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Usage des langues grecque et francaise dans cette these

Tout au long de cette recherche, je me suis confrontée a un certain nombre de références bibliographiques en
langue grecque. Le manque de traduction de ces ouvrages en langue frangaise et anglaise m’a conduit, dans bien
des cas, de faire personnellement une traduction de certains passages. Celle-ci ne constitue pas un travail profes-
sionnel de traduction mais fut un choix conscient afin de mettre en avant les discours présentés dans les textes

originaux.

La citation des références en grec suit deux principes : lorsque 1’auteur propose une traduction du titre en anglais
ou en frangais, je ’utilise ; dans le cas contraire, je cite le titre de la source telle qu’il apparait dans la langue
originale, avec une traduction en frangais entre crochets précisant a la fin que la langue originale est le grec.
Tous les noms des auteurs, des contributeurs ou des organismes sont traduits lettre par lettre en caractéres latins
suivant les principes de romanisation du grec', et ceci afin de faciliter aux chercheurs non grécophones I’accés
aux ouvrages cités dans des bases de données grecques en utilisant le nom de 1’auteur en latin et le titre original

de la référence.

En ce qui concerne les noms de lieux ou de personnes, je cite — si elle existe — la traduction courante frangaise
(par exemple le port d’Athénes est largement connu en frangais comme Le Pirée et non pas Pireaus ou Pireas
qui est la romanisation exacte du nom grec). Dans certains cas, je mets aussi entre parenthéses la signification du
nom en frangais, quand je juge que c’est important pour une meilleure compréhension du contexte décrit ou
parce cette traduction est le plus souvent utilisée dans des éditions frangaises (p.ex. on voit souvent la rue Ermou

traduite comme Hermeés dans des ouvrages en francais).

La traduction des extraits de récits de voyage, des expressions de la langue courante grecque et des toponymes a
posé certaines difficultés. La langue utilisée pendant la premiére moitié¢ du XX° siécle en Gréce était le katharé-
vousa, terme signifiant la langue épurée. Le Katharévousa est une imitation du grec classique, adopté en 1830
suite a 1’indépendance de I’Etat grec. Le démotique, la langue parlée actuellement, a été adopté officiellement
comme langue commune en 1976. Il est devenu la langue utilisée en littérature mais surtout dans le discours
quotidien. Par ailleurs, le katharévousa était la langue officielle utilisée dans I’administration, les écoles et la
presse de 1’époque”. Une grande partie des textes datant d’avant 1970 sont ainsi écrits en katharévousa. Leur
traduction n’était possible que par voie d’interprétation du sens général ou par 1’usage des mots potentiellement
équivalents dans la langue utilisée aujourd’hui. A I’opposé, toutes les notions ou les phrases extraites des ou-

vrages en anglais ont été intégrées en italique, sans étre traduites, dans le corps du text

' La romanisation des noms en grec suit le systéme ELOT 743 d’aprés la BGN/PCGN 1996 Agreement approuvé lors de la Cinquiéme Con-
férence des Nations Unies sur la normalisation des noms géographiques de 1987
2 MEILLET, A., MASSON, O., Aper¢u d’une histoire de la langue grecque, Paris : C. Klincksieck, 1965
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Sigles et abréviations en langue grecque

B.5.
r.oK.

r1Lx.
AA.
AE.E.AIL

AE.H.
AEILO.Z.

EATAAE

E.AXA.

E.H.X.

EKTENEIIOA AE.

E.ALA.

E.M.IL
E.ILA.

E.ILITEP.A A.

EXILA.
E.T.E.P.ILX.

E.-YAAIL

E.Y.AE-AEK.X.AII

H.AILAIL

HXZ.AIL

K.AZ.
K.B.ILN.

K.ILX.
MX.A.
v.9.

Boacthkd didraypo (décret royal)

I'evikog Owcodopikog Kavoviopog (Réglementation générale de la construction)
I'eviko TToleodopukd Xyéoto (Plan général d’urbanisme)

Anpoc ABnvaimv, (Municipalité d’Athénes)

AevBuvon edikov épyov avapdduiong mepoymv (Direction de travaux spéciaux
d’amélioration des régions)

Anpoocua Emyeipnon Hiektpiopot (Entreprise publique d’électricité)

Anpodoia Emyeipnon Oiknong kot Xtéyaong (Entreprise publique de 1’habitat et du
logement)

Etaipeio Avantoéng kot Tovpiotikng tpofoing Adnvav A.E (Agence de develop-
pement et de promotion touristique d’Athenes S.A)

Etoupeia Evomoinong Apyaoroyikdv Xopwv Abnvag (Société d’unification des
espaces archéologiques d’Athénes)

EXMnvikoi HAiektikol Z1dnpodpopot (Chemins de fer électriques de Gréce)

Etaipeia Evepyot IToAeodopiag A.E (Société d’urbanisme operationnel)

EMnvikd Aoyoteyvikd kan Iotopicd Apyeio (Archive Littéraire et historique hellé-
nique)

E6vucd Metadpro Ioivteyveio (Ecole Nationale Polytechnique d’Athénes)
Emyeipnon Iloieodopknc Avacvykpotnong (Programme de restructuration ur-
baine)

Emyeipnoiaxo poypappa Iepipdirov kow Agupdpog Avamtuén ( Programme pour
I’environnement et le développement durable)

EBviko Ztpatnykod [Thaico Avaeopdg (Cadre de référence stratégique national)
EBviko Tapeio Epappoyng PuBuiotikdv kot IToAgodopkdv Zyediov (Caisse natio-
nale d’application des schémas d’aménagement et d’urbanisme)

Etaipio "Ydpevong kot Amoyétevong [potedovoag (Societé d’approvisionnement
en eau et de traitement des eaux usées de 1’agglomération d’Athénes)

Ewwh Ymnpeoia Anpociov Epyov - avopdduiong ekedbepov kowoypRotov
YOpOV Kot avamioong tepoydv (Service Spécial des Travaux Publics, de mise a
niveau et de réhabilitation des aires urbaines)

Hlexktpoxivnta Aeogopeio [eproyng Adnvav Tlepawdg (Bus électriques — trolleys
— d’Athénes et du Pirée)

HXextpkog Zwdnpodpopog Abnvav Ieparmdg (Compagnie du Chemin de fer élec-
trique d’Athenes et du Pirée)

Kevtpkd Apyaroroykd Zvpfovio (Conseil archéologique central)

K®dwag Boowmng IToieodopukng Nopobeoiog (Code Général de la legislation
d’Urbanisme)

Kowotikd [Thaicto ZtpiEng (Cadre de soutien communautaire)

Mntporolitikd Zvykpotua Adnvog (agglomeration métropolitaine d’ Athénes)

vopoBetikd dtdraypo (décret-loi)



v.71.0.0.
V.10,
0.7.0.

O0.AZA.

O.PZ.A.

O.P.ZILITA.

O.TE.:

IT.A.

m.9.

IL.ET.

IT.E.IT. Attiknig

ILT.
PX.A.
ZA.
ZAIL
Z.N.M.
2.0.AIL

211
2.X.0.0.AIL

21E

T.X.

T.E.E.

T.X.

Y.AE.
YITL.LAN.YIL

YILEK.A.

Y.IIE.XQ.A.E.

Y.X.O.IL

YII. ME.
O.E.K.

VOUIKO TPpOcmTo dnpociov dikaiov (personne morale de droit public)

VOUIKO TPOcmTO W1 TikoD dikaiov (personne morale de droit privé)

opyavicpoi Tomikng avtodiotknong (collectivités territoriales)

Opyavicpdc Aoctikmv Xvykowevidv ABnvag (Organisme des transports urbains
d’Athénes)

Opyavicpdc PvBuoctikov Zyediov ko I[Ipootaciog [epifdriovtog ABnvag (Orga-
nisme du schéma directeur de la région d’ Athénes)

Opyavicpdc Pvbuoctikov Zyediov ko I[Ipootaciog [epifdriovtog ABnvag (Orga-
nisme du schéma directeur et de protection de 1’environnement d'Athénes)
Opyoviopdc Tnienucowvoviov EALadog (Organisme des télécommunications hellé-
niques)

[eprpépera Attikng (Région d’Attique)

mpoedpkd ddtaypa (décret présidentiel)

IoAeodopkn emtponny yertovidg (Comité d’urbanisme de quartier)

Ieprpepeaxd Emyeipnotoxd pdypoappa Attikng (Programme d’action régional
d’Attique)

[Ipdowvo Tapeio (Organisme « Caisse Verte »)

PuOuiotid oyédio ABnvag (Schéma directeur d’ Athénes)

TvAhoyog Apytektovav (Association d’Architectes diplomés de 1°Etat)
Znpodpopot ABnvac-Tlepaid (Chemins de Fer d’ Athénes et de Pirée)

Yvppovio Nedtepmv Mvnueiov (Conseil national des monuments modernes)
Zyéda OhokAnpopévov Actikov Iopepfdcenv (Schémas d’interventions urbaines
Intégrées)

Yyédro IToAewmg (Service du plan de la ville)

yédo  Xopwng kot Owiotikig Opydvoong Avoytig II6Ang (Plan de
I’Organisation de I’Espace et de I’Habitat)

Toupoviio ¢ Emikparteiag (Conseil d’Etat)

Teyvikd Xpovikd (Revue de la Chambre technique de Gréce)

Teyvikd Empelntmpio EAAddog (Chambre technique de Gréce)

Teyvwcd Xpovikd (Technika Chronika — Revue de la Chambre technique de Gréce)
Ynrovpyeio Anpociov 'Epyov (Ministére des Travaux publics)

Yrovpyeio Avantuéng Avtaymviotikdtrog, Yrodoudv, Metapopmv kot AKTomv
(Ministére de Développement, de Compétitivité, d’Infrastructure, de Transports et
de Réseaux)

Yrovpyeio Ilepipdrrovioc Evépyeing kor Khpoatwkng AAloayng (Ministere de
I’Environnement, de I’Energie et du Changement climatique)

Yrovpyeio Ilepipdirovrog Xwpota&iag kot Anpociov Epyov (Ministere de
I’Environnement, de I’Aménagement du territoire et des Travaux publics)
Yrnovpyeio  Xowpota&iog Owwopod «or  Ilepipdiiovrog  (Ministere  de
I’Aménagement du territoire, de I’Habitat et de I’Environnement)

Yrovpyeio Metagpopdv (Ministeére des Transports)

DoAAo Epnuepidag Kvupépvnong (Journal officiel de la République hellénique)



Glossaire & Toponymes

A plusieurs reprises dans le texte il s’est avéré nécessaire de décrire la vie et les ambiances de certains lieux
publics. Nous avons essayé dans la mesure du possible de ne pas négliger la richesse de la langue quotidienne
qui refléte non seulement 1’identité des lieux, mais elle est aussi trés souvent porteuse de significations impor-
tantes dans I’imaginaire collectif des Athéniens. Certains quartiers, rues, lieux commerciaux, surnoms, sont
utilisés tres fréquemment par la population locale et ils sont donc fortement liés au vécu des espaces publics
athéniens. IIs font ainsi partie de chaque tentative d’analyse géographique du terrain. De plus, certains lieux sont,
pour la majorité de la population, mieux connus par leurs surnoms que par leurs noms officiels ; nous utilisons
par exemple le mot agora pour décrire toute la zone autour de la rue commerciale d’Ermou. La liste ci-dessous —
qui ne se veut pas exhaustive — rassemble une partie représentative des mots utilisés autour du sujet de la marche

et des espaces publics athéniens. Il s’agit enfin de mots cités assez souvent dans le texte.

rue Athinas : d’ Athénes

rue Panepistimiou : de I’Université
rue Ermou : Hermes

rue Aiolou : Eole

rue Piréos : du Pirée

place Omonoia : de la Concorde
place Syntagma : de la Constitution
plateia : place publique urbaine
pezédromos : voie piétonne

magazid : commerces

kafeneio : café

pazari : bazar mais aussi le négoce
geitonia : quartier

synoikia : quartier (une synoikia peut comporter plusieurs geitonies)
pezi : apied

dréomos : route

monopdti : sentier

hodos : rue

leoforos : avenue

monddromos : sens unique

bakaliko : épicerie

fournos : boulangerie

elektrikos : électrique (les athéniens appellent — jusqu’aujourd’hui — la ligne de train reliant Omonoia au Pirée
elektrikos qui signifie, électrique)
periptero : kiosque a journaux

porela : itinéraire

podia : pieds

dimotiké diamérisma : arrondissement
polykatoikia : immeuble d’habitation
kéntro : centre

schédio : plan ou schéma



Pas perdus, pas trouvés

En 2013, je me rendais assez souvent a Val-d’Essonne dans le cadre d’un cours que j’assurais a 1I’Université
d’Evry. Un jour, je me trouve a parcourir le quartier de Courcouronnes en cherchant le batiment des services
administratifs. L’Université s’étale autour de la gare ferroviaire du RER dans un tissu combinant I’urbanisme sur
dalle avec quelques immeubles plus récents et des espaces publics spacieux. Je commence mon itinéraire par le
batiment Millepertuis en demandant a I’accueil de me fournir un petit plan du quartier dont la nécessité est trés
vite devenue indispensable. Quelques pas aprés le début de mon trajet, je suis obligée de demander des rensei-
gnements dans la rue aupres d’un monsieur qui m’a répondu avec un air d’hésitation : Ce n’est pas a coté... c’est
a dix minutes a pied. Je me suis dit qu’un tel constat avait 1’air étrange puisque dix minutes ce n’est pas si long,
surtout sous un jour ensoleillé de septembre. Je commence a marcher, puis je traverse le boulevard Frangois
Mitterrand pour passer par la rue Blaise Pascal entre une immense tour en état de rénovation et une fagade de
rez-de-chaussée particuliérement animée par des terrasses de cafés. Un sentiment de familiarité est venu soulager
le malaise que je sentais face a I’immensité de 1’édifice : des personnes s’arrétaient pour se dire bonjour, des
mamans discutaient entre elles avec des poussettes sur les trottoirs et des adolescents bavardaient autour d’une
voiture stationnée. En longeant la rue de Maziéres, je commence a chercher a 1’horizon le batiment des services
administratifs qui était indiqué clairement avec un point rouge sur mon petit plan. Or, ’irrégularité du tissu
n’offrait pas un acceés facile a I’ilot de ma destination. Aprés quelques demi-tours, et quelques impasses, un jeune
homme m’indique un itinéraire sinueux qui devait normalement me conduire & ma destination finale. En effet,
quelques métres plus loin je peux enfin apercevoir la facade arriére du batiment et je commence a chercher son
entrée. Mais, plusieurs clotures entourant un grand espace vert au sein duquel se trouve 1’7lot, m’empéchent d’y
approcher. Je regardais de loin I’entrée mais je ne savais pas comment y accéder. Soudainement, de 1’autre coté
du trottoir, une femme me demande si je suis perdue. Je lui réponds : Je cherche [’entrée, je suis perdue et elle
me rassure : oui, tous les bdtiments ici sont comme ¢a, ce n’est pas évident, venez, je vous accompagne. En arri-
vant a ma destination ma montre indique que j’ai déja fait vingt minutes de trajet pour une distance qui en ligne
droite n’aurait pas dépassé huit minutes. En pensant a tous les problémes d’orientation, d’accessibilité, de signa-
lisation et d’architecture peu accueillante, mon regard s’arréte sur I’autre coté de la rue, sur cette femme qui est
apparue sur mon chemin pour m’aider. Elle me salue de loin. Nous nous sourions avec un regard complice. Mal-
gré la fatigue, j’ai eu deux convictions, dont la premiére allait de soi : ce n’est pas la marche qui m’intrigue, mais
les personnes qui marchent. En revanche, la deuxiéme fut plus audacieuse : si la marche a pied, si présente dans
les centres urbains est une si grande source d’implication et d’intérét pour les acteurs et les débats, c’est la
marche loin des centres traditionnels que nous serons obligés d’examiner avec urgence dans ’avenir. Dans ces
endroits, en dehors des lumiéres de la publicité, la marche fait naitre ses propres territoires et elle présente des
caractéristiques encore aujourd’hui peu explorées mais prometteuses pour I’aménagement des espaces péricen-

traux et périurbains.



