ce qui semble peser le plus pour l’ensemble du groupe 

est le côté répétitif du déplacement « La routine de déplacement est lassante, on a moins 

envie de marcher et puis on est fatigué par le rythme quotidien ». Cette routine qui rend le 

déplacement lassant, n’est pas propre à la marche, les déplacements effectués en 

voiture, à vélo ou encore en TC sont tout aussi routiniers mais les sujets de ce groupe 

semblent se les représenter de façon moins laborieuse. 

Par ailleurs le sentiment de ne pas avoir le choix de pouvoir se déplacer autrement qu’à 

pied renforce le sentiment d’inconfort à l’exception d’occasions exceptionnelles et qui 

comme les grandes grèves de 1995 placent la plupart des individus dans la même 

situation de contrainte :  « Pendant les grèves en 1995 on était tous à pied, personne 

n’avait le choix, c’était sympa, on se parlait, c’était convivial ».  
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5.3. LES NON-MARCHEURS CONTRAINTS 

 
 
 

 

Ce groupe se compose des sujets qui ne marchent pas et ne se déplacent pas à pied car 

les conditions de vie quotidienne leur imposent (selon eux) de se déplacer 

essentiellement en voiture, deux-roues motorisé ou transports en commun. J’avais 

regroupé à la fois les sujets qui n’ont pas le choix de marcher et ceux qui pensent ne pas 

avoir le choix (par ignorance des itinéraires piétons ou méconnaissance du système de 

transport par exemple). J’avais donc regroupé des sujets dont la pratique effective de la 

marche est très faible. Ils ne sont donc a priori pas réfractaires à l’idée de marcher 

davantage, mais leurs représentations de la marche et des déplacements à pied 

devraient constituer en elles-mêmes un frein à la marche ou du moins un élément 

d’explication de réponse quant à la croyance selon laquelle ils ne peuvent pas marcher 

et/ou se déplacer à pied. 

 

Concernant la marche en ville, les sujets de ce groupe, comme ceux des deux précédents, 

en ont une image plutôt positive qu’ils associent aux loisirs et à la détente. Ils évoquent 

le plaisir de marcher, notamment hors la ville, pour s’aérer et se mettre au vert 

« Marcher hors de Paris, dans des endroits plus aérés, plus verts pour se promener et se 

détendre c’est agréable ».  

La marche en ville est plutôt pratiquée dans des villes qu’on ne connait pas, à l’étranger, 

pour découvrir et ressentir les ambiances caractéristiques de chaque ville « Quand je 

suis en vacances ou à l’étranger ça ne me dérange pas de marcher pendant des heures ».  

Le rapport au corps et à la possibilité de prendre son temps est également évoqué par 

l’ensemble du groupe « Quand vous marchez c’est un vrai plaisir, votre corps s’adapte, 

vous pouvez aller à votre rythme ». 

 

Concernant le déplacement à pied en ville, je faisais l’hypothèse que les sujets de ce 

groupe, parce qu’ils déclarent ne pas marcher et se déplacer à pied parce qu’ils ne 

Pour rappel il s’agit des sujets qui ne se déplacent pas à pied parce qu’ils n’ont pas le choix ou 
pensent ne pas avoir le choix 
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peuvent pas, auraient une représentation du déplacement à pied sinon négative, au 

moins contraignante.  

Les différents membres de ce groupe déclarent que ce mode de déplacement est très 

lent et nécessite de « se dépêcher constamment ». 

L’aménagement urbain représente un frein certain au choix de se déplacer à pied pour 

les sujets de ce groupe qui considèrent que les trottoirs ne sont pas assez larges et trop 

encombrés.  

La présence de cyclistes et le fait de devoir partager l’espace avec ces derniers 

empêchent également les sujets de se déplacer à pied, qui évaluent pour certains d’entre 

eux le risque d’avoir un accident comme trop élevé.  

« Pour la vie de tous les jours ce n’est pas agréable de se déplacer à pied » car 

l’aménagement urbain n’est pas adapté et rien ne semble fait pour donner l’envie de se 

déplacer à pied. Cela étant dit les membres de ce groupe, qui pour la plupart se 

déplacent en transports en commun, admettent effectuer une partie de leurs 

déplacements à pied, «Quoiqu’il en soit on marche tout le temps, on est obligé de marcher, 

dans le métro, dans les centres commerciaux... ». 
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Représentation sociale de la « Marche en Ville » des non-marcheurs contraints 

(Groupe 3) 

 
 
 
 
 

 
Figure 16: représentation schématique de la représentation sociale de l'objet marche en ville du groupe des non-

marcheurs contraints. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux ayant 
une connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet en 

question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de l’échantillon. 
Le dernier cercle  correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments périphériques de 

la Représentation Sociale. 

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Représentation sociale du « Déplacement à pied en Ville » des non-marcheurs 

contraints (Groupe 3) 

 

 

 

Figure 17 représentation schématique de la représentation sociale de l'objet déplacement à pied en ville du groupe des 
non-marcheurs contraints. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux 
ayant une connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet 

en question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de 
l’échantillon. Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments 

périphériques de la Représentation Sociale. 

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Contrairement aux deux groupes précédents qui, de façon globale, déclaraient ne pas 

avoir de problème d’orientation lors de leur déplacement à pied et selon lesquels l’idée 

de se perdre semblait même aller de pair avec ce mode de déplacement (représentation 

poétique de la marche en ville ?), ce groupe semble avoir plus de difficultés à se repérer 

en ville. Ceci s’explique peut-être par le manque d’expérience de ce mode et une 

majorité des sujets déclarent d’ailleurs se sentir plus stressé de se perdre à pied qu’en 

voiture. Ce sentiment de vulnérabilité s’explique peut-être par le fait que les sujets 

(comme pour le groupe précèdent) se sentent davantage exposés à un quelconque 

danger lorsqu’ils sont à pied.  

 

Ce groupe s’est finalement constitué assez rapidement et spontanément en deux sous-

groupes. Une partie des sujets du groupe fait une évaluation de l’environnement de 

marche très négative et donc inconfortable au point de penser qu’il ne lui est pas 

possible de se déplacer à pied en ville. L’autre sous-groupe, quant à lui, considère qu’il 

ne peut pas marcher car les transports en commun ne desservent pas ou mal leur lieu 

d’habitation et notamment en début de soirée, ce qui les contraints à prendre un 

véhicule personnel qui les transportera jusqu’au pied de leur habitation quelle que soit 

l’heure.  

 

Par ailleurs, certains estiment que le développement de nouveaux moyens de 

déplacement mis à disposition des citadins tels que vélib, autolib mais également les 

calculateurs d’itinéraires en temps réel, des transports en commun voire les escalators 

et tapis roulants dans le métro, représentent des freins à la marche  « On a tellement de 

moyens pour nous faciliter le déplacement, vélib, autolib, transports, escalators…que 

finalement on ne marche plus… ». Ces nouveaux moyens favoriseraient donc selon eux 

l’économie du moindre pas… 

En termes de temporalité, une fois encore, la nuit est considérée par certains (et 

notamment certaines) comme un frein au déplacement à pied « la nuit…il y a toujours 

des gens louches, des tags…ce n’est pas accueillant, on ne peut pas marcher », « le manque 

d’éclairage en plus c’est dangereux et on sent en danger… ». La marche comme 

déplacement à pied évoque aussi l’effort physique et les obstacles qu’il faut surmonter 

« On se demande si parfois ce n’est pas fait pour décourager les piétons, les pavés sont 



 
 

 

253 

désagréables… », « La manière dont on va agencer le trottoir et la route ça joue beaucoup. 

».  

 

L’expression d’un besoin de services en faveur de la marche démontre également ce 

sentiment d’incapacité à se déplacer à pied actuellement parce que l’espace public n’est 

pas pensé pour répondre aux besoins que suppose cette action :  

 

 « On aurait besoin de services pour pouvoir se déplacer davantage à pied, pouvoir 

se doucher, pouvoir changer de chaussures et porter des baskets. Le contexte, la 

société, l’environnement ne  prédisposent pas à rentrer chez nous en se promenant, 

on se dépêche tout le temps. ». 
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5.4. LES NON-MARCHEURS VOLONTAIRES 

 
 

 
 

Ce groupe s’oppose en tous points au groupe n°1 (sujets qui choisissent de marcher en 

toutes circonstances) en ce qu’il se compose de sujets qui ont une réelle aversion pour 

tout ce qui a trait  à la marche à pied. 

Ce groupe est très homogène dans son rapport à la marche et affirme unanimement 

détester marcher et qu’ainsi, l’objectif lors d’un déplacement est de marcher le moins 

possible, soit en prenant sa voiture ou autre véhicule personnel, soit en se faisant 

transporter par les autres (taxi, famille, amis…) en toutes circonstances.  