. . * encadrés, annexes, documents visuels et logiciels
Guide de cheminement ’ ’

Certaines informations complémentaires au texte sont citées sous forme d’encadrés afin d’éviter le ralentisse-
ment de la lecture. Au début de chaque partie, une courte introduction vise a faciliter une meilleure transition

entre les parties et a avertir le lecteur sur les idées principales évoquées dans la partie qui suit.

La thése s’appuie base sur un nombre de documents visuels tels que : plans, schémas, tableaux, cartes postales,
photos, images. Deux types de documents photographiques sont mobilisés : les photos concernent d’une part,
celles qui ont été prises sur le terrain entre 2010 et 2015, et, d’autre part, celles qui appartiennent aux archives de
la municipalité. Les cartes postales dont je me suis servie, m’ont été offertes par I’ Archive littéraire et historique
hellénique (E.A.I.A.). Ces photos et ces cartes postales — utilisées principalement dans la deuxiéme partie de la
thése — ont pour objectif de transmettre 1’ambiance des espaces publics et d’enrichir les descriptions écrites des

lieux.

Outre les photos, des plans historiques ont également été tirés des archives de la municipalité d’Athénes et du
Ministére de I'Environnement, de I’Energie et du Changement Climatique (Y.IIE.K.A.). J’ai également obtenu
certains plans du XIX° siécle a la Bibliothéque Richelieu a Paris. Les schémas, surtout utilisés dans la troisiéme
partie, représentent des organigrammes ou des procédures sur le fonctionnement du secteur public. Les tableaux
sont les seuls documents représentant des données quantitatives, issus soit des rapports officiels, soit d’une syn-

these personnelle a partir des archives de la Municipalité.

Certaines listes, principalement présentées en annexe, ont pour but de donner de plus amples informations sur un
sujet. Il s’agit de listes de succession de maires, chronologiques et de lois importantes ayant trait au contexte des
politiques publiques au cours de chaque période historique. Pour les chercheurs qui souhaitent approfondir une
thématique spécifique relative au cadre athénien, une bréve liste de références est présentée en annexe ainsi
qu’une liste analytique des sites internet consultés. Un dernier type de document — les images — concerne : des
extraits de presse, des bandes dessinées, des collages, etc. Pour les chercheurs qui souhaitent trouver 1’original
d’un document visuel cité dans le texte, ils peuvent se référer aux deux récapitulatifs des sources spatiales et des
sources non spatiales que je présente a la fin de I’introduction. Un plan général avec les localisations des princi-
pales bibliothéques, des archives et des organismes publics dans le centre athénien, permettra un accés direct au

cours d’un travail sur le terrain.

L’italique est utilisé a plusieurs reprises pour mettre 1’accent sur quelques termes clefs, pour citer des phrases
tirées d’autres ouvrages et pour distinguer dans le texte les commentaires extraits des entretiens faits a des ac-

teurs et des habitants.



Avant-propos

Les origines de cette recherche remontent & mes années de formation comme architecte a I’Ecole Polytechnique
d’Athénes. C’est a cette époque que je me suis trouvée confrontée pour la premiére fois aux questions relatives
au centre historique athénien. J’ai commencé a m’interroger sur la transformation du paysage des lieux que je
pensais connaitre si bien dans la ville natale. Tout ce qui avait trait aux pratiques et aux paysages quotidiens des

espaces publics du centre ont, dés le début, attiré mon intérét.

Le sujet de la marche monopolisait souvent les débats au sein des études a I’Ecole Polytechnique d’ Athénes ainsi
que les discussions que j’ai eues avec des amis quand nous arpentions les rues de la ville en cherchant chaque

recoin qui aurait pu nous révéler quelque chose d’inconnu.

Un esprit curieux sur les rues des autres villes m’a conduit, suite a I’obtention de mon diplome d’architecture, a
poursuivre mes études pendant deux ans & Paris a 1’Ecole des Ponts, ol j’ai eu la chance d’enrichir mes acquis en
tant qu’architecte et ingénieur sur des questions plus larges sur la ville. Le masteére sur ’aménagement et la mai-
trise d’ouvrage urbaine (AMUR) m’ont permis de mesurer I’importance d’une approche interdisciplinaire que
chaque projet urbain requiert. Ce fut un moment crucial car il a orienté ma pensée a une échelle plus large et il
m’a permis de positionner les enjeux de 1’urbanisme athénien dans un contexte européen, voire international.
C’est a cette époque que j’ai commencé a me pencher sérieusement sur une question qui me tracassait depuis

longtemps : quel avenir pourrait avoir la marche a pied dans la ville d’Athénes ?

C’est surtout mon expérience professionnelle, une fois rentrée en Grece, qui a fait germer les axes principaux de
cette thése. En effet, les deux postes que j’ai occupés dans le secteur public furent ’occasion de me confronter a
la dimension opérationnelle de I’aménagement des espaces publics athéniens qui sont, depuis les Jeux olym-
piques, la préoccupation majeure des débats étatiques et académiques. Mon poste au Service du Plan de la Ville
était particulierement instructif. Entre les canaux bureaucratiques et la rigidité politique, je me suis trouvée té-
moin, voire participante, d’un mécanisme complexe qui oscillait entre les responsabilités sociales et la faiblesse
d’intervention. Le Service du Plan de la ville et le Service des Espaces publics essayent de gérer une pléthore de
dossiers dont la procédure n’avance pas’. Loin du chaos de la gestion, des intéréts micro-politiques et des enche-
vétrements énigmatiques des lois, la vie quotidienne dans les rues centrales connait des transformations trés
visibles. Des espaces — depuis longtemps limités aux voitures — se transforment en promenades idylliques et des
quartiers dégradés sont inondés par les touristes et par de petites entreprises de restauration. Les citoyens de cette
ville affluant dans ses rues sont appelés a s’adapter a un contexte évoluant en termes d’image, de fonctionnement
et d’ambiance. Par ailleurs, un poste dans la Région d’Athénes m’a permis de participer a des débats concernant
des politiques a une échelle beaucoup plus large. Ces deux postes m’ont confrontée a une discontinuation tres
visible entre les politiques métropolitaines menées par le ministére et la Reégion d’Athénes — d’un coté — et les

contraintes locales gérées par la Ville de 1’autre coté.

En amont de I’initiation de cette thése, des discussions informelles avec des collégues ont révélé des positions

contradictoires. Pour certains, étudier la marche dans le centre athénien semblait une tentative laborieuse vu le

* 1l s’agit — dans la majorit¢ des cas — de demandes faites par les habitants auprés de la Ville pour qu’une rue prés de leurs maisons soit
amenagée en tant que voie piétonne
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manque d’études officielles sur le sujet. Pour d’autres, la recherche scientifique sur une activité si triviale sem-
blait un choix justifié surtout pour une ville qui pendant si longtemps a négligé la micro-échelle de la marche.

Malgré les accords et les désaccords, je n’ai pu que noter le vif intérét que ces discussions ont suscité.

En conjuguant un poste professionnel a plein temps a la municipalité d’Athénes et une activité de recherche en
tant que doctorante en premiere année a Paris, j’ai di faire face a deux contextes de travail différents qui ont
stimulé, chacun a sa maniére, les premiers pas de la recherche. D’une part, une recherche théorique requérant un
approfondissement des questionnements et, de 1’autre, un travail professionnel toujours pressant au niveau du
temps et exigeant des réponses directes et des résultats applicables sur le terrain. Cette contradiction m’a aidée a
structurer ma pensée en vue de trouver une hypothése de recherche capable d’attirer I’intérét des deux parties,

celui de la communauté professionnelle et celui de la communauté scientifique.

Ma formation en tant qu’architecte urbaniste ne pouvait que suivre — méme inconsciemment — tout ’avancement
de cette recherche qui fut cadrée, par ailleurs, par une école doctorale en géographie. Pourtant, je considére que
ce tournant en matiere de discipline a été particuliérement utile pour ouvrir de nouveaux horizons a mes ques-
tionnements. Cette thése en géographie et en aménagement s’oriente ainsi trés souvent vers l’urbanisme,

I’histoire et la sociologie urbaine avec un certain intérét pour I’anthropologie et la philosophie.

Suite aux nombreux va-et-vient entre Paris et Athénes et a des moments de stagnation ou d’accélération, ce pro-
jet a été congu comme un itinéraire exploratoire. Si mes propres choix ont tracé un chemin personnel et donc
nécessairement subjectif, je me réjouis aujourd’hui d’avoir fait un voyage treés riche en nouvelles expériences.
J’espére que ce parcours, si révélateur pour moi, puisse nourrir les pistes, déja ouvertes, de la recherche au sein
des communautés scientifiques grecque et frangaise. Chaque observation issue du travail de terrain de ce projet
peut étre contestable car elle se référe a un cadre urbain en transformation constante, surtout au cours de ces
derniéres années de crise. L’intention de cette thése est donc de faire naitre plus de questions que de conclusions.

Apres tout, ce chemin est un chemin parcouru jusqu'au point ot un autre chemin commence..
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Argument

La marche a pied a de beaux jours devant elle. Dans leur vie métropolitaine, les piétons se dotent des « pro-
théses » de plus en plus sophistiquées (par exemple, des outils d’orientation dans I’itinéraire) pour faciliter leur
pratique de la marche. A la mode, objet instrumentalisé dans le marketing urbain, elle figure a I’agenda des poli-
tiques publiques et constitue un nouvel enjeu, parmi bien d’autres, pour repenser les déplacements urbains. Bref,
elle attise 1'intérét soutenu des operateurs commerciaux, des résponsables politiques, de la communauté scienti-
fique, des associations d’habitants et des professionnels de la ville. Aprés un siécle de dévouement de la ville a
I’automobile, la marche a pied revient, triomphante, grace a sa capacité a satisfaire les intéréts tant des gouver-

nements et des investisseurs que des citoyens.

Pourrait-on alors imaginer un avenir « vert », avec des quartiers paisibles, des espaces publics animés, des trans-
ports performants et non polluants ? Certes. Mais devant chaque image « parfaite », ne vaut-il pas mieux faire un
pas de coté ? D’abord, parce que les espaces publics connaissent ces derniéres décennies de forts bouleverse-
ments qui ont changé leur image et leurs fonctions, et révélé des enjeux complexes concernant leur gestion. En-
suite, parce que la marche comme pratique et comme sujet de recherche revét plusieurs aspects encore peu ex-
plorés. Nous prétendons connaitre assez bien cette pratique de la vie ordinaire, mais ne risquons-nous pas de
reproduire pour la marche le piége urbanistique qu’a été ’automobile pour la ville au XX° siécle : en
I’aménageant avec des ceilleres, en ’imaginant comme le remede a tous les maux, en cultivant I’espoir (ou la

vanité ?) de faire de la ville un grand espace piétonnier ?...

Toutefois, pour que la ville développe la marche et que la marche métamorphose la ville, il est nécessaire que
I’aménagement explore une pratique aussi mystérieuse que banale. L’enjeu est stimulant ! Le défi est bien de se
dégager de nos préjugés urbanistiques, pour explorer la particularité de la marche comme technique et pratique
géographique, ancrée dans le temps et dans 1’espace. Ce que cette thése propose est d’approcher la marche en
marchant, a pas lents, en suivant cet axe de réflexion. Si la voiture a été vilipendée comme 1’ennemie de la
marche a pied, 'aménagement urbain ne doit pas faire de la marche ’ennemie de la voiture. Est-ce qu’il suffit de
penser la ville & pied comme une simple évolution de la ville automobile ? Ce qui distingue la marche de la voi-
ture est que la premiére appelle a des approches plus unificatrices que séparatrices des fonctions urbaines, et en
cela, nous le verrons, réside toute sa particularité. Ne devons-nous pas cesser de penser la marche comme le

successeur de la voiture ou comme ’auxiliaire du bus et du train ?
L’aménagement se trouve alors face a un dilemme : continuer d’approcher la marche par les modéles et les con-

victions du passé ou tenter d’apprendre de la marche, en suivant son caractére spontané et modeste, évolutif et

flexible ?
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De ces villes restera celui qui passait a travers elles . le vent
Bertolt Brecht

Un voyage de milles lieus commence toujours par un pas
Lao-Tseu

Nous avons besoin d utopre,
non pour réver de la réaliser
mais pour y tendre et nous donner ainsi
les moyens de réinventer le quotidien
Marc Augé

Feet. it should not be forgotien, are old friends
perhaps our truest and best friends
Joseph Anthony Amato
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INTRODUCTION GENERALE

Dans son ouvrage Les Villes Invisibles, Italo Calvino nous présente [’une d’elles, Zora :

Zora a la propriété de rester dans la mémoire endroit aprés endroit, dans la succession de ses rues, et des
maisons le long des rues, et des portes et fenétres des maisons, bien qu’elle n’y déploie aucune beauté ou
rareté particuliere. [...] I’homme qui sait de mémoire comment Zora est faite, la nuit quand il ne peut pas
dormir, il imagine qu’il marche dans ses rues".

Comme dans cette page d’un roman, on ne peut guére mémoriser une ville sans se référer au moment ou 1’on
arpente ses rues. La présente thése porte tout d’abord sur cette liaison incassable : la marche et la ville, et plus
particulierement la relation entre les pratiques pédestres et le role des espaces publics comme socle de la vie
sociale urbaine. La premiére partie de la recherche s’intéresse aux différentes facettes de la marche, sans
I’analyser dans un contexte urbain spécifique ; toutefois, un intérét particulier sera porté a la ville européenne.
Les deuxiéme et troisiéme parties étudient la marche dans le contexte athénien et I’examinent sous le triptyque
de la conceptualisation des espaces publics, des pratiques quotidiennes et des expériences des usagers. Cette
thése ne satisfera pas ceux qui espérent trouver un approfondissement sur le seul sujet de la marche, ni ceux qui
attendent une interprétation audacieuse des enjeux actuels concernant les espaces publics dans la ville d’Athénes.
Elle a pour but d’inciter ceux qui connaissent le cadre athénien, a élargir leurs champs d’intéréts en approchant
la marche avec une curiosité renouvelée, et, ceux qui s’interrogent depuis longtemps sur cette derniére a explorer

de nouvelles pistes de réflexion éclairées par les particularités du cadre athénien.