Les transports en commun sont utilisés de façon exceptionnelle et vivement critiqués 

pour leur inconfort, retard perpétuel et bien sûr parce qu’ils supposent de commencer et 

de terminer le trajet à pied.  Les sujets ont conscience pour la plupart qu’ils perdent 

souvent du temps (dans les embouteillages, pour stationner) et qu’ils iraient plus vite à 

pied ou en transports en commun.  Toutefois, l’inconfort associé à ces deux modes 

alternatifs est tel, qu’ils sont prêts à mettre davantage de temps ou à arriver en retard à 

des rendez-vous parfois même importants. 

 

L’exercice des mots qualifiants la marche en ville d’une part et le déplacement à pied 

d’autre part a permis de mettre en évidence que s’il y a bien une nuance entre les deux 

objets, la pratique de l’une et de l’autre est toutefois proscrite à l’exception d’une 

minorité de sujets qui déclarent pouvoir prendre plaisir en se promenant mais 

« toujours hors de la ville ». Marcher en ville serait dangereux, les voitures y sont trop 

nombreuses et y roulent vite, cela nécessite une attention permanente qui provoque un 

sentiment de stress pour chacun des sujets composant ce groupe. 

Si marcher en ville, au sens de s’y promener, est d’ores et déjà connoté plutôt 

négativement par les sujets de ce groupe, se déplacer à pied en ville de façon purement 

utilitaire est considéré comme une contrainte stricte et vécue comme une situation très 

Pour rappel il s’agit des sujets qui refusent de se déplacer à pied en toutes circonstances  
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inconfortable quel que soit l’environnement dans lequel s’inscrit l’action du 

déplacement.  

A l’instar du groupe n°1 (composé par les sujets qui choisissent de marcher et de se 

déplacer à pied en toutes circonstances), l’opinion sur ce mode de déplacement et le 

champs lexical utilisé par ce groupe de non marcheurs font consensus. L’absence de 

toute nuance et l’homogénéité presque parfaite de ce groupe, démontrent l’existence 

d’une appartenance à un groupe bâti sur le rejet total de l’action de marcher en ville. 

J’emprunterai le mot marche pour résumer la séance de ce groupe car je parle ici de 

marche au sens générique qui ne fais pas la nuance entre la marche promenade et la 

marche déplacement, puisque les sujets de ce groupe ne souhaitent pas effectuer de 

distinction entre ces deux actions. 

 

Lorsque exceptionnellement certains de ces sujets ne peuvent pas se déplacer avec leur 

véhicule motorisé personnel ou un taxi et qu’ils se voient « obligés » d’emprunter les 

transports en commun, toutes les stratégies pour minimiser le nombre de pas effectués 

sont mises en œuvre. Ainsi, les sujets décrivent des situations lors desquelles ils 

effectuent des correspondances (parfois improbables) qui la plupart du temps 

rallongent leur temps de déplacement pour éviter au maximum de marcher. Lorsqu’ils 

se déplacent avec leur véhicule personnel les sujets déclarent ne pas être inquiétés par 

le fait de stationner de façon illicite ou bien de perdre un temps considérable pour 

trouver le stationnement au plus près de leur destination « La marche n’a aucun intérêt, 

c’est une obligation qu’on essaie de contourner ».  

Le vélo est -pour un seul sujet- l’unique alternative à la marche qui est « trop lente » et 

une fois encore « sans intérêt ». L’exposition aux conditions climatiques rigoureuses 

telles que la pluie ou le vent empêchent la marche qui est considéré comme 

physiquement éprouvante  « c’est épuisant de marcher, on est tout le temps fatigué », « On 

serait obligé de s’habiller en sportif. Et puis on se perd, on ne sait plus où on est ».  

L’évitement de la marche est l’objectif premier « on préfère aller chercher son pain en 

voiture même pour 2mn », « On va jusqu’à poser un jour de congé les jours de grève des 

transports pour éviter les embouteillages monstres ou pire avoir à marcher (lorsqu’ils 

prennent les transports) ». 
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L’idée de « danger » associée à la marche en ville est très présente en ce qu’elle expose à 

l’autre alors même que la voiture (principal mode adopté par les sujets de ce groupe) 

représente un « cocon » et un « sas de décompression » entre le « chez soi » et son lieu de 

travail. Les déplacements à pied effectués à plusieurs sont également évités. Lors de la 

pause déjeuner par exemple on ne se joint pas à ses collègues si ceux-ci vont déjeuner à 

pied.  

 

Les représentations de la marche en ville et plus encore celles des déplacements à pied 

effectués en ville sont donc très négatives. Les raisons sont multiples et les sujets 

expriment des freins aux déplacements à pied qui sont de plusieurs ordres : 

 

- La dimension physique de l’environnement. La ville et plus particulièrement le 

territoire parisien ne semble pas propice à ce mode de déplacement. En effet, les 

sujets mettent en cause le manque de propreté des trottoirs et leur étroitesse. Les 

femmes de ce groupe considèrent que, plus encore que les hommes, elles ne 

peuvent se déplacer à pied à cause des pavés qui sont inadaptés à leurs 

chaussures « il faudrait un budget spécial pour les talons abimés, je n’ai pas les 

moyens ! ». La gestion du partage de l’espace public avec les autres modes de 

déplacement est également problématique du fait de son manque de clarté. 

- Les dimensions sociale et temporelle : c’est ce qui dans la discussion, est apparu 

comme le frein principal à la marche comme déplacement en ville est le 

sentiment d’insécurité et plus exactement la croyance selon laquelle l’insécurité 

est présente partout dans l’espace public et qu’ « on peut se faire agresser partout, 

dans les lieux calmes aussi ». Ce sentiment est davantage ressenti la nuit durant 

laquelle les sujets déclarent ne jamais marcher. Est revenue plusieurs fois l’idée 

selon laquelle dans sa voiture ou dans les transports en commun, les agressions 

sont relatives à des vols et donc provoquent des dommages matériels alors qu’ 

« avec la marche on risque d’être violenté » … « et puis le sentiment d’être seul de 

marcher seul sans personne autour de soi ça fait peur ». La marche est donc pensée 

comme une pratique solitaire et isolante qui représenterait davantage de risque 

d’agression que les autres modes de déplacement. 
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J’ai souhaité savoir s’il existait des solutions à mettre en œuvre pour donner l’envie de 

marcher et de se déplacer à pied à ces sujets réfractaires. La discussion a donc fait 

émerger certaines idées d’aménagement et d’équipement parfois stupéfiantes telles que 

l’installation de tapis roulant sur les trottoirs pour permettre d’avancer sans avoir à 

faire d’effort (ce qui revient à ne pas marcher) ou bien ce qui doublerait la vitesse de 

déplacement et rendrait la marche moins inefficace. D’autres idées telles qu’équiper les 

marcheurs de GPS parlant (hors téléphone) pour se laisser guider sans avoir à réfléchir 

(ce qui rendrait ce mode de déplacement, presque passif). Le confort résiderait –pour ce 

groupe- dans la passivité ? 

 

D’autres ont évoqué certaines idées (qu’ils pensent innovantes, ce qui prouve leur 

inexpérience de la marche) de mettre des panneaux de noms de rue, des plans de 

quartier ou encore des panneaux retraçant l’histoire d’une rue ou du quartier pour 

rendre plus ludique le déplacement à pied. 

 

Alors que la majorité des sujets de ce groupe disent avoir développé une véritable 

aversion pour les rues piétonnes « trop de monde et on ne peut pas se stationner » un 

portrait idyllique des centres commerciaux est dressé car « au moins on sait pourquoi on 

y va et on a tout, tout de suite, on économise du temps et de l’énergie ».  

Le rapport au corps et l’activité physique vécue comme « épuisante », qui fait partie 

intégrante de la marche, sont évoqués comme de véritables freins à la marche en ville. 

«Je ne prends jamais les escaliers et ne marche jamais mais j’ai un vélo d’appartement et 

un trampoline pour faire du sport à la maison », un autre sujet déclare à la fin de la 

discussion avoir un tapis de marche chez lui et préfère s’en servir quand il l’a décidé 

plutôt que de coupler déplacement et activité physique en se déplaçant à pied la journée. 

 

Les sujets de ce groupe ont conscience de leur comportement nuisible à leur santé et 

leur entourage leur fait remarquer constamment mais leur représentation de la marche, 

des déplacements à pied et de l’espace public sont tels qu’ils ne peuvent faire autrement 

« marcher c’est au-dessus de mes forces » physiques et psychiques. 
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Représentation sociale de la « Marche en Ville » des non-marcheurs volontaires 

(Groupe 4) 

 

 

 

Figure 18 : représentation schématique de la représentation sociale de l'objet marche en ville du groupe des non 
marcheurs volontaires. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux 

ayant une connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet 
en question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de 

l’échantillon. Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments 
périphériques de la Représentation Sociale. 