Pourquoi la marche est-elle un sujet de recherche ?
Marcher, le propre de ’humain

Le titre de cette thése a vu le jour grace a un mot : la marche. Dés le début, je me suis trouvée face a la nécessité
de justifier son positionnement dans ce qui allait devenir mon projet de recherche. Leonardo Da Vinci notait :
The human foot is a masterpiece of engineering and a work of art’. Quels aspects serait-il, alors, intéressant de

découvrir dans ce mouvement si ordinaire et presque inchangeable au fil du temps ?

1t is well known that during walking each leg alternatively tands on the ground where it can be used as a support and
push the body forwards, and is out of contact with the ground. During the latter period of time, the leg hangs from the
trunk and is carried forwards by the trunk. Then its muscles originating from the trunk loosen. This period begins when
the posterior leg leaves the ground and ends when this same leg strikes the ground in front to support the body. The
time during which the leg goes through the toe successive states before repeating the process is the duration of two

. 6
successive steps .

* CALVINO, L, Les villes invisibles, (trad.) Jean Thibaudeau, Paris : Seuil, 1996 [1972] et notamment p. 21

> RINZLER, C.A., Leonardo's foot how 10 toes, 52 bones, and 66 muscles shaped the human world, New York : Bellevue Literary Press,
2013 et notamment p. 4

¢ WEBER, W.E, WEBER, E., Mechanics of the human walking apparatus, Berlin : Springer-Verlag, 1991
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La technique de la marche est une acquisition naturelle des humains : Mettre un pied devant ’autre et avancer
ne parait pas étre un exercice trop périlleux et la marche semble commune a tous les humains, qu’ils soient ou
non des citadins...”. Selon la théorie moderne sur I’évolution humaine, plus I’individu s’adapte a son environ-
nement, plus il a de possibilités de transmettre ses génes. Cette adaptabilité de 1’étre humain a été possible grace
a sa capacité de marcher. Le mouvement de I’humain — sujet invariablement exploré par les géographes — nait a
I’époque ou celui-ci traversait a pied des terres en quéte de nourriture : For hominidae, bipedality is the locomo-
tive method of choice®. Le déplacement du corps humain est dés le début dépendant du sol naturel, le premier
rival a vaincre. Longtemps, notre rapport au monde était mesuré en distances a parcourir et dépendait ainsi de la
capacité de nos pas’. Contrairement a la vitesse qui a préoccupé ’humain assez récemment, la marche est un

acquis bien maitrisé depuis des millénaires'.

Méme si la technique de la marche est généralement restée la méme, 1’environnement qui ’accueille a radicale-
ment changé. La ville, cet objet spatial exemplaire selon Levy", a hébergé la marche et est devenue le cadre de
conflits constants entre mouvement et stabilité. Trés tot, les humains ont été obligés d’aménager leur environne-
ment physique pour faciliter le déplacement a pied. Des pavés traditionnels surélevés, sous forme de réseau

piéton, apparaissent a Pischucalis, au Mexique, avant la conquéte de I’ Amérique par les Européens®.

Les villes sont historiquement baties a 1’échelle des pas humains. Les rues sinueuses, formées par des dnes”,
s’adaptaient parfaitement a la hauteur de I’ceil et a la vitesse du corps. L’urb offre sur une surface accessible a
pied la majorité des fonctions que la vie quotidienne nécessite. Le rassemblement spatial, la densité des activités
et des formes se trouvent alors couplés a la maniere avec laquelle les humains orientaient depuis longtemps leur
pas dans ’espace. La marche est cependant considérée comme une pratique banale, évidente dans les ruelles
médiévales ; aucun vrai besoin de s’orienter ou de marcher sur de longues distances ne s’imposait. Les seuls
étres humains qui sans cesse arpentaient la ville étaient les commercants ambulants. La jambe et la roue —
comme d’ailleurs I’espace bdti et I’espace non bdti — ont été pendant longtemps deux choses complémentaires.

La ville pédestre* nait par la marche et ne reste efficace que pour la marche.

Méme avec ’arrivée de la ligne droite, dans 1’urbanisme de la Renaissance, les axes percés dans les villes ne
perturberont ni I’intensité de la marche ni les habitudes des marcheurs. Caléches et chariots fusionnent avec la
foule des passants au cceur des villes du XVII® siécle. Or, le besoin d’organiser la circulation apparait trés vite et
la marche est appelée a s’adapter aux nouvelles conditions de la voie. L’alignement du cadastre et 1’esthétique de

la perspective introduiront de nouvelles maniéres de se mouvoir et de percevoir le paysage urbain®.

" PAQUOT, Th., « L’art de marcher dans la ville », Esprit, no. 303 (numéro spécial : La ville a trois vitesses : gentrification, relégation,
périurbanisation), 2004, pp. 201-214

8 KRAMER, P. A., « The behavioral ecology of locomotion », In D. J. Meldrum and Ch.E. Hilton (eds.), From biped to strider: the emer-
gence of modern human walking, running and resource transport, New York : Kluwer Academic/Plenum Publishers, 2004 et notamment p.
102

? STUDENY, C., « La révolution des transports et I’accélération de la France (1770-1870) », Dans M. Flonneau et V. Guigueno (dir.), De
I’histoire des transports a I’histoire de la mobilité ?, Rennes : Presses Universitaires de Rennes, 2009

" VIRILIO, P., Vitesse et politique. Essai de dromologie, Paris : Galilée, 1977

" LEVY, J., « La ville, concept géographique, objet politique », Le débat, no. 92 (numéro spécial : Nouvelles géographies), 1996, pp. 111-
125

"> ALEXANDER, C., 4 pattern language: towns, buildings, constructions, New York : Oxford University Press, 1977

" LE CORBUSIER, « A contemporary city », In R.T. LeGates and F. Stout (eds.), The city reader, London : Routledge, 2000, pp. 336-343

" DUPUY, G., L urbanisme des réseaux : théories et méthodes, Paris : Armand Collin, 1991

" DUTHILLEUL, J-M., « L’irruption des transports mécaniques dans les villes a la fin du XIX® siécle », Dans J-M. Duthilleul (dir.), Circu-
ler. Quand nos mouvements faconnent les villes, Paris : Alternatives, 2012, pp. 54-73
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Marcher devient bient6t une action qui s’expose dans les larges avenus de I’époque hygiéniste. La marche aléa-
toire le long des sentiers des cités fortifiées cede peu a peu la place a la promenade établie, chaque aprés-midi,
sur les quais et dans les parcs urbains des métropoles émergentes. Trottoirs élargis et pavés macadamisés favori-
sent un mouvement efficace qui se mue en un vrai besoin social. La prise en compte du piéton est le résultat d’un
aménagement inévitable du sol pour qu’il devienne carrossable. Au fur et & mesure, aller a pied quand d’autres
vont en caléche fait naitre une différenciation trés claire sur les voies publiques. Lewis Mumford résume : The

rich drive, the poor walk".

L’essor de la ville industrielle et la consolidation paralléle des couches bourgeoises requicrent la rationalisation
de I’espace urbain. La rue est appelée a répondre aux impératifs de 1’ordre et du contrdle, tout en tempérant ses
caractéristiques de commerce et de conflit. Le long des fameux boulevards haussmanniens de la fin du XIX®
siécle, la marche trouve son plus fidele adepte dans la figure du fldneur. Les classes ouvriéres marchant vers le
travail cotoient de moins en moins les aristocrates promeneurs. Toutefois, la rue n’est pas seulement un espace
de circulation mais, surtout, une scéne spectaculaire. Les capitales européennes, telles qu’elles seront décrites par
la plume de Georg Simmel” ou de Michel de Certeau’®, appelleront a de nouvelles régles de comportement dans
la rue. Avec P’arrivée du métro, de I’ascenseur et du trottoir roulant, le marcheur s’évade dans le souterrain ou a
la hauteur des immeubles et expérimente de nouvelles dimensions et temporalités de la ville. Au début du XX°
siécle, la marche régne encore dans un espace public frénétique. Voitures sans chevaux®, foules traversant les
passages cloutés, viaducs enfumés, panneaux de signalisation, lumiére et bitume deviendront le berceau et le

décor du piéton moderne.

La marche perd du terrain

Chaque individu du XX° siécle est un automobiliste en puissance, lit-on dans ’ouvrage 323 Citations sur
Purbanisme™. Le mouvement mécanique est accueilli comme un miracle tangible du progres social et de la tech-
nologie. La vitesse de déplacement transforme le paysage et les modes de vie. Les villes commencent a prendre
de la surface tout en s’étalant de maniére réticulaire, en remplissant les espaces libres de nouvelles infrastruc-
tures de transport. La modernité devient synonyme d’extension des réseaux en villes. Les innovations technolo-
giques successives et I’adoption d’un calendrier uniforme, synchronisent les déplacements quotidiens et homo-
généisent les mouvements®'. Cette victoire sur la distance introduira une ouverture d’esprit en urbanisme. Des
propositions visionnaires de la premiére moitié du XX° siécle désolidarisent la marche du sol naturel en la cana-
lisant sur des passerelles suspendues. La superposition de voies de circulation est proposée par des urbanistes
comme une solution audacieuse et inévitable, et la rue traditionnelle perd peu a peu son monopole en tant
qu’espace de circulation et de vie. Les croquis des ingénieurs de I’époque représentent les paysages urbains
pergus de I’intérieur d’un zeppelin ou d’une voiture. Le Corbusier disait : Suppose we are entering the city by the

way of the Great park. Our fast car takes the special elevated motor track between the majestic skyscrapers™.

' MUMFORD, L., The city in history: its origins, its transformations, and its prospects, New York : Harcourt, Brace & World, 1961 et
notamment p. 370

7 SIMMEL, G., « The metropolis and mental life (1903) », In G. Bridge and S. Watson (eds.), The Blackwell City Reader, Oxford, Malden :
Wiley-Blackwell, 2002, pp. 103-110

' DE CERTEAU, M., L invention du quotidien, 1 : Arts de Faire, Paris : Gallimard, 1990

10 D’aprés le titre du Petit Journal, no. 194, 1894

2 AUZELLE, R., GOHIER, J., VETTER, P., 323 Citations sur [ 'urbanisme, op.cit., et notamment p. 743

?' KERN, S., The culture of time and space, 1880-1918: with a new preface, Cambridge, Massachusetts : Harvard University Press, 2003

* Discours du Corbusier au sujet de la Ville Radieuse cité dans JACOBS, J., The death and life of great american cities, New York : Ran-
dom House, 1961 et notammnet p. 21
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Les rues des villes sont régies par la motorisation, le piéton se retire dans un espace de plus en plus restreint et sa
vitesse non séduisante lui donne conséquemment peu de pouvoir sur la chaussée. Jean Fourastier se demande :
Comment la pensée humaine modelée depuis des millénaires sur le rythme lent et régulier du climat, des saisons
[...] pourra-t-elle réagir a ['application brutale et généralisée des rythmes rapides ?*. Une fois chassé de la rue,

le piéton est progressivement écarté dans I’imaginaire et la conscience collective de 1’époque.

La voiture, n’étant plus un objet de luxe mais un produit populaire de consommation, exige de nouveaux usages
des voies et une signalisation didactique des trajets. L espace public, répondant aux besoins complexes de circu-
lation, réduit finalement son réle a celui d’une infrastructure. Aux lendemains de la Deuxiéme Guerre mondiale,
la congestion des centres-villes devient un ennemi de 1’urbanité. L urgence du sujet ne laisse pas de marges pour
des propositions utopiques de la part des architectes et exige des interventions radicales des ingénieurs en trans-
ports. La hiérarchisation des voies et la gestion des flux conduisent rapidement a la primauté de la voiture. Tou-
tefois, il y a des efforts pour tenter de concilier I’efficacité du trafic et les qualités perdues de la ville du passé.
Le piéton est considéré comme un étre protégé et on lui consacre des zones calmes et vertes a proximité de son
habitat et isolées de la circulation intense de la ville. Faciliter le mouvement et assurer la qualité¢ de I’habitat,
sont envisagés comme des enjeux distincts. En 1964 — trente ans apres la publication de la Charte d’ Athénes™ —
nous lisons dans I’ouvrage 323 Citations sur I'Urbanisme : Le transport est linéaire, I'urbanisme est spatial®.
Quelques annees plus tard, en 1970, Le Corbusier anonca : i/ faut envisager le regroupement du reseau routier

26

automobile sur une echelle de grandeur nouvelle”. L’explosion des autoroutes promettant de meilleures condi-
tions de vie, loin des centres dégradés, grignote le périurbain. Le réve d’une vie paisible dans des quartiers verts
avec des allées spacieuses pour le piéton prend corps avec le boom pavillonnaire. Le plaisir de marcher n’est
ainsi considéré comme un avantage que pour ceux qui habitent loin de noyaux moribonds. L’urbanisme de la fin
des années 60 ne réussit pas a associer complétement la marche et la ville, mais s’emploie activement a chercher
comment satisfaire les deux exigences séparément. Comme Marc Wiel le souligne”, les démarches entreprises a

cette époque étaient moins une question de nécessités techniques qu’un choix inédit d’un nouvel espace collectif

pour ’avenir de la civilisation urbaine.

La marche émergente dans les centres urbains

Toutefois, la marche ne peut pas étre si aisément séparée de son conjoint, le centre-ville, en particulier dans le
cas de la ville historique européenne. Nous avons spontanément I’image d’un piéton arpentant des rues si-
nueuses, pavées, avec un fond de batiments pittoresques. Les centres urbains condensent des caractéristiques
trés favorables pour que la marche y fleurisse. Ainsi, une bréve référence a ces derniers nous semble ici perti-

nente.

. . . . N 28 , 1.
Le centre-ville est le condenseur de mouvements ; tous les panneaux de signalisation y ménent™". Nous réalisons

29 . . o . . . .. .
que nous sommes dans le centre™ en raison de I’intensité symbolique du patrimoine ou de ’administration et de

» FOURASTIER, ., Le grand espoir du XX° siécle; progrés technique, progrés économique, progrés social, Paris : Presses Universitaires de
France, 1958 et notamment p. 226

** La Charte d’Athénes est le document rassemblant les conclusions du IV® Congrés International d’ Architecture Moderne (CIAM) qui s’est
déroulé a Athénes en 1933

» AUZELLE, R., GOHIER, J., VETTER, P., 323 Citations sur [ 'urbanisme, op.cit., et notamment p.727

2 LE CORBUSIER, Sur les 4 routes, Paris : Denoél Gouthier, 1970 [1941] et notamment p. 71

* WIEL, M., La transition urbaine : ou le passage de la ville-pédestre a la ville-motorisée, Sprimont : P. Mardaga, 1999

¥ BRUNET, R., FERRAS, R., THERY, H., Les mots de la géographie : dictionnaire critique, Montpellier : RECLUS, 1993
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la densité spatiale — du bati, des activités et des réseaux. Pour Mircea Eliade, le centre est le point fixe, ce que
nous avons fondé comme centre, ou autrement dit un archétype de création du monde®. Face a 1’éparpillement
contemporain de 1’urbain, il est lié a une certaine nostalgie pour la ville du passé car il est souvent la seule trace
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bien conservée de la continuité historique de ’urbain’".