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Représentation sociale du « Déplacement à pied en Ville » des non-marcheurs 
volontaires (Groupe 4) 

 
 

 

 
Figure 19 :  représentation schématique de la représentation sociale de l'objet du déplacement en ville du groupe des 

non marcheurs volontaires. La couleur des mots permet de différencier les mots ayant une connotation positive de ceux 
ayant une connotation négative. L’attribution des couleurs n’est valable que pour les sujets de ce groupe et pour l’objet 

en question. Le premier cercle correspond au(x) mot(s) ayant été cité(s) au moins une fois par chaque sujet de 
l’échantillon. Le dernier cercle correspond aux mots ayant été cités par au moins un sujet et sont donc les éléments 

périphériques de la Représentation Sociale. 

Source : données issues du corpus de l'enquête ex situ (2013). Réalisation : Roussel, J, 2014 
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Ce dernier chapitre, s’est attaché à démontrer l’existence des deux activités distinctes au 

sein des mobilités urbaines pédestres, dont l’une fait en particulier l’objet de 

représentations sociales très différentes.  

Si ce résultat peut sembler être un truisme, il permet néanmoins de mettre à jour la 

nécessité d’enquêter sur ces mobilités en employant un vocabulaire adapté et en 

clarifiant systématiquement les différents concepts qu’elles englobent. 

Je souhaitais en effet que le lecteur envisage la complexité de cet objet, en ayant à 

disposition un certain nombre de clefs lui permettant d’appréhender cette complexité 

selon mon point de vue et ainsi de comprendre l’ensemble de ce travail qui, pour 

beaucoup concerna la définition des termes génériques que nous venons de passer en 

revue. 

Nous sommes face à deux objets distincts, d’une part la promenade et d’autre part le 

déplacement à pied. Chacun de ces objets inscrit le sujet dans une dynamique différente, 

avec des objectifs propres et doit donc répondre à des besoins spécifiques en termes de 

confort.  

On privilégiera notamment davantage l’efficacité (la rapidité) et la fiabilité pour un 

déplacement à pied confortable et davantage la qualité de l’ambiance pour la marche 

promenade confortable.  

Les critères de confort et d’inconfort ne sont donc pas les mêmes pour l’un et l’autre 

objet ce qui peut paraitre complexe notamment dans la gestion d’espaces qui jusqu’à 

présent (sauf quelques exceptions) sont gérés de la même façon.  

 

L’urbanisme fonctionnaliste a produit des espaces spécialisés, certains sont agréables et 

dédiés à la promenade (berges, parcs…) et d’autres inconfortables et soumis à la loi du 

plus fort (voirie). L’enjeu principal pour les aménageurs est donc de prendre conscience 

que la promenade n’est pas partout en ville contrairement aux déplacements à pied et 

qu’il s’agirait donc, s’il fallait prioriser, travailler en premier lieu à l’amélioration des 

conditions du déplacement pédestre. Il ne s’agit pas pour autant de continuer à penser 

« flux » et « circulation » pour le marcheur mais plutôt de concevoir des espaces de 

marche plaisir, de promenade, pour permettre au piéton de basculer (ne serait-ce que 

sur une portion de son itinéraire) vers un rôle de promeneur alors même qu’il se 
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déplace. L’enjeu est donc de réunir ces deux dimensions qui ont été disjointes par 

l’urbanisme. 

La distinction de deux objets pour une même action semble en effet poser la question 

d’une possible gestion différenciée selon la fonction principale de l’environnement 

(promenade ou déplacement) qui varie également en fonction de la temporalité.  

Serait-il donc question de fabriquer des espaces répondant à la fois aux besoins des 

piétons et à ceux des marcheurs ?   

Cette question de vocabulaire permet également de réajuster les outils de 

communication destinés à promouvoir les mobilités urbaines pédestres. Il ne s’agit 

finalement pas de promouvoir la promenade (déjà très pratiquée à Paris) mais plutôt 

d’inciter les citadins à se déplacer à pied davantage, en leur proposant des itinéraires 

confortables et optimisés. 

 

C’est le motif de déplacement qui définit la nature de l’action (on se déplace pour se 

rendre sur son lieu de travail, pour faire des courses…mais, on « marche » pour le plaisir, 

pour se promener).  

La nature de l’action va à son tour conférer un rôle au marcheur. Nous pouvons donc 

associer un rôle à chacune de ces deux « représentations », ce qui nous permet 

d’affirmer que « se déplacer à pied », ce n’est pas « marcher ».   

L’environnement (dans sa dimension physique principalement mais également sociale 

et temporelle) permet de nuancer la nature de l’action et donc le rôle du marcheur ce 

qui lui permet de « passer » de celui de promeneur à celui de « piéton », en fonction de 

l’environnement notamment et de certaines données propres aux sujets (le temps dont 

il dispose par exemple).  

Si ce résultat me permet de réaffirmer l’importance de l’espace pour le marcheur, je 

peux surtout insister sur le fait que le caractère choisi versus contraint de la marche est 

déterminant dans l’émergence du sentiment de confort. Ainsi, ce qui explique que la 

promenade soit aussi fortement associée au plaisir tient surtout au fait qu’elle est 

représentée comme une action choisie, une activité que l’on pratique par et pour le 

plaisir et qui la rend de ce fait confortable.  
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Qu’en est-il alors du confort des déplacements à pied ? Peut-on améliorer le niveau de 

confort perçu d’une situation contrainte ? Il s’agira peut-être finalement de travailler à la 

déconstruction de la représentation sociale du déplacement et notamment à ce 

caractère contraint auquel certains l’associent afin de peut-être les amener à se déplacer 

à pied. 
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CONCLUSION GENERALE 
 

PRINCIPAUX RESULTATS 

 
La problématique de ce travail concerne le lien entre les mobilités urbaines pédestres et 

le confort des espaces publics. Il s’agissait pour moi de démontrer que là où il y a du 

confort, il pouvait y avoir une pratique (choisie) de la marche à pied. Je ne défendais pas 

l’inverse, à savoir qu’un lieu fréquenté par les marcheurs était confortable. C’aurait été 

ignorer la marche contrainte (la marche « paysanne » décrite par Le Breton, 2012). 

 

Le fantasme d’une ville de la marche ?  

 
Je serais presque tentée de parler de « course pour la promotion de la marche » tant cet 

objet de recherche est présent dans les politiques publiques tout en semblant un objectif 

complexe à atteindre. 

 

Qu’il s’agisse de discours, de commande(s) politique(s) ou de groupe(s) de travail, la 

marche est à la fois outil et objet de désir. En surface… 

En surface seulement car dans les faits, la marche reste un objet complexe à 

appréhender par les politiques publiques qui, hors de ses bénéfices pour la santé des 

citoyens, sont assez dépourvues d’éléments de langage permettant de la promouvoir 

pour elle-même. 
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La ville de Paris évoque, comme d’autres villes, sa volonté de reconquête du territoire 

par l’usager piéton. Cela suggère donc qu’il serait plus légitime d’être piéton plutôt 

qu’automobiliste ou du moins poserait les bases d’une hiérarchisation entre les 

différents usagers de l’espace public. Cette hiérarchisation est établie en termes de 

vulnérabilité et de civisme. L’usager le plus vulnérable et le plus civique (piéton) sera 

donc au cœur des préoccupations de la ville de Paris.  

Je ne remets pas en question cette hiérarchisation dans la mesure où elle me paraît 

répondre avec justesse aux devoirs de la collectivité parisienne :  

 

1. de traiter avec équité ses administrés et plus largement les usagers de son 

territoire alors que le « piéton » y est largement majoritaire puisque ce statut 

concerne tous les usagers qu’ils en aient conscience ou non. 

2. de privilégier une catégorie d’usagers qui regroupent les citadins les plus 

vulnérables et les moins polluants qu’il paraît donc juste de protéger.  

 

En revanche, ce que je questionne c’est bien le décalage entre cette volonté de faire de 

Paris une ville de la marche et les faibles moyens dont elle se dote pour y parvenir.  

C’est en cela que j’évoque la notion de « fantasme » car il apparaît clairement que les 

décideurs tendent vers cette idée d’une ville de la marche sans pour autant savoir 

comment l’atteindre. Ainsi, osciller sans cesse entre volontarisme et réalisme ne fait que 

renforcer ce fantasme de la ville de la marche. 

A titre de comparaison, je citerai de nouveau la politique parisienne menée en faveur du 

vélo qui représente certainement (jusqu’à présent) le tournant culturel majeur de la 

mandature pour les techniciens de la collectivité. Bien que, dans une certaine mesure, 

soit conservée la même logique de gestion que celle de l’automobile au sein de laquelle 

les deux enjeux principaux sont relatifs à la circulation et au stationnement. Rappelons 

tout de même que ce changement culturel avait d’ores et déjà été amorcé par Jean Tibéri 

lorsqu’il était Maire de Paris (1999) ce qui fait la démonstration du temps long auquel 

est soumise (se soumet) l’action publique. Cette amorce dans le changement culturel n’a 

bien entendu pas été continue et a subi des coupures, parfois volontaires et parfois dû à 

des projets contradictoires, le ralentissant considérablement.  
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Pour la marche, tout semble bien diffèrent et cela n’est pas uniquement dû 

à l’indiscipline des marcheurs. Travailler sur une ville de la marche c’est travailler sur 

une nouvelle vision de la ville qui nécessite des changements à tous les niveaux, à toutes 

les échelles et relève du passage d’une vision d’ingénierie des transports dominée par la 

technique à une vision de maitrise d’usages ancrée dans la gestion sociale. Ce chantier 

n’est pas (encore) celui de la ville de Paris, bien que certains y travaillent avec 

acharnement et dévotion dans les services techniques et au sein même de la majorité 

politique.  

Ce travail était donc (dans une certaine mesure) une opportunité pour la ville de Paris 

qui souhaitait, en m’accueillant, que je réponde à son interrogation : comment peut-on 

promouvoir la marche ?  

Ce à quoi je pourrais aujourd’hui répondre : le confort…Mais pas uniquement le confort 

relatif aux espaces publics. La possibilité de pouvoir choisir de se déplacer à pied semble 

en effet prévaloir sur la qualité de l’environnement. En effet, bien qu’elle soit nécessaire, 

cette dernière n’est pas suffisante. 

 

En effet, si je peux maintenant affirmer : 

 

- que « se déplacer à pied ce n’est pas (seulement) marcher » et que l’émergence 

du sentiment de confort est conditionnée au caractère choisi de l’action de 

marcher et donc à l’envie de se déplacer à pied. 

- que l’espace joue un rôle déterminant dans l’émergence du sentiment de confort, 

ce qui plaide en faveur du développement d’espaces de loisirs dédiés à la 

promenade pour marcher dans le cadre d’un déplacement à pied (contraint par 

un motif donc) 

- qu’un même marcheur peut revêtir différents rôles et notamment passer de celui 

de piéton à celui de promeneur grâce à la dimension physique de 

l’environnement. 
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Je ne peux cependant pas ignorer : 

 

- que la pluralité de l’objet confort urbain en fait une notion relative à des 

situations de marche dans lesquelles interviennent divers critères émanant des 

différentes dimensions environnementales mais également des caractéristiques 

propres à chaque marcheur, qui ne sont donc de fait pas contrôlables  

 

- que le niveau de confort/inconfort perçu et représenté n’est pas seul décisif dans 

le choix de se déplacer à pied bien qu’il puisse l’être pour la promenade  

 

Les résultats de cette recherche ne permettent donc pas de valider mon hypothèse 

générale, selon laquelle le confort comme service offert par la collectivité serait le 

moyen le plus efficace de promouvoir la marche en ville. 

 

Reprenons maintenant les trois hypothèses spécifiques. 

 

L’espace comme déterminant du rôle de marcheur (H1) 

 

J’émettais l’hypothèse selon laquelle parmi les trois dimensions de l’environnement 

(sociale, physique et temporelle) dans lequel s’inscrit l’action de marcher, l’espace 

(dimension physique) est le déterminant le plus influent dans le choix de se déplacer à 

pied, entre autres par sa capacité à déterminer le rôle du marcheur.  

Notre hypothèse ne peut être validée en ces termes.  

 

Si je peux affirmer que l’espace participe fortement à déterminer le rôle du marcheur et 

donc, dans une certaine mesure participe de l’émergence du sentiment de confort, il 

n’est pour autant pas impliqué directement dans le choix de se déplacer à pied.  

 

Il nous faut en effet distinguer deux choses :  

 

- L’émergence du sentiment de confort se fait in situ (le sujet évalue consciemment 

ou non la situation dans laquelle il se trouve)  
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- La décision de se déplacer à pied se fait ex situ (le sujet anticipe une situation au 

regard de ses représentations et expériences) 

 

L’espace (son niveau de confort) ne peut donc être déterminant dans la décision de se 

déplacer à pied que lors de situations de déplacement déjà expérimentées par le sujet. 

S’agissant de situations de déplacement inconnues, le confort ne peut pas être mis en 

cause dans la décision du sujet de se déplacer à pied. 

 

En revanche, je peux affirmer que l’espace (mais pas uniquement) est directement 

impliqué dans la définition des rôles du marcheur, lesquels sont donc interchangeables. 

 

De l’évaluation du confort aux stratégies de déplacement pédestres (H2) 

 
Je postulais la pluralité de l’objet confort urbain et émettais l’hypothèse selon laquelle, le 

sentiment de confort émergeait donc selon la situation de marche. Cette notion aurait 

donc une grande variabilité en fonction des caractéristiques propres à l’individu bien 

sûr, mais également en fonction des trois dimensions dans lesquelles s’inscrit l’action de 

marcher. 

 

Ainsi, le confort urbain est, comme nous l’avons évoqué, une notion relative à une 

situation et l’émergence de son sentiment est conditionnée par différents facteurs issus 

eux même de différentes dimensions. Ce sentiment n’est donc rendu possible que de 

façon circonstanciée et il paraît difficile de le modéliser tant les critères sont nombreux 

et d’ordres différents. 

 

Ces résultats, s’ils ne sont pas satisfaisants au plan opérationnel en ce qu’ils signifient 

d’une certaine façon qu’il est vain de vouloir fabriquer un espace confortable pour tous, 

nous renseignent cependant sur le fait que le fonctionnalisme, s’il tend à répondre aux 

besoins de certains, creuse encore davantage l’écart entre les sentiments de confort et 

d’inconfort ressenti par les autres. 
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L’exercice de l’évaluation des scenarii de marche en termes de confort et d’inconfort est, 

nous l’avons évoqué, soumis à différents biais dont certains ont été identifiés. Il me faut 

donc être prudente quant à l’analyse des résultats qui nécessitent d’être appréhendés en 

les prenant en compte.  

 

Cependant ce processus évaluatif mis en œuvre dans le cadre des groupes de discussion 

nous permet d’informer l’hypothèse selon laquelle l’évaluation de la situation de marche 

en termes de confort jouerait un rôle dans les stratégies de déplacement pédestres. 

Je peux par ailleurs réaffirmer que les facteurs individuels jouent un rôle fondamental 

dans l’évaluation d’une situation de marche. L’appartenance genrée en est la preuve et 

démontre que l’émergence du sentiment de confort de la marche dépend en grande 

partie de l’identité du marcheur. 

 

Je peux partiellement valider cette hypothèse. En effet, si pour la plupart des sujets 

l’évaluation de l’environnement dans lequel s’inscrit l’action de marcher est importante 

dans l’appréciation du degré de confort, elle ne détermine pas systématiquement les 

stratégies de déplacement élaborées par les marcheurs. 

L’appréciation du confort n’intervient finalement que dans des situations extrêmes. 

Ainsi, un environnement évalué comme très confortable ou au contraire très 

inconfortable pourra influencer un sujet dans ses stratégies mais un environnement 

dont les nuisances sont « acceptables » ne sera en revanche que peu ou pas impacté en 

termes de stratégies mises en place par l’individu marcheur qui ne mobilisera pas ses 

capacités évaluatives pour un bénéfice relativement faible.  

 

J’avais par ailleurs largement sous-estimé l’évaluation « coût/bénéfice » de la marche. 

Bon nombre de sujets effectuent leur choix à partir du coût de la marche en termes 

de fatigue physique/psychologique et de perte de temps. Ainsi l’évaluation du confort 

des espaces publics n’interviendrait que pour les sujets qui ont d’ores et déjà un goût 

prononcé pour les mobilités urbaines pédestres et dans des situations ou le degré 

d’inconfort fait consensus (le tunnel de la rue de Rambouillet par exemple). 
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J’étais par ailleurs intéressée par ce qui influe sur l’évaluation du confort. Ainsi, je faisais 

l’hypothèse selon laquelle l’appartenance groupale du sujet (appartenance aux groupes 

que j’ai moi-même constitué, appartenance genrée etc.) allait faire varier l’évaluation 

des situations de marche. 

 

Cette hypothèse est validée dans la mesure où les sujets évaluent une situation de 

marche en fonction de qui ils sont et de leurs représentations. J’ai d’ailleurs constaté que 

les sujets « familiers » des sites d’enquêtes (in situ ou photographies) sur lesquels ils 

étaient amenés à s’exprimer avaient souvent une évaluation différente de celle des 

sujets non familiers. Ils étaient ainsi plus prompts à dépasser leurs représentations 

sociales en se basant sur leur propre expérience du lieu. 

 

Se déplacer à pied en ville ce n’est pas marcher (H3) 

 

L’analyse du discours de ces quatre groupes m’amène à constater que, si la perception 

du niveau de confort d’une situation de marche est importante dans les stratégies de 

déplacement pédestres, les représentations associées à l’action de marcher et à l’espace 

public marché sont quant à elles encore influentes sur la prise de décision de se déplacer 

à pied.  