Le terme centre désigne cependant une notion abstraite qui peut étre utilisée pour des entités géographiques
différentes, allant d’une municipalité a une région®>. Toutefois, il est souvent défini a travers quatre caractéris-
tiques principales : une valeur du foncier élevée, une forte attraction des activités commerciales, une vie animée
toute la journée et une fréquentation intense piétonniére™. Pour Manuel Castells, le centre est & la fois un lieu
géographique et un contenu social*. Morphologiquement, il est décrit comme un lieu de convergence des voies
de circulation, mais au niveau fonctionnel il peut aussi décrire un systéme spécifique des relations sociales. Il
contient surtout une capacité de production, d’innovation et d’attraction des activités. Dans tous les cas, il s’agit
d’une certaine entité fonctionnelle, dira Sylvia Ostrowetsky?”, il désigne un ensemble qui le rend unique et pour
cette raison il renvoie souvent a d’autres termes qui lui sont relatifs : densité, concentration, contenu ou centrali-

té.

Cette derniére apparait aprés les années 50 pour décrire une concentration de peuplement ainsi qu’une concentra-

tion des avantages qui résultent de ce peuplement, dit Paul Claval®®

. La notion de centralité posséde ainsi une
valeur qui résulte de la proximité spatiale mais aussi de I’importance symbolique que les gens attribuent a celle-
ci. Pour la pensée sociologique, le centre urbain est le fait d’une combinaison de centralités et il se reconnait
physiquement dans le centre historique européen, le noyau initial, ce principal point d’appui d'un grand nombre

. 37
de fonctions centrales’'.

Si la complexité de la notion de centre ne permet pas aux géographes de conclure a une seule définition perti-
nente, les habitants savent distinguer aisément ce qu’est un centre, souligne Alain Reynaud en citant la phrase de
Dos Pasos : Ce qu’il y a de plus terrible quand on ne peut plus supporter New York, c’est qu’on ne sait plus ot
aller™. Le centre désigne alors non seulement une entité objective mais surtout une réalité subjective pergue
ainsi : Le centre est le lieu de la vérité, le centre de nos villes est toujours plein [...] aller dans le centre c’est
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rencontrer la vérité sociale™ .

* Une comparaison entre les références dans des dictionnaires de géographie et d’urbanisme révéle I’ampleur des significations du terme car
il dépend des particularités liées a la taille et I’'usage qui different d’une ville et a une autre. Cf. a ce propos LEVY, J., LUSSAULT, M.,
« Centre urbain », Dans J. Levy et M. Lussault (dir.), Dictionnaire de la géographie et de [’espace des sociétés, Paris : Belin, 2013
% ELIADE, M., Le sacré et le profane, Paris : Gallimard, 1965
' PAQUOT, Th., « Centre », Dans D. Pumain, Th. Paquot et R. Kleinschmager (dir.), Dictionnaire la ville et ['urbain, Paris : Economica,
2006
32 Urban core and the inner city: proceedings of the international study week, Amsterdamn, 11-17 September 1966. C’est un symposium qui
a eu lieu 8 Amsterdam organisé par la Municipalité de cette ville en 1962. Il s’agissait d’un travail collaboratif entre la Ville d’ Amsterdam et
g;Université d’Amsterdam sur le développement urbain et social de la cité intra muros (inner city) d’ Amsterdam.

Ibid.
** CASTELLS, M., « Le centre urbain : projet de recherche sociologique », Cahiers internationaux de sociologie, vol. 46, 1969, pp. 83-106
* OSTROWETSKY, S., « Les centres urbains », Dans C. Ghorra-Gobin (dir.), Penser la ville de demain : qu’est-ce qui institue la ville ?,
Paris : L’Harmattan, 1994, pp. 41-49
3 CLAVAL, P., « Réflexions sur la centralité », Cahiers de géographie du Québec, vol. 44, no. 123, 2000, pp. 285-301. La notion de centra-
lit¢ est toutefois contemporaine de la théorie des lieux centraux présentée déja en 1933 par Walter Cristaller. Les géographes, dira Paul
Claval, ont généralement décrit empiriquement les centres de gravité des territoires en fonction de la population de ceux-ci
” GRAFMEYER, Y., Sociologie urbaine, Paris : Nathan, 1994 et notamment p.12
¥ REYNAUD, A., « Centre et périphérie », Dans A. Bailly, R. Ferras et D. Pumain (dir.), Encyclopédie de géographie, Paris : Economica,
1995, pp. 583-599
* BARTHES, R., L "Empire des signes, Genéve : A. Skira, 1970 et notamment p. 44
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Les centres historiques européens’’ — en particulier — ressemblent plus & la ville d hier comme elle est décrite par
Yves Chalas*'. Ils rassemblent toutes des caractéristiques que 1’imaginaire tissé autour d’un centre-ville géné-
rique contient : une uniformité architecturale, une occupation spatiale plus ou moins définie souvent dans des
murailles ou autour d’un fleuve, un centre de gravité stable et bien repérable et une mixité d’usages. Dans cette
ville historique unique, ramassée sur elle-méme, compacte et centripéte, Yves Chalas trouve la source du véri-

table lien social issu de I’envie de rencontre et de découverte de 1’autre dans des lieux réellement publics.

Nous pourrions décrire le centre historique** comme la partie initiale de la ville, un plan radio centrique mono-
polisant des fonctions culturelles, touristiques, commerciales de luxe, bancaires, etc.*. Méme si une délimitation
claire semble arbitraire™, nous pouvons toutefois nous appuyer sur le fait que ¢’est autour du centre ancien et
par rapport a lui que se structure l’espace urbanisé”. Toutefois, le centre historique ne s’accroche pas a ses
limites du passé, son caractere est évolutif : Dans certains cas, le centre historique peut étre réduit a quelques
monuments symboliques, et dans d’autres cas, il peut coincider avec la quasi-totalité de la ville”. 11 peut finale-
ment étre décrit comme une entité administrative mais sa délimitation évolue selon les périodes historiques et les
contextes géographiques. Parler d’un centre historique défini spatialement, néglige les origines mémes de sa
création*’. Le centre serait davantage décrit comme ayant des limites fluctuantes tracées selon des périodes
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d’urbanisation différentes ou pensées de maniére subjective par des habitants™.

La morphologie d’un tissu organique et le petit parcellaire caractérisent aussi le centre historique. D’autres attri-
buts sont néanmoins nécessaires pour qu’un centre soit défini comme historique®® : I’originalité architecturale,
un patrimoine immobilier important et une vie sociale active pendant toute la journée. De cette maniere,
’attribut historique ne se réféere pas uniquement au passé, mais a toute 1’évolution historique d’un centre urbain
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qui s’étend jusqu’au présent’".

Un vif intérét pour la marche a pied est né a la fin des années 60, au méme moment ot la communauté scienti-
fique et les pouvoirs publics ont pris conscience du déclin du centre-ville européen. Ce n’est pas la premiére fois
que ce dernier est présenté comme la source de tous les maux. Déja, pendant les années 20, Le Corbusier signa-
lait que les centres-villes sont un moteur grippé ou la circulation ne circule plus’’. Les villes européennes, frap-
pées par les guerres successives et le drainage de ressources vitales, commencent a se remettre aprés la Deu-

xiéme Guerre mondiale. L’amélioration de la vie quotidienne et le développement économique se reflétent sur

“11 faut ici préciser que le centre historique issu du noyau des villes européennes différe de ce que les américains décrivent comme Central
Business District C.B.D. qui est le cceur de la ville américaine. Il s’agit d’un centre ou il y a une concentration de bureaux et de magasins de
commerces dans des batiments trés hauts. Cf. BEAUJEU-GARNIER, J., « Méthode d’étude pour le centre des villes », Annales de Géogra-
phie, vol. 74, no. 406, 1965, pp. 695-707 et notamment p. 697

* CHALAS, Y., « La ville primordiale », Dans L ’Invention de la Ville, Paris : Anthropos, 2000, pp. 73-85

“ REMY, J, « Retour aux quartiers anciens », Recherches sociologiques, vol. 14, no. 3, 1983, pp. 297-320

* GEORGE, P., VERGER, F., Dictionnaire de la géographie, Paris : Presses Universitaires de France, 2009

*1ly a peu de définitions dans les dictionnaires de géographie et d*urbanisme. Le terme centro istorico est apparu pour la premiére fois en
Italie au XIX" si¢cle pour définir I’espace le plus ancien de la ville comportant la majorité du patrimoine urbain. Cette délimitation est claire
pour des petites villes médiévales en France, en Italie et en Espagne, mais pour les plus grandes villes les traces des fortifications anciennes
ont disparu dans la plupart des cas suite a des procédures d’urbanisation d’une grande ampleur. Cf. a ce propos CATTAN, N., PUMAIN, D.,
ROSENBLAT, C., et al., Le systéeme des villes européennes, Paris : Anthropos, Economica, 1999

* Ibid.

* CHOAY, F., MERLIN, P., Dictionnaire de I'urbanisme et de |’aménagement, Paris : Presses Universitaires de France, 2005

* ROBERT, S., « Critique du centre historique comme figure de la durabilité », Dans N. Blanc, J. Lolive (dir.), dimons la ville !, La Tour
d’Aigues : Aube, pp. 121-127

® OOTIAAHE, M. T, « I8coypagikii eucovo, tov ABnvav », Teyvird Xpovikd, tevy, 1, 1966, pp. 122-131

¥ PAPAGEORGIOU-VENETAS, A., Intégration urbaine : essai sur la réhabilitation des centres urbains historiques et leur réle dans
l’espace structuré de l’avenir, Paris : Vincent, Fréal et Cie, 1971

% GAMBIL L., « Chiose alla definizione di centro storico », Storia Urbana, no. 28, 1984, pp- 93-99

*' LE CORBUSIER, L ‘urbanisme des trois établissements humains, Paris : Minuit, 1997 [1959] et notamment p. 87
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I’essor de projets d’aménagement urbain. On assiste a un regain d’intérét de la part des urbanistes pour les
centres-villes et & une appréciation de leurs qualités intrinséques : la densité, la micro-échelle et ’intensité de la
vie publique®’. Les centres commencent a fleurir en tant que destinations touristiques, grice & une amélioration
économique généralisée qui se refléte par I’essor de la motorisation, le pouvoir d’achat et ’amélioration des
conditions de travail”. Or, malgré cet espoir généralisé, les centres urbains présentent encore de nombreux pro-
blémes ; ils sont souvent comparés a un organisme malade, ayant subi une crise cardiaque ou un rétrécissement
des artéres. Il ne s’agit pas seulement d’un délaissement de leur image mais également d’un déclin frappant leur
fonctionnalité méme. D’un point de vue urbanistique, I’engorgement des noyaux, I’extension démesurée des
banlieues et I’enclavement des quartiers centraux présentent de sérieuses impasses. D’un c6té architectural, le
vieillissement des équipements et des logements et le détournement des espaces publics dégradent la vie quoti-
dienne™. D’un point de vue symbolique, les phénomeénes de ségrégation découragent les nouveaux habitants
potentiels. Edgar Morin souligne enfin que les centres saignent d’un point de vue économique et social, ils souf-
frent d’une double fuite des classes moyennes et des capitaux privés vers les zones périurbaines ou les uns trou-
veront un environnement attirant et les autres des opportunités d’investissement pour des projets commerciaux et
immobiliers™. La menace de désertification, de dégradation du bati, de fuite de la population, de dangerosité des
rues et d’enclavement’® mobilisent des fonctionnaires et des professionnels qui se précipitent & annoncer — tou-
jours sur le podium de CIAM”’ — le nouveau défi de I’urbanisme de I’aprés-guerre : To put an end to this un-
planned decentralisation process we must reverse this trend, establishing what we may call a process of recen-
tralisation™. La communauté scientifique prépare le terrain théorique pour que des actions opérationnelles sui-
vent. Victor Gruen, architecte américain connu comme le pére de vastes centres commerciaux aux Etats-Unis, a
proclamé en 1968 : The idea of the city has always had its ennemies but altough city has its ennemies it has nine
lives”. Dans la méme lignée, Boris Puskarev souligne en 1975 : the city centers are here to stay”. Deux congrés
importants, I’un 8 Amsterdam en 1966 sur 1’avenir des centres, et [’autre a Stockholm en 1969, scellent la foi
généralisée en les valeurs incontestables du centre-ville” en posant de cette maniére les bases pour sa renaissance

tant morphologique qu’économique.

La valeur patrimoniale et culturelle du centre est particuliérement exploitée comme une bonne carte a jouer pour
, e e, . 63 , . . , , .

le développement de I’activité économique™. La montée du tourisme intereuropéen fondé sur la richesse paysa-

gere des vieilles capitales en Europe, convainc les pouvoirs publics d’investir dans I’amélioration du cadre de vie

et dans la promotion du profil historique des centres-villes®*.

2 GRUEN, V., The heart of our cities: the urban crisis, diagnosis and cure, New York : Simon and Schuster, 1964

3 BOYER, M., Histoire du tourisme de masse, Paris : Presses Universitaires de France, 1999

S LEVY, J.-P., Centres villes en mutation, Paris : Editions du Centre national de la recherche scientifique, 1987

* MORIN, E., « Le grand dessein ». Le Monde, 22-23 septembre, 1988

* MARIN, Y., « La reconquéte du centre urbain et le déplacement des problémes en périphérie », Dans L espace urbain européen, ou, que
faire du centre-ville ? , actes du colloque international, Besangon : Annales littéraires de 1’Université de Franche-Comté, 1996

*7 Congrés Internationaux d’Architecture Moderne. Le premier a eu lieu en 1928 en Suisse

8 SERT, J. L., « Centres of community life », In J. Tyrwhitt, J.L. Sert and J.L. Rogers (eds.), The heart of the city: towards the humanisation
of urban life, London : Lund Humphries, 1952

* GRUEN, V., The heart of our cities: the urban crisis, diagnosis and cure, op.cit.