 

Cette affirmation est valable pour chacun des groupes que j’ai investigués. Les groupes 1 

et 4 (ceux qui choisissent de se déplacer à pied en toutes circonstances et ceux qui 

refusent de se déplacer à pied) sont soumis à des représentations très claires et très 

fortes de la marche en ville. Ces sujets ont des certitudes qui les amènent à développer 

une opinion presque idéalisée et/ou militante quant à la pratique des mobilités urbaines 

pédestres ou leur refus. Les sujets du groupe 3 (ceux qui ne se déplacent pas à pied pour 

diverses raisons), bien que plus nuancés, sont finalement « enfermés » dans des 

représentations des mobilités urbaines pédestres construites en partie pour soulager 

leur dissonance cognitive car, contrairement aux sujets du groupe 4, ils n’assument pas 

le fait de tout mettre en œuvre pour ne pas se déplacer à pied. Il me semble justement 

que les représentations de ces non-marcheurs contraints pourraient être les plus faciles 
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à déconstruire et que ce profil pourrait constituer une cible intéressante pour les 

politiques de promotion de la marche en ville.  

Enfin, le groupe n°2 (les captifs de la marche) via son expertise (contrainte) du 

déplacement à pied a élaboré des représentations assez nuancées de cet objet. Bien sûr 

le sentiment de captivité tend à noircir l’opinion des sujets mais ceux-ci semblent 

suffisamment ancrés dans la réalité pour trouver des ressources environnementales 

(spatiales et sociales notamment) leur permettant d’équilibrer le niveau de 

confort/inconfort lors de certaines situations de marche, les rendant ainsi plus 

acceptables. 

 

Si la différence d’appréhension de ces deux objets comme étant réellement distincts 

varie selon le groupe d’appartenance (au rapport à la marche), j’ai bien éliminé 

l’ambiguïté entre ces deux concepts en constatant l’emploi d’un vocabulaire différent et 

approprié à chacun d’entre eux. 

Non seulement je valide donc l’hypothèse selon laquelle « se déplacer  à pied en ville, ce 

n’est pas marcher », mais également celle considérant le fait de marcher, c’est-à-dire de 

se promener, comme une activité appréciée (plus ou moins) par presque tous les 

marcheurs alors que se déplacer à pied n’est utile et apprécié  que par certains. 

Cependant, les politiques publiques en faveur de la marche ne doivent pas se contenter 

de créer des espaces de promenade pour encourager les déplacements effectués à pied. 

L’enjeu le plus important concerne justement la capacité de ces politiques à ne pas 

considérer la marche dans une relation presque exclusive à la promenade et contribuer 

ainsi à la favoriser comme un mode d’accès équitable et écologique aux ressources de la 

ville. 
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PERSPECTIVES OPERATIONNELLES 

 

Du point de vue opérationnel, l’analyse de ces différentes constructions sociales devrait 

permettre une meilleure compréhension des freins aux déplacements pédestres qui 

permettra de mieux travailler la fabrique d’un espace public qui lui soit favorable d’une 

part et de cibler et d’ajuster de façon plus pertinente les campagnes de communication 

pour sa promotion d’autre part. 

 

La méthodologie utilisée pour cette recherche a permis de rendre compte d’un certain 

nombre de résultats dont l’utilité opérationnelle pourra être directement ou 

indirectement exploitée. 

 

1. Déconstruire les représentations sociales 

Les résultats relatifs aux représentations des mobilités urbaines pédestres 

peuvent constituer de nouvelles bases sur lesquelles la collectivité parisienne 

pourrait engager une campagne de communication/sensibilisation/information 

quant à la promotion de la marche en ville pour déconstruire les représentations 

de certains individus.  

Je pense notamment aux non-marcheurs contraints, ceux qui pensent ne pas 

avoir le choix de se déplacer à pied en ville, puisque nous avons vu que la plupart 

des raisons qu’ils mobilisent pour justifier leurs comportements sont finalement 

subjectives. En cela ils constituent une cible intéressante dont les comportements 

pourraient être potentiellement plus aisément modifiables que ceux des non-

marcheurs volontaires qui assument entièrement leur choix de ne pas se 

déplacer à pied.  

 

2. Centrer l’urbanisme sur la gestion des usages 

Les résultats relatifs à l’étude du confort sont, quant à eux, plus complexes à 

mobiliser puisqu’ils démontrent justement que le confort réside dans la 

combinaison de divers critères issus de l’environnement et de la sphère 

individuelle.  
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Ce sur quoi nous pouvons en revanche insister et qui apparaît comme une 

constante dans cette recherche relève de la dimension sociale et en particulier du 

sentiment de sécurité/d’insécurité perçu et/ou représenté sur l’espace public. En 

effet, ce critère semble avoir un poids important dans la décision de se déplacer à 

pied (déclarée). Il s’agit également de celui que j’ai identifié comme étant à 

l’origine de la mise en place de stratégies d’évitement. Le sentiment d’insécurité 

peut être minimisé par l’aménagement pour rendre plus agréable un espace qui 

ne le serait pas du tout. Mais ce qui apparaît comme facteur le plus prégnant dans 

le sentiment d’insécurité est relatif à la rencontre/présence d’autres qui sont 

identifiés comme potentiellement dangereux ou du moins sont inquiétants. Mon 

propos rejoint les interrogations que je soulevais quant au harcèlement de rue et 

à la façon de lutter contre celui-ci. Il ne s’agit clairement pas d’un problème lié à 

l’aménagement mais à notre rapport à l’autre. Si la recherche en urbanisme doit 

s’interroger sur ces questions, les aménageurs n’ont pas vocation à y répondre 

(contrairement aux responsables de l’ordre public). Cela irait justement dans le 

sens d’une évolution d’un urbanisme moins technique et plutôt centré sur la 

gestion des usages. 

 

3. Permettre de concilier confort et utilitaire 

Il apparaît clairement que certains espaces sont associés à la promenade et 

d’autres au déplacement à pied. Il est assez aisé de décrire ce à quoi doit 

ressembler un espace de promenade pour attirer les promeneurs. La ville de 

Paris sait d’ores et déjà répondre à ces attentes, le réaménagement des berges 

rive gaude en est la parfaite illustration.  En revanche, ce à quoi je ne suis pas 

capable de répondre entièrement dans ce travail, c’est la façon dont est 

représenté l’espace de déplacement à pied idéal.  Un espace de promenade est 

marché précisément parce que par essence il est confortable. Un espace de 

déplacement (c’est à dire, tout autre espace qui ne serait pas identifié comme 

espace de promenade) est très souvent marché malgré son absence de confort 

voire son inconfort. En effet, au regard de l’étude des représentations de la 

marche, il apparaît clairement que la question du confort de l’espace public ne 

s’exprime pas en tant que telle concernant les déplacements effectués à pied car 
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l’objectif est bien d’arriver à destination et non pas de profiter de 

l’environnement. Le confort devient donc un enjeu secondaire. Il reste justement 

à interroger le fait que le confort soit rarement envisagé par les marcheurs 

comme une exigence, il y aurait une forme de renoncement à se déplacer à pied 

de façon confortable. Pourquoi la marche utilitaire ne pourrait-elle pas susciter le 

plaisir et la détente (au même titre que ce qui est rapporté par ceux qui se 

déplacent en voiture) ? 

Je m’interroge alors sur une nouvelle classification des usagers de l’espace 

public au regard de l’importance que revêt le confort et donc les conditions dans 

lesquelles ils se déplacent : 

 

- ceux pour qui le confort du déplacement est (dans l’absolu) fondamental et dont 

ce besoin constant doit être satisfait au point de préférer prendre sa voiture  

 

- ceux pour qui le confort du déplacement est un enjeu secondaire et qu’ils sont 

donc prêts à ne pas satisfaire (à sacrifier ?) en choisissant de se déplacer à pied, 

en se déplaçant en vélo, en utilisant les transports en commun.  

 

- ceux qui pour des raisons pécuniaires n’ont pas d’autres choix que de se déplacer 

exclusivement à pied quelles que soient les circonstances et les situations. 

 

Cette dernière catégorie ne relève pas de l’enjeu quantitatif (celui de la 

promotion de la pratique) pour les politiques en faveur des mobilités urbaines 

pédestres puisque ces sujets sont captifs de ces mobilités. En revanche sur le plan 

qualitatif (améliorer les conditions de la marche en ville) l’existence même de 

cette catégorie supposerait que soit développé un modèle économique leur 

permettant de se déplacer gratuitement par un autre moyen que celui de la 

marche (contrainte). Ainsi les situations lors desquelles les individus de cette 

catégorie se déplaceraient à pied seraient des situations choisies, ce qui de fait 

rendrait le déplacement pédestre confortable.   

La différence entre les deux premières catégories réside possiblement dans ce 

besoin constant de confort et dans la moindre tolérance à la variabilité de ce 
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niveau (qui est bien plus faible dans l’habitacle de leur voiture). Nous l’avons dit, 

se déplacer à pied en ville, c’est s’exposer et donc prendre des risques, celui de 

subir le mauvais temps, celui de rencontrer quelqu’un que l’on souhaite éviter… 

Ce besoin d’invariabilité ne peut être satisfait sur l’espace public tel qu’il est 

conceptualisé dans la plupart des grandes villes occidentales et je serais tentée de 

dire que c’est bien heureux. En effet l’idée d’un espace public contrasté ne doit 

pas être sacrifiée, pas même pour répondre à une autre idéologie vertueuse qui 

tenterait de faire marcher encore davantage les individus, pour protéger leur 

environnement et donc leur santé. 

 

4. Renforcer l’expérimentation et la gestion différenciée dans le temps 

Le rôle de l’espace et de son aménagement, s’il ne doit pas être minimisé, ne doit 

cependant pas être surestimé.  

En effet, cela signifierait que Paris, qui est considérée comme une ville très 

marchable, ne comporte que des aménagements réussis, ce que nul n’affirme par 

ailleurs. Il y a en effet une différence de taille entre le succès d’un évènement et la 

qualité d’un aménagement. Les opérations Paris Respire et plus récemment la 

journée sans voiture à Paris sont couronnées de succès alors que le concept de 

ces évènements repose précisément sur le principe de ne pas aménager l’espace 

mais uniquement de le rendre pour un temps donné, aux piétons et aux cyclistes. 

Les villes ont d’ailleurs bien compris que ce principe peu couteux (mais 

temporaire) fonctionnait très bien, pourtant, elles s’évertuent encore et toujours 

à planifier des travaux souvent extrêmement couteux de piétonisation. Ceux-ci ne 

sont pourtant nécessaires que lorsque le changement de statut des voies paraît 

complexe à comprendre pour les usagers, à savoir dans le cadre d’un nouveau 

partage de l’espace public. Dans les autres cas, la gestion des espaces de 

circulation pourrait être envisagée de façon différenciée dans le temps, ce qui 

permettrait de moduler l’espace en fonction des usages actuels et à venir. Cette 

gestion différenciée dans le temps est d’ores et déjà pratiquée à Paris à travers 

des dispositifs tels « Paris Respire » ou « La rue aux enfants » mais sont toutefois 

limités à des activités et des temporalités de loisirs. Or, les progrès potentiels 

concernant la marche (sa part modale mais surtout sa qualité), dépendent 
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principalement de l’amélioration des conditions de déplacement pédestre dans 

des espaces a priori non propices à la promenade. Si je n’ignore pas les difficultés 

organisationnelles et financières de ces opérations, il me semble pourtant que la 

difficulté principale réside dans le changement culturel qui devra opérer 

véritablement si les villes souhaitent pérenniser la marchabilité de leur territoire. 

Les collectivités ne sont pas outillées pour opérer, seules, ce changement culturel. 

Je souhaite dire une nouvelle fois à quel point la recherche en urbanisme et 

l’opérationnel sont indispensables l’un à l’autre et doivent s’imbriquer par la 

mise en œuvre d’expérimentations de grande ampleur pour fabriquer des 

espaces publics favorables aux mobilités urbaines pédestres. 

 

 

L’aménagement urbain joue un rôle fondamental dans la pratique de la marche à pied 

qu’il s’inscrive dans une approche déterministe ou interactionniste.  

Ce travail de recherche a entre autres interrogé l’impact de l’aménagement sur la 

perception, les représentations et donc les comportements de marche dans l’espace 

public (parisien).  

Les espaces publics parisiens sont en mutation physique et/ou symbolique et ont donc 

représenté un terrain d’étude très favorable pour cette recherche. Depuis quelques 

années, une attention toute particulière est portée par l’exécutif parisien quant à la 

quantité d’espace dédié au marcheur, au détriment de l’automobiliste et de tous les 

usagers motorisés.  

Marcher en milieu urbain dense nécessite un aménagement spécifique, à commencer 

par la place (physique) accordée à la marche, quelle que soit sa nature (promenade ou 

déplacement), qu’elle soit en cohabitation ou non avec d’autres modes.  

Le changement de paradigme que la recherche a identifié et auquel nous assistons 

depuis une trentaine d’année -qui débute par une prise de conscience de la nécessité 

d’un rééquilibrage du partage des espaces publics- ouvre la voie vers la co-construction 

de ces espaces entre les experts (professionnels de l’espace public) et les profanes (qui 

sont également experts, non pas des concepts mais de leur pratiques et usages de la 

ville).  
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Cette ouverture a rendu possible l’expression de besoins et attentes de tous ceux qui 

pratiquent la ville et notamment, ceux qui, très nombreux, la pratiquent en marchant. 

Ainsi se sont exprimés des besoins en termes de jalonnement, d’orientation, de mobilier 

urbain, d’espaces apaisés, partagés voire d’espaces exclusivement « piétonnisés ». 

Mais l’expression relative aux mobilités urbaines pédestres ne se limite pas à la 

dimension physique de l’espace public. Elles sont un fait social et s’inscrivent dans une 

temporalité.  

Mes travaux ont principalement cherché à démontrer comment marchent les gens en 

ville, à Paris principalement. J’étais également très intéressée voire obsédée par la 

question du « Pourquoi », qu’est ce qui fait marcher les gens ou au contraire qu’est qui 

les empêche de marcher ?  

Je me souviens d’ailleurs de mon sentiment de sidération lors de ma rencontre avec les 

sujets « non-marcheurs » de mes enquêtes et ils ont représenté pour cette thèse, la 

rencontre scientifique la plus intéressante, indéniablement.  

Il y a des gens qui détestent marcher. J’ai rencontré certains d’entre eux, ils sont 

sympathiques et drôles aussi, pourtant ils détestent la marche. Pire que cela, la plupart 

d’entre eux, adorent la voiture, leur voiture. Pourquoi alors voudrait-on les faire 

marcher ? Pourquoi faut-il promouvoir la marche en ville, à Paris ? Pour des raisons de 

santé publique ? Ils accepteront volontiers de rouler à l’électricité. Ils ne sont pas les 

égoïstes et inconséquents qu’on aimerait qu’ils soient. Ils sont juste fatigués à l’idée de 

marcher en ville, à Paris. Fatigués par quoi ? Par les autres humains principalement, 

ceux qui font peur et qui peuvent vous agresser. Par le bruit aussi. Mais le bruit c’est eux 

qui le produisent. C’est vrai. Mais il n’y a pas que ça, il y a le soir aussi et la nuit, c’est 

effrayant de marcher la nuit. Et puis marcher c’est un effort physique, donc c’est 

fatiguant quoi qu’on en dise. 

 

Ma rencontre avec ces non marcheurs m’a permis de désacraliser la marche, de la 

rendre encore plus triviale, car oui ils ont raison, marcher en ville peut aussi être 

fatigant.  

Cela dépend de l’endroit, du moment et de la compagnie. 
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ANNEXES 

Annexe 1 : la grille d’observation in situ 

 
Eléments à observer Eléments observés X/oui/ 

non 
Commentaires 

observateur 
 
Nombre de sujets 
 

0 à 1   
1 à 5  
5 à 10  
+ de 10  

 
Allure de marche des 
sujets 

rapide   
moyenne  
lente  
déambulation  

Usages du lieu  Prescrits par la norme              
marginaux  

 
Genre et âge des 
sujets  

âge mixte   
Plutôt âgé  
Plutôt jeune  

genre mixte  
Plutôt féminin  
Plutôt masculin  

Attractivité 
principale du lieu 

commerces   
Station TC proche  

Animation du lieu    
 
Etat du trafic 
automobile 

Peu dense   
neutre  
dense  
congestionné  

 
Propreté du lieu 

Très propre   
neutre  
sale  

Encombrement de 
l’espace dédié au 
piéton 

Très encombré   
neutre  
épuré  

Relation sujets/lieu familière   
découverte   

 
Autres usagers de 
l’espace 

cyclistes   
automobilistes  
Rollers/skateurs  
PMR  

Conflits d’usages (Oui/non)   
 
Halte sur l’espace 
public 

Pas de halte   
Halte Station débout  
 Station 

assise 
Assise informelle  
Assise formelle 

Lieu de séjour (oui/non)  
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Annexe 2 : le questionnaire in situ 

 
Questionnaire n° : 
Site : 1 Tunnel     2 Porte d’Italie     3Av de France     4 Av de Clichy     5 Bd Haussmann     6 Rue La Fontaine    7 St Denis 
créneau : 1 créneau 6h30-8h   2 créneau 8h30-10h  3 créneau 12h-14h    4 créneau 17h30-19h    5 créneau 19h30-21h 
Heure exacte :  
Trottoir :     1 numéros pairs      2   numéros impairs 

 
 

Questionnaire Etude des Comportements de Marche 

 

 
 

Présentation : 

 

Bonjour, nous réalisons une enquête d’intérêt public pour la Ville de Paris. Nous souhaitons vous 

questionner sur vos pratiques lors de vos déplacements, la façon dont vous appréhendez vos 

déplacements à pied et votre ressenti quant au lieu où nous nous trouvons. 

Accepteriez-vous svp, de répondre à ce rapide questionnaire, nous n’en a avons que pour quelques 

minutes. 