% PUSHKAREV, B., Urban space for pedestrians: a report of the Regional Plan Association, New York : The MIT Press, 1975

S'LEVY, J.-P., Centres villes en mutation, op.cit., et notamment p. 28 et p. 37

2 BEAUJEAU-GARNIER, « Le centre des villes a-t-il encore un avenir ? », Annales de géographie, no. 434, 1970, pp. 494-496 et notam-
ment p. 495

S LEVY, J.-P., Centres villes en mutation, op.cit., et notamment pp. 68-88

% BURGEL, G., « La Ville contemporaine aprés 1945 », Dans J.-L. Pinol (dir.), Histoire de I’Europe urbaine, Paris : Seuil, 2003
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La mise en valeur de ce profil va de pair avec 1’émergence des concepts de patrimoine et de qualité de vie®. De
nouveaux projets urbains se structurent autour d’une vraie stratégie d’attraction® qui dépasse les limites com-
munales. Le patrimoine architectural devient un sujet de réflexion international surtout aprés la Deuxieéme
Guerre mondiale. La création de la Société des Nations et de I’Unesco introduisent un internationalisme sur le
plan culturel®’. Parallélement a cette expansion spatiale, le concept de patrimoine connaitra un élargissement de
son champ d’application®® dont les premiéres actions concernent la sauvegarde de batiments isolés. Peu & peu,
des secteurs plus étendus, englobant des espaces publics, sont considérés comme des paysages ayant une valeur
patrimoniale et deviennent la cible des programmes de réhabilitation ou de revitalisation urbaine. Toutefois, ces
interventions sont, du moins au départ, assez sélectives géographiquement. La valorisation du centre sera soute-
nue par une nouvelle classe moyenne qui cherche dans les noyaux des capitales une qualité de vie® autre que

celle des générations précédentes dans la périphérie”.

La régénération urbaine de certains quartiers centraux qui suivra, est liée aux actions concrétes d’amélioration
morphologique mais elle est aussi le résultat de mécanismes sociaux moins prévisibles’'. Comme Sharon Zukin
le souligne, il ne s’agit pas seulement d’une restauration du bati mais d’un tout nouveau style de vie lancé par
une réorientation idéologique’”. Alain Bourdin se demandera : Pourquoi aime-t-on habiter dans le centre ancien,
surtout si la restauration et les rues piétonnes y créent une ambiance a la fois urbaine, thédtrale et ludique [...]
pourquoi prend-on tant de plaisir a acheter au milieu de vieilles pierres ?” Le retour d la ville se dressera alors
par les valeurs d’écologie, de mixité urbaine, de proximité et de centralité. Le retour aux centres anciens et leur
préservation seront entrepris pour des raisons esthétiques™ mais aussi pour préserver un certain style de vie qui
pourra jouer un rdle de repére face aux changements bouleversants que les sociétés ont connus apres les guerres.
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Toutefois, I’acces a ces valeurs ne représentera pas un gain évident pour toute la population”.

Henri Lefebvre soulignait ainsi que chaque débat sur le retour a la ville impliquait un débat sur le droit de la
ville. Pour lui, la crise des centres fut principalement une crise d’urbanité causée par I’homogénéisation et la
monotonie de la vie quotidienne des classes laborieuses. Toujours selon Lefebvre, le droit a la ville n’est pas un
droit de retour nostalgique a la ville du passé, mais il concerne la ville d’ici et maintenant, c¢’est-a-dire la ville
contemporaine’®. Le retour a la ville ne se fait pas non plus & travers un retour & la centralité géographique ;

celle-ci sera définie socialement comme un point d’attraction des personnes et des pratiques différenciées mais

% GOSPONDINI, A., « Urban morphology and place identity in European cities: built heritage and innovative design », Journal of Urban
Design, vol. 9, no. 2, 2004, pp. 225-248

% GRAFMEYER, Y., Sociologie urbaine, op.cit., et notamment p. 122

7 CHOAY, F., Le patrimoine en questions : anthologie pour un combat, Paris : Seuil, 2009. En 1972, la Convention de ’Unsesco attribuera
a certains sites une valeur exceptionnelle universelle. Comme le souligne Choay, cette patrimonialisation a été influencée par des valeurs
occidentales et dans certains cas elle a conduit a une « muséification » des lieux

% TOMAS, F., « Les temporalités du patrimoine et de ’aménagement urbain », Géocarrefour, vol. 79, no. 3, 2004, pp. 197-212. Cf. aussi
BLANC, M., « De la rénovation urbaine a la restauration », Espaces et Sociétés, no. 30-31, 1979, pp. 5-14.

% Sans oublier que la qualité de vie est une valeur ideologiquement dressée par la société et les pouvoirs dominants a chaque époque. Cf. a ce
propos : DAGNAUD, M., Le mythe de la qualité de la vie et la politique urbaine en France : Enquéte sur l'idéologie urbaine de I'Elite
technocratique et politique, 1945-1975, Paris : Mouton, 1978

" LEVY, J.-P., Centres villes en mutation, op.cit.

"' MORISSET, L.K., NOPPEN, L., « Québec, la renaissance d’un tout autre centre-ville », La revue d’architecture ARQ, no. 107, 1999

™2 ZUKIN, S., The naked city: the death and life of authentic urban places, New York : Oxford University Press, 2010

" BOURDIN, A., Le patrimoine réinventé, Paris : Presses Universitaires de France, 1984 et notamment pp. 7-25

" BERKE, D., K. FRAMPTON, KRIER, R., Rob Krier: urban projects 1968—1982, New York : Institute for Architecture and Urban Stud-
ies, 1980. Cf. aussi PANERAL, Ph., Eléments d’analyse urbaine, Bruxelles : Archives d’architecture moderne, 1980. Cf. aussi ROSSI, A.,
The Architecture of the City. New York : MIT Press, 1982

”® PETSIMERIS, P., « Le Grand Londres entre polarisation sociale et gentrification », Dans J. Chevalier et J.-P. Peyon (dir.), Au centre des
villes, dynamiques et recompositions, Paris : L’Harmattan, 1994, pp. 151-171

" LEFEBVRE, H., Le droit a la ville, Anthropos, Economica, Paris : 2009 [1968] et notamment p.11
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interdépendantes’’. Dans cette lignée, la qualité de vie, soutient Lefebvre, ne doit pas étre recherchée dans les
formes urbaines ou dans des limites géographiques spécifiques mais dans des relations sociales. De méme, Peter
Marcuse’® signale que la phrase droit a la ville risque de rester anodine si nous ne spécifions pas a qui s’adresse
ce droit et a quelle ville nous pensons. Lefebvre souligne finalement que le droit a la ville n’est pas neutre, mais
chargé de sens politique. La procédure de qualification des centres-villes risque alors de rester, d’aprés lui, im-
prégnée par un corpus idéologique et esthétique assez élitiste tant théoriquement que spatialement. Ces ré-
flexions ont préparé le terrain pour le développement d’une problématique plus approfondie entre les années
soixante-dix et quatre-vingts. L’enjeu de la renaissance du centre-ville dépassera les contraintes de sauvegarde
du bati et s’interrogera sur le contenu social des centres ainsi que sur leurs potentialités de rentabilité économi-

quement.

Les conclusions de 1’Ecole de Chicago ne sont plus, dans les années 70, suffisantes pour expliquer 1’étalement
des agglomérations, la redistribution des revenus, le déclin démographique des centres et la tertiarisation de la
production”. Suite a la crise pétroliére de 1973 et a la récession économique, le contexte est fort favorable pour
que la pratique de I’aménagement soit enrichie par des valeurs environnementales et sociales. En France, ce
virage s’exprime par la volonté des politiques de I’Etat d’investir dans des projets de réhabilitation des espaces
publics®. Il ne s’agit pas seulement d’une intention de rendre la ville plus humaine et solidaire mais d’un besoin
de créer un centre concurrentiel face a la croissance des zones périurbaines®'. La vieille ville se transforme en un
vaste champ d’opportunités de gain. L’ampleur des opérations n’a rien en commun avec la période précédente.
Des gares rénovées, des friches ferroviaires aménagées entiérement en quartiers d’habitat mixte, sont quelques-
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unes des nombreuses actions d’une renaissance totale de ’espace urbain"".

L’ére est venue pour que les professionnels de la ville s’adonnent avec passion a 1’amélioration des espaces
publics qui sont d’ores et déja considérés comme les principaux représentants de la prospérité sociale et écono-
mique. Un contexte favorable se tisse ainsi pour la promotion de la marche a pied. Le piéton est considéré a
présent comme un élément clé de 1’urbanité et de la réussite des espaces publics. La zone piétonne triomphante
pendant les années soixante et soixante-dix™ cédera progressivement sa place a des réflexions plus globales sur
la marche a pied qui émerge petit a petit dans la vogue de la vie quotidienne urbaine : a trendy magasine recently
listed what was in for the 80s compared to what was is out belonging to the dead decade past in the 70s ; tennis

out, soccer in, orange juice out, grapefruit in and jogging out, walking long distances in®*.

"7 SCHMID, C., « Henri Lefebvre, the right to the city, and the new metropolitain mainstream », In N. Brenner, P. Marcuse and M. Mayer
(eds.), Cities for people not for profit: critical urban theory and the right to the city, Oxford : Routledge, 2012, pp. 42-62

® MARCUSE, P., « Whose right(s) to what city? », In N. Brenner, P. Marcuse and M. Mayer (eds.), Cities for people not for profit: critical
urban theory and the right to the city, Oxford : Routledge, 2012

™ KLENIEWSKY, N., « Introduction: contemporary issues on urban sociology », In N. Kleniewsky (eds.), Cities and Society, Malden,
Massachusetts : Blackwell, 2005, pp. 1-13

80 Projet Urbain, Paris-La Défense : DAU, 1994

81 BONNET, J., TOMAS, F., « Centre et périphérie. Eléments d’une problématique urbaine », Revue de geographie de Lyon, vol. 64, no. 1,
1989, pp. 3-12

2 CHEVALIER, J., « Introduction générale », Dans J. Chevalier et J.-P. Peyon (dir.), Au centre des villes : dynamiques et recompositions,
Paris : L’Harmattan, 1994, pp. 11-14

% Comme le note Jean Marc Offner, il existe une différence bien claire entre la zone piétonne comme sujet d’intérét des années 80 et la
marche a pied en tant qu’action, question qui n’a suscité 'intérét des urbanistes que trés récemment. Cf. a ce propos Dix années d’espaces-
piétons : bilan et perspectives d’avenir, Lyon, 21-22 Mars 1984, Paris : Chambre de Commerce et d’Industrie de Lyon, 1984

% HILLMAN, J., ERICKSON, A., WHYTE, W. H., The city as dwelling: walking, sitting, shaping, Irving, Texas : Center for Civic Leader-
ship, University of Dallas, 1980
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La marche, quel apport a la comprehension des espaces publics ?
La marche a pied dans I’urbain

La valorisation des centres historiques s’est notamment basée sur I’éloignement de la voiture et la mise en valeur
des espaces publics a travers la promotion de la marche. Ces derniers ont connu des transformations remar-
quables aprés 1980 & cause des bouleversements chaotiques™ des centres urbains. L’explosion des infrastruc-
tures de transport et 1’étalement des centres métropolitains ont profondément modifié les paysages des espaces
collectifs. La privatisation de I’espace matériel et la digitalisation des communautés humaines, ont changé les
rapports sociaux, et la quéte d’une nouvelle identité des centres-villes a I’heure de la mondialisation®® a entrainé
I’apparition de nouvelles pratiques dans les espaces publics. Au lendemain de la désindustrialisation et du retrait
des grands investissements publics, les villes cherchent dans I’aréne internationale a attirer des capitaux. Les
centres urbains se font concurrence en matiere de quéte d’emplois, d’habitants et d’une clientéle en général
d’entrepreneurs, de touristes, d’artistes, etc®’. Les espaces publics sont ainsi appelés a répondre aux besoins

d’une population trés variée avec des attentes différentes tout en restant fonctionnels et esthétiques®®.

La discussion autour de 1’espace public tant comme notion que comme objet, émerge surtout apres les années 70.
Architectes, sociologues, ingénieurs, géographes, et urbanistes dépassent un niveau purement local avec des
projets a une échelle métropolitaine. Le débat autour des espaces publics touchera des questions morphologiques
et théoriques sur leur réle en tant qu’espaces démocratiques”. Le rayonnement concurrentiel des villes est no-
tamment lié a la redéfinition de leurs espaces publics. David Harvey décrit ce phénoméne comme suit : Cities try
to secure themselves a safe position to the market - like a rare wine of an exceptionnly good vintage °. A la
dimension physique des lieux, mise en exergue au cours des années précédentes par les chercheurs, s’ajoutent de
nouvelles questions portant sur le processus de leur création’’. Comment réussir 4 lier la forme des espaces pu-
blics avec le sens que les habitants donnent a ces derniers’> ? Autrement dit, le débat s’approfondit sur la double

. . . , - 93
identité des lieux comme récepteurs de mouvements complexes et de vie .

La marche est considérée comme un élément clé vers cette redéfinition du role des espaces publics. Elle est re-
présentative des maniéres dont les gens vivent et interagissent dans la ville. De plus, elle est souvent un indica-
teur de pérennité ou de déclin des lieux™. Depuis 1970, nombreux sont les travaux qui signalent la relation vitale
entre la marche, I’animation et la sécurité des espaces publics’. L’aménagement de I’espace en faveur du piéton
dépasse progressivement les actions traditionnelles de piétonnisation des rues centrales et s’effectue sur un terri-

toire beaucoup plus large. Une observation attentive de la marche et une meilleure compréhension de son role

% Ramonet utilise le terme chaos pour décrire une période des ruptures, de cassures, de recomposition générale des forces géostratégiques
[...Jet des repéres culturels entretenus a la fin du XXe siécle. Cf. RAMONET, 1., Géopolitique du chaos, Paris : Galilée, 1997 et notamment
p. 17-50

% MONGIN, O., La condition urbaine : la ville d I’heure de la mondialisation, Paris : Seuil, 2005

% KLENIEWSKY, N., « Introduction: contemporary issues on urban sociology », In N. Kleniewsky (eds.), Cities and society, Malden,
Massachusetts : Blackwell, pp. 1-15

% SOUBEYRAN, O., « Espace public aménagement et environnement », Dans V. Berdoulay, P. Da Costa Gomes et J. Lolive (dir.),
L’espace public a I'épreuve : régressions et émergences, Pessac : Maison des Sciences de I'Homme d’Aquitaine, 2004, pp. 31-38

% STAEHELI, L. A., THOMPSON, A., « Citizenship, community, and struggles for public space », The Professional Geographer, vol. 49,
no. 1, 1997, pp. 28-38

% TWICKEL, C., « Urban class warfare: are cities built for the rich ? », Der Spiegel, 21 may 2013

' CAPRON, G., L ‘espace public urbain de [’objet au processus, Toulouse : Presses Universitaires du Mirail, 2007

2 JEBRAK, Y., JULIEN, B., Les temps de l’espace public urbain : construction, transformation et utilisation, Québec : Editions Multi-
Mondes, 2008

% DEPARTEMENT FOR TRANSPORT, Manual for streets, London : Thomas Telford, 2007

" CETUR, La ville a pied : pour un aménagement urbain mieux adapté au piéton. Bagneux : Centre d’étude des transports urbains, 1986

% OFFNER, J-M., Les déplacements piétonniers : analyse bibliographique, Arcueil : Institut de Recherche des Transports, 1981
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dans la quotidienneté des espaces publics a permis aux chercheurs de reformuler leurs questionnements et aux
professionnels d’enrichir leur vocabulaire opérationnel face aux dangers d’homogénéisation des lieux sous la
pression d’une identité universelle”. Toutefois, une question majeure se pose : comment créer du paysage parti-
culier pour les touristes tout en assurant des lieux animés répondant aux besoins des habitants ? Les pratiques de
ces derniers, I’expérience sensible et les ambiances des lieux sont des facettes, récemment examinées, de

I’espace public et des questionnements liés, dans leur essence, au piéton.