 

 

 

I. Qualification de l’environnement et de la situation d’enquête 

 

Connaissance du lieu 
Q1) Depuis combien de temps fréquentez-vous cet endroit/ce lieu (une seule réponse possible)? 
 

1 Première fois      2 Quelques jours     3 Quelques semaines      4 Quelques mois      5 Quelques années 

 

Q2) A quelle fréquence, marchez-vous à cet endroit/passez-vous par cet endroit (une seule réponse possible)? 
 

1 Quotidiennement      2 Quelques fois par semaine      3 Quelques fois par mois       4 Quelques fois par an 

5 Jamais, c’est la première fois 

 

Motif(s) de la présence sur ce lieu 
Q3) Qu’est-ce qui vous amène à fréquenter cet endroit aujourd’hui, à y passer (une seule réponse possible)? 
 

1 Chemin pour me rendre sur mon lieu de travail     2 Je me promène     3 Je fais des courses     4 Autre : 

 

Q4) Pourquoi marchez-vous de ce côté-ci de la rue plutôt que de l’autre ? 

 

 

Temporalités de la fréquentation de ce lieu 

Q5) À quel(s) moment(s) fréquentez-vous, passez-vous par ce lieu, cet endroit (une seule réponse possible)? 
 

1 Semaine     2 Week-end     3 Les deux 

 

Q6) Vous y venez/passez plutôt (plusieurs réponses possibles): 
 

1 Le matin     2 Le midi      3 L’après-midi    4 En soirée    5 Pendant la nuit 

 

Q6bis) Vous y venez/passez, plutôt  (une seule réponse possible) : 

1 seul(e)     2 accompagné(e) 

 

 

Confort/nuisances sur ce lieu 
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Q7) Citez dans l’ordre 3 éléments/choses que vous aimez/appréciez particulièrement dans cet endroit ? 

1. +++ :  

2. ++   : 

3. +     : 
Q8) Au contraire, citez 3 éléments/choses que vous n’aimez pas, qui vous déplaisent à cet endroit ? 

1. ---   : 

2. --    : 

3. -     : 

Q9) De quoi auriez-vous besoin pour vous sentir plus à l’aise à cet endroit ? 

 

 

II. Représentations de la marche  

 

Définition de la marche en ville 
Q10) Pourriez-vous nous donner 5 mots que vous associez à la marche en ville (Faites en sorte qu’ils en donnent 

au moins 1 mais n’en suggérez jamais aucun !!!! Respectez l’ordre dans lequel sont énoncés les mots) 

- 1 

- 2 

- 3 

- 4 

- 5 

 

Q11) La marche est-elle de manière générale pour vous, plutôt un choix ou une contrainte (une seule réponse 

possible)? 

 

1 Plutôt un choix       2 Plutôt une contrainte      3 ça dépend des circonstances  

Si réponse « ça dépend » précisez lesquelles : 

 

 

Confort de la marche en ville 
Q12) Où marchez-vous volontiers ?  

 

 

Q12bis) Pourquoi ? 

 

 

Q13) Où évitez-vous de marcher ?  

 

 

Q13bis) Pourquoi ? 

 

 

Q14) Qu’est ce qui peut vous décourager de marcher ? 

 

 

Q14bis) Relancez à l’aide de cette liste : 

 

1 Le bruit de la circulation                                                                        

2 Le manque de propreté                                                                                             

3 La pollution de l’air                                                                               

4 Les mauvaises odeurs  

5 Le manque d’éclairage                                                                      

6 La présence d’animaux                                                                         

7 La densité de personnes                                                                        

8 L’encombrement du trottoir                                                                 

9 L’absence de végétation                                                                        

10 La peur de l’accident (liée à la circulation)                                        

11 Le manque d’accessibilité                                                                   
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12 L’activité du lieu (précisez) :                                                               

13 La qualité du sol/revêtement                                                                

14 Le sentiment d’insécurité (lié à d’autres personnes)  

15 La pluie/les conditions climatique extrêmes                                                                    

16 Le manque de connaissance du lieu  

17 La présence de certains types de personnes. (Lesquelles) :                                                 

18 Autre (préciser) :    

 

Q15) Et à cet endroit plus précisément? 

 

 

III. Habitudes de déplacement  

 
Q16) Quel mode de déplacement utilisez-vous le plus souvent la semaine ? (laissez le sujet répondre 

spontanément et entourez LA réponse correspondante) 

 

1 voiture      2 vélo     3 marche à pied     4 2RM     5 TC 

 

Q17) Quel mode de déplacement utilisez-vous le plus souvent le week-end ? (laissez le sujet répondre 

spontanément et entourez LA réponse correspondante) 

 

1 voiture      2 vélo     3 marche à pied     4 2RM     5 TC 

 

Q18) Vous vous déplacez à pied (une seule réponse possible) : 

 

1 Tous les jours ou presque      2 Plusieurs fois par semaine      3 Plusieurs fois par mois      4 Rarement 

 

Q19) Dans quelle(s) circonstance(s) choisissez-vous de vous déplacer à pied (plusieurs réponses possibles) ? 
 

1 Travail/études      2 Loisirs/détente       3 Courses/achats        4 Accompagner quelqu’un            5 Autre : 

 

Si AUTRE, précisez : 

 

Q20) Quel(s) outil(s) ou équipement(s) particulier(s), utilisez-vous pour vous déplacez à pied en ville ? 

 

 

Q20bis) Relancez à l’aide de cette liste (plusieurs réponses possibles):  
 

1 Téléphone portable (pour la fonction communication)       2 Plan de poche      3 Sac à dos       4 Baladeur/MP3   

5 Valise à roulettes      6 Parapluie         7 Smartphone pour la fonction GPS/orientation 

 

 

Q21) Portez-vous des chaussures particulières lorsque vous savez que vous allez marcher ?  
 

1 OUI     2 NON 

 

Si OUI, Lesquelles ? 

 

 

Q22) Marchez-vous plutôt seul(e) ou à plusieurs (une seule réponse possible)? 
 

1 Plutôt seul(e)    2 Plutôt à plusieurs 

 

Q23) Vous arrive-t-il de vous sentir stressé(e)/anxieux/se lors de vos déplacements à pied ? 

 

1 OUI     2 NON 

 

Si OUI, dans quelle(s) situation(s) ? (Lieux, heures, présence d’autres individus…) 
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IV. Questions d’identification 

 
Qi1) Quel âge avez-vous ? _ _ ans 

 

Qi1bis) 1 Moins de 25 ans     2 25 à 34 ans      3 35 à 44 ans      4 45 à 54 ans      5 55 à 64 ans     6 65 ans et plus                

         

Qi2) Pour vous déplacer, possédez-vous : 

 

1 un abonnement type navigo    2 un permis de conduire voiture   3 un permis de conduire moto   4 un abonnement vélib’ 

5 un abonnement autolib’   6 NON/RIEN 

 

Qi3) Possédez-vous un véhicule ?  

1 vélo        2 2RM       3 voiture     4 trottinette    5 RIEN 

Qi4) Avez-vous accès au véhicule de quelqu’un de votre entourage ? 

1 vélo        2 2RM       3 voiture     4 trottinette    5 RIEN 

Qi5) Activité habituelle (PCS : profession et csp) 

 

1 Artisans, commerçants, chefs d’entreprise      2 Cadres, professions intellectuelles supérieures       3 Etudiants 

4 Professions intermédiaires      5 Employés      6 Ouvriers    7 Retraités    8 Sans activité professionnelle 

 

Qi6) Souffrez-vous d’un problème de mobilité (handicap qui entrave vos déplacements à pied) ?  

1 OUI     2 NON 

Lequel :  

Qi7) Quel est votre lieu de résidence : (préciser arrondissement pour Paris) 

Commune :  

Code postal    _ _  _ _ _    

Qi8) Quel est votre lieu de travail : (idem) 

Commune :  

Code postal   _ _  _ _ _    

Qi9) Seriez-vous intéressé(e) pour nous accorder un entretien plus approfondi dans les locaux de la ville de 

Paris ?   1  OUI        2 NON 

Si oui : prendre les coordonnées !!!!  

Nom + Prénom : 

N° de tel : 

Mail : 

« Merci et au revoir » 
 

Qi10) Sexe : 
 

1 Homme      2 Femme 

 

Qi11) Le sujet avait-il : (plusieurs réponses possibles) 

 

1 sac(s)/des courses      2 valise(s) à roulettes      3 Une poussette        4 Rien            5 Autre :   

 

Qi12) Le sujet était-il:    1 seul       2 accompagné 
 

Qi12bis) Si, accompagné, par qui :  

 

1 Par d’autres adultes (précisez nombre, genre et âge approximatif) : 

2 Par des enfants : (précisez nombre, genre et âge approximatif) : 

 

 

Conditions de passation du questionnaire : 
- Notez tous les éléments qui vous ont semblé avoir un impact sur l’entretien 

- Conditions climatiques  
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Annexe 3 : Guide de recrutement des sujets des groupes de discussion 

 
Guide de recrutement étude « marche » 

Agence de la mobilité-Julie Roussel 
DVD-Vile de Paris 

 
 
 
« Cette étude est menée dans le cadre d’une recherche sur les déplacements quotidiens et 

en particulier ceux qui sont effectués à pied en ville. Nous cherchons à identifier et à 

comprendre vos comportements de marche au quotidien, vos habitudes de déplacement, 

votre rapport à la marche à pied etc…  

 
Au quotidien, votre mode de déplacement principal est : 

1. La voiture/autolib’ 
2. Le vélo/vélib’ 
3. Les TC 
4. La marche à pied 

 
Pour quels motifs vous déplacez-vous à pied ? 

5. Vous rendre sur votre lieu de travail 
6. Faire des courses 
7. Aller chercher vos enfants à l’école 
8. Aucun 

 
A quelle fréquence vous déplacez-vous à pied ? 

9. Jamais 
10. Rarement 
11. Souvent 
12. Tout le temps 

 
Pour vous, la marche à pied est : 

13. Un choix 
14. Une contrainte » 

 
Si réponses : 4, 5, 6, 7, 11, 12 = cible 3 
Si réponses : 1, 2, 3, 8, 9, 14= cible 4 
Si réponses : 4, 5, 6, 7, 11, 12, 14= cible 1 
Si réponses : 1, 2, 3, 8, 9, 10= cible 2 
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Annexe 4 : Guide méthodologique Focus Group 

Guide Méthodologique Focus groups 

 

Besoins matériels : 

- Un ordinateur 

- Un vidéo-projecteur 

- 2 paperboard 

- 1 stylo feutre 

- 10 stylos 

- 20 feuilles blanches (2 par sujets) 

- 10 listes mots « marche » 

- 10 listes mots « déplacement » 

- 10 grilles de notation pour les photos 

 

Déroulement de la séance (2h) : 

- Présentation rapide de chacun des sujets + Présentation du sujet de discussion + 

Présentation des consignes pour les deux étapes successives 

- Lancement des discussions (étape I = 1h30) 

- Lancement évaluation des situations de marche (étape II = 30mn) 

- Conclusion (derniers commentaires à ajouter ?) 
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Etape I (1h30/échantillon) 

Objectif : Identifier et analyser la/les représentation(s) du déplacement à pied en ville 

Méthode : Focus group 

Population : 4 Echantillons (10 sujets par échantillon) : 

1. ceux qui marchent parce qu’ils (pensent qu’ils) n’ont pas le choix 

2. ceux qui ne marchent pas parce qu’ils n’ont pas (pensent ne pas avoir) le choix 

3. ceux qui marchent bien volontiers 

4. ceux qui choisissent de ne pas marcher (pensent ne pas marcher) 

 

Composition de chaque échantillon : 

- 50% d’hommes et 50% de femmes dans chaque échantillon 

- Age : sujets répartis entre 18 et 60 ans (étudiants/actifs) 

- lieux d’habitation ou de travail des sujets :  

 Paris (5 sujets) : 1 dans le quartier Hausmann, 1 dans le quartier gare de Lyon, 1 dans le 

quartier Auteuil, 1 dans le quartier de Clichy, 1 dans le quartier ZAC Masséna 

 Saint Denis (1 sujet) : dans le quartier de la gare RER stade de France  

 Le Kremlin-Bicêtre (1 sujet): dans le quartier centre du Kremlin-Bicêtre proche porte d’Italie 

 3 personnes qui habitent/travaillent dans d’autres secteurs à Paris ou en petite couronne 

 

Discussion : 

A. Y a-t-il une représentation du déplacement à pied ? (30mn) 

 Au regard des résultats de la phase 1, nous faisons l’hypothèse que non.  

Nous souhaitons le vérifier en mettant en évidence le lien entre déplacement à pied et 

contrainte. 

Je demande aux membres du groupe de donner 5 mots (au moins 3) qu’il associe à « marche en 

ville ». Ils auront 5 mn pour y réfléchir (individuellement), les inscrire sur un papier et me les énoncer 

pour que nous les inscrivions sur un paperboard en tentant de regrouper par thème. Même chose 

avec « déplacement à pied ». Nous discuterons à partir de ces mots énoncés. 
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B. Se déplacer à pied en ville ce n’est pas marcher ? (30mn) 

 Nous faisons l’hypothèse que non 

Nous mettons en évidence devant les groupes qu’il y a une différence entre 

« représentations » de la marche en ville (= marche plaisir, promenade, choix ?) et 

déplacement à pied (= contrainte ?) et nous lançons la discussion : Discussion focalisée 

sur les « déplacements à pied en ville ». Puisque selon eux, marcher jusqu’au métro, ce 

n’est pas de la marche, qu’est-ce que c’est ? 

 

C. Pourquoi choisit-on (ou pas) de se déplacer à pied ? Le choix de se déplacer à 

pied en ville est-il principalement influencé par le gout pour la marche 

(promenade) ? Par un environnement ? en d’autres termes y-a-t-il un lien 

entre déplacement à pied et niveau de confort ressenti ? (30mn) 

 Nous faisons l’hypothèse que oui. 

Nous allons le vérifier en mettant en évidence que le frein au déplacement à pied en ville 

n’est pas l’action de marcher mais l’environnement (contexte physique, social et 

temporel) dans lequel s’inscrit cette action. Je lance donc la discussion sur le lien entre 

l’envie de se déplacer à pied et le fait que l’endroit « traversé » soit plutôt « agréable ».  
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Etape II (30mn par échantillon) 

Objectif : Evaluer de façon individuelle les niveaux de confort et d’inconfort lors de 

déplacements à pied en ville en fonction d’une situation de déplacement (motif de 

déplacement, environnement physique et social et temporalité).  

Méthode : Pour se mettre d’accord sur le vocabulaire employé : Se sentir « confortable » 

dans l’espace public extérieur c’est : 

- se sentir en sécurité 

- se sentir bien 

- apprécier son environnement physique 

(1) Dans un premier temps, je fais défiler des photos numérotées et leur demande de 

classer ces photos dans différentes catégories, en fonction de différents scenarii 

proposés correspondant à différentes situations de déplacement (motif de déplacement, 

environnement physique et social et temporalité), par exemple : « vous allez au boulot, 

ce matin, à pied, et passez par cet endroit (photo), vous diriez que cet endroit est » : 

- Plutôt confortable 

- Plutôt inconfortable 

- vous passez par un autre endroit (même si c’est un détour qui rallonge votre déplacement) 

 

Pourquoi ? (En quelques mots) 

                    

(2) dans un second temps, je repasse certaines photos et expose pour chacune un 

scenario correspondant à une situation de déplacement (motif de déplacement, 

environnement physique et social et temporalité), par exemple : « vous allez au boulot, 

ce matin, à pied, et passez par cet endroit (photo), vous diriez que cet endroit est » : et je 

les laisse s’exprimer et qualifier librement. 

 

Population : Groupes identiques à l’étape I 

Puisque nous faisons l’hypothèse (étape I) que le frein au déplacement à pied en ville 

n’est pas l’action de marcher mais plutôt l’environnement dans lequel s’inscrit le 

déplacement, nous devons identifier des environnements (physiques et sociaux et 
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temporalités) confortables, inconfortables, répulsifs, attractifs….que nous pourrions 

analyser en fonction de l’identité du sujet (et donc également de son groupe 

d’appartenance). 

Certains des sujets habitent et/ou travaillent dans les quartiers dont sont issues les 

photographies que nous allons proposer. 

Certaines photos seront présentées 2 fois, la première fois sans information, la seconde 

fois nous la situerons (arrondissement, ville, département, pays).  

 

A. l’évaluation du confort et de l’inconfort va-t-elle différer en fonction de 

l’appartenance groupale du sujet (appartenance aux groupes constitués ici 

mais également appartenance genrée, âge…) ? 

 nous faisons l’hypothèse que oui 

B. Est-ce que l’appartenance groupale induit une représentation du 

déplacement à pied, propre aux valeurs du groupe ? 

 Nous faisons l’hypothèse que oui 

C. La connaissance d’un lieu va-t-elle influer sur l’évaluation de la situation de 

déplacement ? 

 Nous faisons l’hypothèse que oui 

D. Les représentations associées à un  lieu vont-elles influer sur l’évaluation de 

la situation de déplacement ? 

 Nous faisons l’hypothèse que oui 

 

Scenarii proposés (motif de déplacement, environnement physique et social et 

temporalité) : 

Nous construisons et proposons des scenarii qui croisent des variables (motif de 

déplacement, temporalité, environnement physique et social) qui  mettent les sujets en 

situations de routine qu’ils ont a priori tous vécues et dans lesquelles ils se projettent 

donc aisément). 
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 Motifs de déplacement : 

- Se rendre sur son lieu de travail/études 

- Aller déjeuner 

- Aller faire des courses 

- Accompagner ses enfants à l’école 

 Temporalités : 

- Le matin 

- Le midi 

- L’après-midi 

- Début de soirée 

 Environnements : (CF photos séléctionnées) 
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