La marche a pied dans un monde de mobilités croissantes ?

Les promenades aériennes, les quais, les passages et les panneaux électroluminescents représentent depuis tou-
jours des éléments assurant un espace vital au piéton qui s’expose a des vitesses plus rapides que la sienne. La
peur d’un conflit entre les moyens de transport et un allongement excessif des trajets a poussé les ingénieurs a
fragmenter 1’espace public. Si aujourd’hui ce dernier est plus ou moins accueillant pour le piéton, une question
s’impose : quelle place réelle pourra avoir la marche dans un monde imprégné de mouvements accélérés ? All
the world seem to be in the move’’ soulignent Mimi Sheller et John Urry, et Alain Bourdin ajoute que la com-
plexité accrue dans I’aménagement de 1’espace public émerge par le fait que ce dernier est les flux humains qui a

leur tour sont I’espace public’™.

Y a-t-il de la place pour la marche dans un espace matériellement si encombré et immatériellement si immense’’
dans une société de plus en plus mobile ? La difficulté est d’abord pratique et concerne 1’aménagement des rues,
des gares, des carrefours. Elle est ensuite théorique : quel avantage posséde le déplacement a pied dans le monde
actuel ? Or, le terme déplacement n’est plus pertinent pour décrire les mouvements contemporains. Nous nous
référons le plus souvent a une mobilité exercée non seulement dans un espace physique mais aussi virtuel, axio-

1'°. De plus, certains possédent un degré de mobilité plus élevé que d’autres, soulignent Kauf-

logique et culture
mann, Bergman et Joye'®!, ce qui influence nos pratiques finales dans les lieux physiques. Frangois Ascher in-
siste sur le fait que cette mobilité accrue va de pair avec une accessibilité généralisée. La perception du mouve-
ment a changé, elle s’¢éloigne de sa référence matérielle et acquiert une dimension plus libre, plus individuelle et
plus conjoncturelle'®. Etre mobile n’est plus aujourd’hui un signe de marginalisation'”® mais un statut évident et,

dans certains cas, méme enviable car il implique une aisance économique et 1’idée d’une vie riche en nouvelles

expériences.

104

La réalité de la diminution des distances implique la négation de I’espace, dira Paul Virilio'"*. A cela Bruno

Latour ajoute que la focalisation de notre attention sur 1’agent mobile nous a fait négliger le systéme ou 1’étre

% HERZOG, L.A. Return to the center: culture, public space, and city building in a global era, Austin : University of Texas Press, 2006

° SHELLER, M., URRY, J., « The new mobilities paradigm », Environment and Planning A vol., no. 2, 2006, pp. 207-226

% BOURDIN, A., « Les mobilités et le programme de la sociologie », Cahiers internationaux de sociologie, no. 118, 2005, pp. 5-21

% Les lieux publics se trouvent en plus face a des mutations profondes issues de la société post-industrielle comme c’est le cas de la numéri-
sation croissante de la vie quotidienne. Cf. RIFKIN, J., La fin du travail, (trad.) Pierre Rouve, Paris : La Découverte, 1997 et notamment p.
21-35

1% BOURDIN, A., « L’individualisme a I’heure de la mobilité généralisée », Dans S. Allemand, F. Ascher et J. Lévy (dir.), Les sens du
mouvement : modernité et mobilités dans les sociétés urbaines contemporaines, Paris : Belin, 2006, pp. 91-98

" KAUFMANN, V., BERGMAN, M.M.,, JOYE, D., « Motility: mobility as capital », International Journal of Urban and Regional Re-
search, vol. 28, no. 4, 2004, pp. 745-756

12 Pour les géographes la mobilité désigne I’ensemble des manifestations liées au mouvement des réalités sociales (hommes, objets matériels
et immatériels) dans I’espace. Cf. a ce propos BRUNET, R., FERRAS, R., THERY, H., Les mots de la géographie : dictionnaire critique,
Montpellier : RECLUS, 1993

1% CRESSWELL, T., « Justice sociale et droit 4 la mobilité », Dans S. Allemand, F. Ascher et J. Lévy (dir.), Le sens du mouvement : moder-
nité et mobilités dans les sociétés urbaines contemporaines, Paris : Belin, 2004

"% VIRILIO, P., Vitesse et politique. Essai de dromologie, op.cit. et notamment p.131
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humain mobile n’est que 1’élément final. Les limites traditionnelles de 1’espace physique sont ainsi confondues.
En 1994, DATAR introduit le néologisme hyperterritoire pour décrire la nouvelle réalité des espaces physiques
bouleversés par I’explosion des réseaux de communication et les nouvelles pratiques qu’ils générent'® en nous

conduisant a parler d’une liquidation des espaces mais surtout d’une hybridation des pratiques'

. Zygmunt
Bauman décrit cette liquidation comme une condition généralisée des rapports sociaux et économiques'®’. La
distance entre les pouvoirs localisés est donc directement visible et les forces délocalisées de 1’économie
s’accroissent. Cette tendance au détachement du local fait en sorte que le sentiment d’étrangeté prévale sur celui

de familiarité'®®

. Ceci a des impacts sur la maniére dont les habitants pergoivent et pratiquent les lieux physiques.
Bauman parle de mixiphobia pour décrire un vrai paradoxe de notre modernité : les humains face & un contexte
de délocalisation continuent a chercher une similarité et une sécurité excessive dans I’espace physique'®. A
mixiphobia Bauman opposera mixiphilia comme un sentiment fondé sur la volonté de comprendre la différence,
et, selon lui, tous les deux coexistent dans les espaces publics. L’enjeu est la fusion entre les deux horizons et
cette fusion, souligne-t-il, requiert I’expérience de la spatialité et de la rencontre avec 1’autre : The fusion that the
mutual understanding requires may be only the outcome of shared experience and sharing experience is uncon-

cievable wthout shared space'".

Les humains continuent & chercher le contact entre eux. Marc Augé note que nous pouvons enfin tout faire sans
bouger mais on bouge pourtant'''. La marche devient un moyen précieux de contact social dans un contexte de
quotidienneté fluide. Penser comment assurer la marchabilité des espaces publics, nous oblige a penser ces es-
paces en termes moins quantitatifs et plus qualitatifs. Dans ce sens-1a, la marche ne peut étre analysée ou mesu-
rée avec les mémes indices que les autres modes de déplacement : la vitesse et le temps gagné. La distance

maximale acceptable de la marche''?

semble perdre son sens lorsqu’un piéton est attiré par son environnement et
motivé pour allonger son trajet. L’environnement physique — directement senti par le piéton — est un facteur
déterminant pour 1’épanouissement de la marche. Dans un monde de mobilité accrue, elle joue ainsi un réle
d’équilibre. Elle met les pieds des humains sur la terre, elle fait écho aux rythmes ralentis du quotidien, elle met

en avant les qualités du local et du maintenant.

Le local a ’ére du numérique

Il n’est toutefois guerre possible de parler de la marche en se référant a un espace générique. Nous marchons
toujours quelque part, dans un lieu spécifique, porteurs d’un paysage, d’une identité, d’un temps historique. Par
ailleurs, assis sur un banc public nous pratiquons I’espace a une échelle globale, sur la Toile, cherchant des in-
formations, travaillant, communiquant ; ceci génére des mutations dans ’acception traditionnelle du terme

113

liew . Grace aux réseaux sociaux numériques, les gens peuvent s’organiser et se retrouver dans un lieu physique

'% COMITE 21, La ville, nouvel écosystéme du XXI° siécle : ville, réseaux, développement durable, Paris : ADEME, Caisse des Dépots,
2012 et notamment p. 47

1% AMAR, G., « Le nouveau corps mobile », Dans J-M. Gutthileul (dir.), Circuler. Quand nos mouvements fagonnent la ville, Paris : Alter-
natives, 2012, pp. 158-160

12; BAUMAN, Z., Cities of fear, cities of hopes, London : Goldsmiths College, University of London, New Cross, 2003

% Ibid.

'% Bauman présente 1’exemple des gated communities ou méme des quartiers ethniques dans les mégapoles mondiales comme des expres-
sions spatiales les plus caractéristiques de la notion de mixophobia qu’il analyse.

"""BAUMAN, Z., Cities of fear, cities of hopes, op.cit.

""" AUGE, M., Pour une anthropologie de la mobilité, Paris : Payot & Rivages, 2009

"2 JACONO, M., KRIZEK, K., & EI-GENEIDY, A., Access to destinations: how close is close enough? : Estimating accurate distance
decay functions for multiple modes and different purposes. St. Paul, Minnesota : Minnesota Department of Transportation, Research Services
Section, 2008

"3 MONGIN, O., La condition urbaine : la ville a I'heure de la mondialisation, op.cit.
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et faire une activité collective, sur une place par exemple. Quelle pourrait étre alors la pratique quotidienne de
ces derniers dans un contexte numérisé, est une question pertinente qui apparait dans plusieurs travaux de cher-

114
cheurs

. La matérialité des lieux est nécessaire pour une série d’activités qui se déroulent dans 1’immatériel.
L’espace virtuel est ainsi loin de remplacer le besoin de chacun d’entre nous d’étre en contact avec les autres.
Setha Low souligne : In cyber space we cannot see, hear, touch and feel each other, much less our envi-
ronement'"”. Par conséquent, numérisation et mobilité influencent nos interactions dans I’espace physique et
notre interaction avec celui-ci. Or, la conquéte de 1’espace géographique au sens d’économie ou de technologie

116

n’a pas garanti la conquéte de la proximité sociale . Guy Débord explique : Cette société qui a supprimé la

. r . . . . . , . . 117
distance géographique recueille intérieurement la distance en tant que séparation spectaculaire .

La proximité sociale et 1’interaction des populations sont dictées d’un c6té, par leurs propres comportements, les
préjugés et les facteurs culturel, et de 1’autre coté, elles sont issues des actions transformant la morphologie et le
caractere des lieux. La privatisation de ’espace public et la diffusion des paysages artificiels menacent
I’authenticité des lieux et influencent les relations que les citoyens peuvent y tisser. Or, la valeur de 1’espace
matériel reste incontestable''® ; les lieux publics assurent une proximité tangible nécessaire pour cultiver un

»119
(5

sentiment d’appartenance a un ensemble tout en conservant notre individualité . John Urry souligne que nous

. . . 120 . .y R , . . ~
continuons d’habiter les lieux ~". Le Livre Vert publié par la Commission européenne s’inscrit dans cette méme
. , . A o . 121
lignée en annongant le besoin de regarder plus profondément dans les valeurs de localité et de sens des lieux

au cceur desquels se trouve 1’étre humain.

La marche se trouve au centre du débat sur I’identité des lieux publics dont le contact avec les étres humains leur
donne vie, car aucun lieu ne vit dans I’isolement souligne Milton Santos'*>. La marche présuppose avant tout le
contact physique avec 1’environnement'* ; nos pieds sont d’ailleurs le premier point de contact avec celui-ci'**.
La marche n’assure pas seulement une liaison sensible'” avec le sol mais elle est aussi un moyen
d’incorporation, d’expression et de remodelage de notre entourage. Nous marchons, nous réagissons face aux

126

stimuli de I’environnement et ainsi nous nous immergeons dans la ville, dit Jean-Luc Lannoy ~°. Olivier Mangin

""* Amin Ash donnera une définition de la notion du lieu a I'époque actuelle en disant : Folding together of the distant and the proximate, the
virtual and the material, the presence and the absence, flow and the stasis into a single ontological place upon which -location - a place on
the map has become relationnaly and topologically defined. Cf. AMIN, A., « Re-thinking the urban social », City: analysis of urban trends,
culture, theory, policy, action, vol. 11, no. 1,2007, pp. 100-114

"> LOW, S., « Public space, politics and democracy », In On the plaza: the politics of public space and culture, Austin : University of Texas
Press, 2000, pp. 238-247 et notamment p. 247

"' SEAMON, D., 4 geography of the lifeworld: movement, rest and encounter, London : Groom Helm, 1979

""" DEBORD, G., La société du spectacle, Paris : Gallimard, 1992 [1967] et notamment p.164

"8 ASCHER, F., Meétapolis ou I’avenir des villes, Paris : Odile Jacob, 1995

'" SPOONER, B., « Weavers and dealers: authenticity and oriental carpets », In A. Appadurai (eds.), The social life of things : commodities
in cultural perspective, Cambridge : Cambridge University Press, 1986

"2 URRY, 1., Sociologie des mobilités, une nouvelle frontiére pour la sociologie, Paris : Colin, 2005

"2 MONTGOMERY, J., « Making a city: urbanity, vitality and urban design », Journal of Urban Design, vol. 3, no. 1, 1998, pp. 93-116

2 SANTOS, M., La nature de | ‘espace : technique et temps, raison et émotion, Paris : L’Harmattan, 1997

'Z SHEHADEH, R., Palestinian walks: notes on a vanishing landscape, London : Profile Books Ltd., 2007

" Discours de Jim Walker, président et co-fondateur de WALK21, pendant la cérémonie d’ouverture de la conférence internationale
WALK21 a Munich en 2013

' Thomas Rachel parle d’'un ancrage perceptif et de la dimension corporelle qui confére a nos trajets pédestres leur attractivité ou au con-
traire leur ambiance répulsive. Cf. a ce propos THOMAS, R., « La marche en ville : une histoire de sens », L ‘espace géographique, vol. 36,
no.1, 2007, pp.15-26

126 LANNOY, J.-L., Langage, perception, mouvement. Blanchot et Merleau-Ponty, Grenoble : J. Millon, 2008 cité dans THIMBAUD, J.-P.,
«Des modes d’existence de la marche urbaine », Dans R. Thomas (dir.), Marcher en ville : faire corps, prendre corps, donner corps aux
ambiances urbaines, Paris : Archives Contemporaines, 2010 et notamment p. 31
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ajoute que c’est [’expérience urbaine et non la bonne ville”" qu’elle nous fait imaginer. L’aménagement des

lieux investit dans cette stimulation du cadre expérientiel de I’habitant'*®.

11 s’agit d’un renouveau du débat autour de I’avenir des lieux publics qui dépasse la démarche traditionnelle en
architecture qui penche davantage sur des contraintes esthétiques. Le titre de la Biennale de 2000 est flagrant a

cet égard : less esthetics, more ethics'™

, car il sous-entend le défi contemporain de lier les aspirations des habi-
tants aux questions d’aménagement des espaces collectifs. La neutralisation des paysages et la perte
d’authenticité des lieux cachent un éclatement du tissu social ou une homogénéisation des activités. L’originalité
d’un lieu dans un monde ot tout est reproductible’*’ présente le vrai défi pour I’aménagement au cours des der-

niéres années.

Les lieux sont appelés a répondre aux multiples enjeux relatifs a la rentabilité économique et aux besoins so-
. 131 . . . , . . . . .
ciaux ~". Le concept de lieux publics urbains n’étant ni une question d’ordre morphologique, ni une question
sociale ne peut étre mesuré si objectivement. Trés souvent, nous sentons que certains lieux sont significatifs et

exemplaires et cette impression est difficile & justifier'*”

. Il'y a des lieux qui sont beaux et qui ne sont pas appré-
ciés par les habitants, et d’autres, sans valeur esthétique, qui sont trés chers en souvenirs pour ceux qui les fré-
quentent. Ce qui différencie un /ieu d’un espace est que le premier n’est jamais neutre, il signifie quelque chose
pour quelqu’un, il intéresse tant ceux qui I’habitent que ceux qui le dessinent. Pour les uns, c’est I’enveloppe de
leurs vécus, leurs relations quotidiennes, leurs souvenirs ; pour les autres, c’est un terrain d’enjeux, de con-
traintes techniques, d’action. Ce qui est toutefois certain, c’est qu’il n’existe pas de lieu sans étres humains pour

I’arpenter. Chaque projet d’aménagement, aussi modeste qu’il soit, s’adresse @ un moment ou a un autre a ces

promeneurs et chaque ruelle, aussi belle qu’elle soit, n’a pas d’ame sans passants.

La marche, le chainon manquant dans la pensée sur les espaces publics

Il n’est guére possible d’intensifier le débat sur les espaces publics sans approfondir la discussion autour de la
marche qui se trouve a ’origine de ces derniers. Cet essor du dialogue sur le role vital de la marche pour la pé-
rennité de la ville ne semble ennuyer personne. Sa simplicité et la familiarité que tout le monde entretient avec
cette pratique, font de sa promotion un objectif presque évident. Le propos de John Butcher, co-fondateur de
I’organisme Walk 21, est révélateur a cet égard : C’est ['ordonnance sans médicament, le contréle de poids
sans régime, le tranquillisant sans comprimé, la thérapie sans psychanalyste [...] la marche est aussi naturelle
que la respiration™ ; elle ne requiert pas d’initiation, pas de conditions particuliérement idéales ou
d’infrastructures cotteuses pour I’exercer. Or, malgré son aspect modeste, les chercheurs en reconnaissent un

grand pouvoir : sa force nait de son caractére durable, rentable en termes d’économie, social et universel.

' MONGIN, O., La condition urbaine. La ville & I’heure de la mondialisation, op.cit., et notamment p. 230

' VERGES, E., « L’image dans la ville ou la recherche d’un espace public dans la ‘société de ’information’ ? », La pensée de midi, vol. 3,
no. 13, 2004, pp. 142-145

' MASSIMILIANO, F., MANDRELLL D.O., Cittd : less aesthetics, more ethics, Venezia : Marsilio, 2000

" APPADURAL, A., The social life of things, Cambridge : Cambridge University Press, 1986

! Pour un travail résumant des enjeux sur les espaces publics cf. particuliérement 1’ouvrage : ZEPF, M. (dir.), Concerter, gouverner et
concevoir les espaces publics urbains, Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires Romandes, 2004

"2 HERZOG, L. A., Return to the center: culture, public space, and city building in a global era, op.cit.

'3 Cf. le programme de la WALK21, Conférence qui a eu lieu 8 Munich en Allemagne entre les 11 et 13 Septembre 2013

134 Cf. le texte de la Charte Internationale de la marche disponible, (http:/icanwalk.ca/fr/la-charte-internationale)
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Dans sa simplicité, la marche offre des souvenirs au touriste, assure une clientéle au commercant, est une occa-
sion de recréation pour le retraité ou encore un moyen d’aller au travail pour celui qui ne posséde pas de voiture.
Elle s’intégre aussi bien dans les pratiques éphémeéres de ’espace public que dans les quotidiennes. Louée dans
des films célebres ou des paroles de chansons, la marche est si vieille que I’histoire humaine. Cependant, en tant
que sujet de recherche elle est assez jeune ; elle attire aujourd’hui I’intérét de nombreuses disciplines grace a ses
dimensions anthropologiques, sociales, économiques, politiques et sensibles. Cette richesse d’interprétations fait
qu’elle connaisse un essor important au sein de la communauté académique'”. De plus, les politiques nationales
et les textes réglementaires affirment, surtout aprés 1970, leur engagement envers la promotion de la marche

dans le milieu urbain®*

. Si les titres walkalicious ou Charte de la marche circulent de plus en plus de bouche a
oreille dans les salles de conférences portant sur les sujets urbains'>’, ¢’est parce que cette pratique semble étre
porteuse de promesses pour 1’avenir des villes. Le degré de marchabilité de ces dernieres est devenu en trés peu

de temps un indice de leur réussite et de leur attractivité"*.

Nous pourrions dire que la marche est devenue une célébrité en réussissant a lier les enjeux contemporains des

¥ Elle constitue une alternative réaliste

espaces métropolitains tout en devenant un champ fertile d’innovation
face aux transports polluants, elle est un moyen stimulant du commerce local et elle favorise le resserrement du
tissu social. Elle est enfin une pratique humaine qui se trouve a la croisée du passé, du présent et du futur des
villes disposant d’une forte capacité d’adaptation aux habitudes de notre société numérique tout en restant ancrée
dans les lieux physiques. La marche est le meilleur représentant d’une mobilité généralisée car elle est le seul
moyen nous permettant, avec autant de flexibilité, de poursuivre nos activités tout en circulant. En marchant
nous choisissons nos vitesses, nos trajets, nos points d’arrét et de départ avec la méme facilité que nous chan-
geons notre regard de notre portable a une vitrine ou a un arrét de bus au fond de la rue. Le marcheur urbain

contemporain est un &tre habile qui sait se déplacer astucieusement dans 1’espace en s’accrochant aux lieux et

aux événements qui I’intéressent selon ses besoins et ses aspirations.

Loin d’étre un mode archaique de déplacement, la marche se présente concurrentielle et attrayante dans 1’aréne
de la vie moderne et entraine de nombreuses innovations dans le domaine de la mobilité quotidienne'*’. De ce
fait, le piéton contemporain n’est pas un consommateur habituel mais un usager trés exigeant de 1’espace public.
Il exige tant la fonctionnalité que I’attrait, tout en agissant de maniére imprévue et subjective. Il est ainsi trés
difficile pour les aménageurs d’imposer au marcheur urbain des chemins trop rigides ou d’anticiper des espaces

qui pourraient lui plaire.

'35 A titre indicatif cf. Le génie de la marche : poétique, savoirs et politique des corps mobiles, colloque international, Cerisy, 31 mai-7 juin,
2012. Cf. aussi Walking City, international conference, Porto, 2-3 June, 2005, ainsi que Marche et espace urbain de I’Antiquité a nos jours,
conférence internationale, Bruxelles, 2-4 mai, 2011

'3 La déclaration de 1988 du Conseil européen et la déclarartion de 1996 de Copenhague sont des textes réglementaires promouvant la
diffusion du modéle de la ville compacte et des transports doux. Il s’agit de textes qui ont été ensuite adoptés par les municipalités de plus
grandes villes européennes. Cf. TXOYPAAKHY, K., « [1eloi xou pnyavokivita digpoya, mapovsioon otnv nuepida [leloi vrwo diwyuov,
Abnva, 7 Maiov, 2003

%7 Voir particuli¢rement le site officiel du Project for Public Spaces (http://www.pps.org) ainsi que les textes fondateurs de I’organisme
WALK21 (http://www.walk21.com)

"8 11 existe en effet, une série d’articles sur internet avec des classements de villes selon leur offre d’accueil pour la marche. Cf. parmi
d’autres exemples : « The worlds 10 best cities for walking », Traveller, 28 may 2014, (http://www.traveller.com.au/the-worlds-10-best-
cities-for-walking-39396)

' Cf. parmi d’autres exemples le rapport MICHAUD, V., SEGRESTIN, B., Marche (la) au cceur des mobilités : une démarche innovante.
Résultats du programe de recherche prospective sur la marche urbaine, Vincennes : RATP, Délégation générale innovation et développe-
ment durable, Unité prospective et conception innovante, 2008. Cf. aussi MERCHANT, N., « Got a meeting ? Take a walk », TED presenta-
tion, february 2013, (http://www.coca-colacompany.com/stories/ted-talk-got-a-meeting-take-a-walk)

' Les modes autolib’ et velib’ sont représentatifs de la tendance a promouvoir une mobilité de partage en France

29



Le piéton est un excellent garant de la diversité de I’'usage des lieux, de leur animation, de leur attraction touris-
tique ou commerciale, de leur dimension événementielle et de leur profil accueillant. Pour Ghorra Gobin, le
piéton, circulant dans la ville, est la clé de la pérennité des espaces urbains''. Au-dela d’une mine de bienfaits
pour la santé et I’économie, la marche est une nécessité pour /’ethos des espaces publics car elle favorise
I’interaction entre les inconnus en rendant plus probable 1’acceptation des différences. Cette forme primitive de
déplacement est: Incomparable qualitativement en tant que médiatrice des rapports entre [’homme et
I’environnement, et irréprochable du point de vue énergétique'**. La marche connait sa propre modernisation :
sacs a dos, rollers, casques, iPods et applications de navigation pédestre accompagnent les pas du marcheur con-
temporain en révolutionnant cette pratique si naturelle'*. La RATP parle du socle de la mobilité soulignant le
role structurant de la marche dans le titanesque systéme de déplacements urbains. La marche n’est plus le mal
aimé"* d’une société qui s’incline pour la vitesse et le piéton n’est plus, comme Sandra Woods le dit, un ano-

nyme de Ihistoire'*’. Au contraire, la marche apparait comme une machine thermodynamique plus rentable que

n’importe véhicule motorisé'.

Toutes ses nombreuses facettes offrent aux chercheurs un champ riche en interprétations et en pistes d’approche
(Annexe 1). Au cours de la derniére décennie, plusieurs événements scientifiques ont été exclusivement consa-
crés au sujet de la marche. En France, certains laboratoires de recherche focalisent leurs travaux sur ses dimen-
sions sensibles'*’. Des organismes de transports publics, comme la RATP, semblent de plus en plus enclins a
examiner les éventuels apports de la marche au systéme des transports. Les comportements piétonniers sont ainsi
analysés a une échelle trés fine pour maximiser le fonctionnement et 1’esthétique des gares, des stations souter-
raines et des carrefours. Le moment est venu pour que la marche cesse d’étre uniquement utile et pour qu’elle
devienne un mode agréable, multitiche, durable, flexible et éthique'*®. Tout cela sans perdre son profil rétro'*’
qui est devenu le fer de lance d’un mouvement mondial revendiquant le ralentissement général de la vie quoti-
dienne urbaine. Or, la marche ne dégoit pas ceux qui cherchent une mobilité continue et accrue. La fusion de ces
deux dimensions, vintage et futuriste, en fait une pratique contribuant a 1’écologisation des transports et elle n’est
surtout pas seule dans ce combat, le tramway et la bicyclette sont des alliés fidéles pour la reconquéte d’une
mobilité plus douce. La marche, dépourvue de vitesse et de performance sur de grandes distances, promeut les
déplacements partagés'® en introduisant le concept cleantech et soft dans I’aménagement des espaces publics.
De plus, elle devient la pierre angulaire d’importantes innovations de notre époque telles que 1’Autolib’ ou le
Vélib’. En effet, sa souplesse lui permet d’étre un moyen treés performant qui se combine parfaitement avec de
nouveaux concepts de déplacement de 1’ére actuelle ou les gens peuvent partager certains modes de transport tels

que la voiture ou le vélo. Ce retour des moyens écologiques ne signifie en aucun cas un retour en arriére, au

'*! GHORRA-GOBIN, C., « Promouvoir la figure du piéton : conceptualiser les espaces publics », Dans M.A. Granié et ]-M. Auberlet (dir.),
Le piéton : nouvelles connaissances, nouvelles pratiques et besoins de recherche, 2° colloque francophone de la plate-forme intégratrice
COPIE, Lyon, novembre 2009, Arcueil : INRETS, 2010

"2 OFFNER, J.-M., « Les déplacements piétonniers et leur évolution », Dans Dix années d’espaces piétons. Bilan et perspectives d’avenir
Lyon, colloque international, 21 et 22 Mars, 1984, Paris : CECOD, 1984

' MIKE, M., « These boots are made for walking...: mundane technology, the body and human-environment relations », Body Society, vol.
6, no. 3-4, 2000, pp.107-126

' PAQUOT, Th., « Corps a corps avec la ville », Urbanisme, no. 325, 2002 et notamment p. 72

' WOODS, S., The man in the street: a polemic on urbanism, Harmondsworth, England : Penguin Books, 1975

"¢ ILLICH, L., Energie et équité, Paris : Seuil, 1973 et notamment p. 49

"7 Cf. le laboratoire de recherche CRESSON a I’Ecole Nationale Supérieure d’Architecture de Grenoble ainsi que le groupe transversal de
travail Mobilités urbaines pédestres du Labex Futurs Urbains de I’Université Paris-Est

" ORFEULL, J.-P., Je suis [’automobile, Paris : L’ Aube, 1994

' FLONNEAU, M., GUIGUENO, V., « De I’histoire des transports a I’histoire de la mobilité ? Mise en perspective d’un champ », Dans M.
Flonneau et V. Guigueno (dir.), De [’histoire des transports a [’histoire de la mobilité ?, Rennes : Presses Universitaires de Rennes, 2009,
pp. 11-21

5" ORFEUIL, J.-P., Mobilités urbaines, | ‘dge des possibles, Paris : Les Carnets de 1’Info, 2008 et notamment p. 29
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contraire, le piéton est considéré plus que jamais comme un acteur a part entiére des mobilités urbaines, tel que

le souligne Isaac Joseph : marcher c’est naviguer, c’est forcément naviguer, observer et agir en méme temps"'.

Les premiéres recherches sur la marche comme mode de transport, apparues dans les années 70, sont de I’ordre
quantitatif et concernent des enquétes de sécurité et d’aménagement des espaces pour I’efficacité des flux des

transports'”

. Cette approche conservatrice des scientifiques qui voient le piéton comme un étre faible, a radica-
lement changé au cours des derniéres années. En effet, plusieurs villes d’Europe structurent leurs campagnes
touristiques autour de la marche et des entreprises publicitaires promeuvent I’image du marcheur urbain comme
un symbole de liberté, de réussite sociale et de vie active'>. Les sociologues et les anthropologues ont découvert
aussi dans le piéton une piste riche pour I’étude des caractéres, des comportements et des modes de vie : Non,
pas une marche unique et générique, mais des marches plurielles et spécifiques'™. Pour les ethnologues la

. : 155 z
marche est un univers de gestes, d’habitudes, de regards ™ ; pour les aménageurs, elle est une source de postures

dans I’espace public, de pratiques urbaines, de sensations, d’itinéraires.

La marche est enfin le conciliateur des échelles géographiques car elle implique une continuité et une cohérence
entre les enjeux locaux et régionaux. Du choix du dallage d’une petite place au tracement d’un itinéraire vert
parcourant le centre-ville, la marche requiert une pensée transversale entre les projets urbains et inspire pour
cette raison des aménagements plus sensibles en ce qui concerne le paysage urbain'>’. Contrairement aux autres
modes de déplacement, elle n’est pas liée a vie a un lieu ; elle peut s’épanouir et se détériorer avec la méme
facilité ot que ce soit en créant toujours des flux pédestres modifiables au fil de la journée et pendant 1’année’”’.
11 est difficile d’imaginer des ennemis de la marche urbaine comme il est difficile d’imaginer une ville sans mar-
cheurs. Les autorités publiques se sont de tout temps préoccupées de ces derniers en cherchant a garantir leur
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sécurité ou la performance de leurs trajets au sein des infrastructures urbaines™. Les pouvoirs locaux et natio-

naux intégrent la promotion de la marche dans leurs politiques en espérant changer des habitudes forgées pen-

dant des années et faire de la mobilité douce le socle des déplacements urbains'®.

Cette enfant gdtée des sciences humaines nous est plutdt sympathique car elle nous fait penser aux quais lu-
diques, a une rencontre inespérée sur le trottoir, une promenade matinale, un quartier artistique ou un été festif
en ville. Les atouts de la marche en font une excellente carte de négociation pour tous les acteurs de la ville.

Malgré 1’admiration et les espoirs placés sur la marche urbaine, elle reste une dame mystérieuse. Dans un extrait

de Strabon, nous lisons : When the vettonias arrive at Roman camp and saw some of the generals enjoying a

! JOSEPH, 1. « Décrire l’espace des interactions », Dans J. Levy et M. Lussault (dir.), Logiques de [’espace, esprit des lieux, Paris : Belin,
2000, pp. 49-55

"2 OFFNER, I.-M., Les déplacements piétonniers : analyse bibliographique, op.cit.

' Cf. l'exemple de marque de chaussures Rockport empruntant le slogan « Our philosophy is simple : walkability »,
(http://www.rockport.ca/about-rockport/about-us,default,pg.html)

'3 THIBAUD, J.-P., « Des modes d’existence de la marche urbaine », op.cit., et notamment p. 30

'* WOLF, M., « Notes on the behavior of pedestrian », In A. Birenbaum and E. Saejarin (eds.), People in places. The sociology of the fami-
liar, New York : Praeger, 1973, pp. 35-48

1% Cf. I'exemple de la nouvelle voie piétonne Exhibition Road a Londres. Cf. DEAN, W., « Walk on the wild side: Pedestrians could soon be
given equal footing with cars », The Independent, 8 December 2011

7 Voir I'exemple de Broadway street 3 New York. L'ampleur du projet n'a cependant pas garanti une procédure universellement acceptée
par la population et il a suscité des critiques concernant le manque de concertation publique. Cf. aussi deux articles : GRYNBAUM, M. M.,
«New York traffic experiment gets permanent run », The New York Times, 11 February 2010 et GRYNBAUM, M. M., « Plan for 34th St.
puts buses and feet », The New York Times, 22 April 2010

' METHORSY, R., MONTERDE I BORT, H., RISSER et al. (eds.), Pedestrians’ quality needs: final report of the COST project 358,
Cheltenham : Walk21, 2010 Cf. aussi FONTAINE, H., Les accidents de piétons : analyse typologique, Arcueil : INRETS, 1995. Cf. aussi
BROCHE, M., La ville a pied : pour un aménagement urbain mieux adapté au piéton, op.cit.

' Voir plus particuliérement I’ouvrage CRAWFORD, I.H., Carfiee cities, Ultrecht : International Books, 2002. Cf. aussi Designing living
streets: a guide to creating lively, walkable neighbourhoods, London : Living Streets, 2004
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stroll by walking back and forth on the roads, they assumed that they were crazy and tried to lead them down
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[...] since they thought that one should either stay seated and at rest or engage in battle >". La diversité des

formes de marcher et les significations que les femmes et les hommes donnent a la marche, en font un sujet assez

N .. . 1y . 1161
complexe a saisir qui dépend de la culture, du contexte social

et de ’encadrement que chaque discipline choi-
sira. Toutefois, elle ne peut étre examinée de maniére fragmentaire, elle constitue un sujet pluridimensionnel
requérant un regard a la fois global et détaillé, capable de capturer la polysémie de la pratique. En acceptant
I’hypothése que la marche constitue I'instrument de composition de la ville'®, notre recherche choisira

d’approcher la marche dans une ville spécifique : Athénes.

La pertinence d’Athénes comme terrain de recherche

Une ville paradoxale pour la marche

Si le centre historique d’Athénes est assez familial & un public non grec en raison de ses attractions touristiques,

ce n’est pas le cas de sa métropole qui a connu d’importantes transformations au cours des dix derniéres an-
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nées . Athénes, attire I’intérét des historiens et des archéologues grace a son nom mythique qui fait référence a

son passé¢ byzantin et antique. Pourtant, la ville actuelle n’a été batie qu’au XIX® siécle'® sur les ciments de
3 000 ans d’histoire qui font d’Athénes une ville Aistorique par excellence. Elle ne fait pas partie du groupe des

, . . . . , 165 . . . .
économies pionniéres des villes européennes °”, mais nous lui accorderons cette caractéristique du fait des
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grandes ressemblances de son noyau urbain avec celui d’autres villes d’Europe ™. Athénes est en plus une ville

méditerranéenne, jouant un role important dans les réseaux économiques des Balkans'®” et ayant une concentra-
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tion démographique considérable . Elle oscille entre un centre continental et un centre littoral, entre 1’Occident

et 1’Orient'®, imprégnant ainsi tant son histoire politique que son paysage urbain au cours du XX° siécle.

"% O’SULLIVAN, T. M., Walking in roman culture, Cambridge : Cambridge University Press, 2011 et notamment p. 3

"' WOLF, M., « Notes on the behavior of pedestrian », op.cit.

"2 THOMAS, R., « La marche en ville : une histoire de sens », L ‘espace géographique, vol. 36, no.1, 2007, pp. 15-26

' Voir surtout les travaux des Guy Burgel, Georges Prevelakis, Bernard Kayser et Thomas Maloutas

'* La premiére capitale de I’Etat grec moderne fut Nauplie, une ville importante du Péloponnése et noyau stratégique pendant la guerre
d’indépendance contre les Ottomans. Athénes fut choisie comme site idéal pour la création de la nouvelle capitale de I’Etat grec. La ville
n’était influencée ni politiquement ni émotionnellement par les conséquences de la Révolution de 1821 et elle était éloignée des centres de
conflits entre les seigneurs locaux dans le Péloponnése. L’admiration pour le patrimoine antique d’Athénes a particuli¢rement contribu¢ a la
décision prise a 1"unanimité par le régime bavarois et les Grandes Puissances pour la choisir comme capitale du nouvel Etat. L’on a préféré la
neutralité du site athénien par rapport aux nombreux avantages tant géographiques qu’économiques d’autres villes. Cf. ZTAXINOIIOYAOZ,
E. K., H iotopio. twv AOnpvov : arnd v apyoiotyto ws v emoyi uag, Abnvo : Kovlovedkog, 1973 ainsi que SVORONOS, N. G., Histoire
de la Gréce contemporaine, Paris : Presses Universitaires de France, 1953

'S SASSEN, S., La ville globale : New York, Londres, Tokyo, Paris : Descartes & Cie, 1991

'% La ville européenne peut se distinguer aussi a travers des particularités quant au paysage urbain. Il existe en effet une certaine similarité en
matiere de construction du tissu urbain parmi les villes européennes que nous ne rencontrons pas dans les villes si anciennes d’Asie : en dépit
d’une variété des tissus urbains, des inégalités et des maillages administratifs [...] les villes d’Europe se caractérisent par une trés grande
lisibilité du paysage urbain, par un tissu dense et par un développement concentrique. Cf. CATTAN, N., PUMAIN, D. ROZENBLAT, C., et
al., Le Systéme des villes européennes, op.cit., et notamment p. 8

"7 CHALINE, C., « L’urbanisation et la gestion des villes dans les pays méditerranéens. Evaluation et perspectives d’un développement
urbain durable », Dans Gestion des villes et développement durable, Réunion méditerranéenne, Barcelone, 3-5 septembre 2001. Cf. aussi
LEONTIDOU, L., The Mediterranean city in transition: social change and urban development, Cambridge : Cambridge University Press,
1990. Cf. aussi ROZENBLAT, C., Les villes portuaires en Europe : analyse comparative, rapport final, Montpellier : Maison de la géogra-
phie, 2004

"% Selon des données d’ESPON (European Spatial Planning Observation Network), Athénes occupe la onziéme position parmi les régions
métropolitaines en Europe en termes de population aprés Instanbul, Moscou, Londres et Paris

19 by point de vue strictement géographique, Athénes se situe au point nodal de I’est de la Méditerrané et la Grece constitue la principale
porte d’entrée de I’Est a Union européenne. Or, malgré cette situation géographique considérée comme privilégiée, sa place dans les écono-
mies internationales n’est pas importante. Cette contradiction a ét¢ déja remarquée en 1975 au sein de travaux de Guy Burgel. Cf. BURGEL,
G. Athénes : étude de la croissance d'une capitale méditerranéenne, thése de doctorat, Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne, 1974
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Aprés 1950, Athénes monopolise 1attention des géographes qui s’intéressent & la Gréce'”” pas seulement parce
qu’elle en est la capitale, mais surtout du fait qu’elle représente a juste titre tout le pays en concentrant presque
un tiers de la population nationale'”'. Guy Burgel note a cet égard : Athénes est une grande capitale pour un petit

172 . : : L1 . .
pays '~. En comparant les taux de croissance entre plusieurs capitales méditerranéennes et leurs pays respectifs,

' d’ Athénes caractérise aussi

Burgel dévoile que la Gréce présente une dissymétrie choquante. L’hydrocéphalie
la répartition des investissements nationaux en matiére de travaux publics, ce qui conduit Guy Burgel a noter
qu’Athénes est a la fois le chantier et la vitrine du développement grec'™. La capitale demeure aujourd’hui le
protagoniste incontestable du pays au niveau des investissements en infrastructures de transports' ", elle con-
centre 31 % de la population, 95 % des économies d’exportation nationale et constitue la principale porte

d’entrée au pays.

Athenes fut historiquement une ville de passage et d’accueil de populations trés diverses qui s’y sont installées
sans couper leurs attaches avec les lieux de leur origine. Elle représente le lien de la nation avec son héritage
classique'™® et ce poids symbolique pousse souvent le pouvoir central a imposer des plans trés ambitieux et ur-
gents a la capitale sans chercher les besoins de la ville. Soumise a des flux de migration interne et a des intéréts

.. . . N , . . . . 177
politiques contradictoires, Athénes présente des lacunes importantes en matiére de prestations sociales .

Son urbanisation ne s’est pas fondée sur le développement progressif des forces locales ou régionales'”. La ville
du XIX® siécle fut construite grice a des capitaux bourgeois cosmopolites. Guy Burgel trace trois cycles
d’urbanisation de la capitale : le premier se caractérise par un internationalisme d’idées partagées au sein d’un
groupe culturel restreint de la société athénienne; au cours de cette période, les principaux objectifs
d’aménagement portaient sur ’embellissement de la ville. Le deuxieme concerne la consolidation de I’économie
industrielle et la mise en place de grands réseaux d’infrastructure. Le troisiéme, commence dans les années 80
dans le cadre d’une désindustrialisation, et s’est caractérisé par 1’étalement urbain et le bouleversement des ré-

partitions sociales dans le centre-ville'”’

. Pendant cette période, le bassin de la métropole est totalement urbanisé
et de nouvelles centralités économiques apparaissent le long des grands axes viaires qui relient le noyau histo-
rique aux quartiers résidentiels dans le nord et dans le sud. L’usage de I’automobile devient la régle pour de
nombreuses familles des banlieues qui commencent a présenter des modes de vie similaires au modéle améri-

cain : faire les courses quotidiennes en voiture et s’amuser dans les multiplexes et ses éléments associés. Au

!0 Cf. particuliérement les travaux de Guy Burgel, Georges Prevelakis et Athanasios Aravantinos

' Selon le dernier recensement de 2001 la population de la Gréce s’éléve a 10 964 020 habitants et celle d’Athénes a 3 361 806. Cf. le site
officiel de I’autorité statistique hellénique EA.XTAT., (http://www.statistics.gr/portal/page/portal/ ESYE)

' Guy Burgel a dévoilé une dissymétrie flagrante entre Athénes et le reste du pays en ce qui concerne 1’urbanisation et les investissements
en matiere de travaux publics. Cf. BURGEL, G., Athénes : étude de la croissance d 'une capitale méditerranéenne, op.cit., et notamment p.20
'3 S APHTTANNHE, T., A0jva 1830-2000 : E&&én-moleodopio-petapopéc, Aqva : Zoppetpia, 2000

" BURGEL, G., Athénes : étude de la croissance d’une capitale méditerranéenne, op.cit., et notamment p.2

' Une série de ces travaux ont étés programmés et co-financés par 1’Union européenne comme condition afin d’entreprendre ’organisation
des Jeux Olympiques en 2004. Cf. HENRY, A., Projet urbain et jeux Olympiques : le cas d’Athénes 2004, these de doctorat, Université de
Franche-Comté, 2005

' NAG®ENAZ, I'., KOYPMIIEAHE, A., BAAXTOX, 0., « Abfvo ko1 dnudcta cvykowovia : maperdov, mopdv kar péAiov », In T
Nébevag, A. Kovpunéing, ©. Bhootdg (eds.), Ano ta maugpopeia oto uetpo : 170 ypovie dnudoies ovykorvwvies AOnpvov - Hepaide -
Hepryopwv, top. 1, Abiva : Mélooa, 2006, pp. 17-93

"7 En 1981 seulement un tiers de la population a accés au systéme des égouts. Cf. TEXNIKO EIIIMEAHTHPIO EAAAAOZ, To mpdfinuo
Abnva, Abva : TEE, 1979

' BURGEL, G., « Athénes, capitale olympique », Historiens et Géographes, no. 388, 2004, pp. 343-362

'™ 11 faut ici noter que la forte tendance a une concentration de la population — observée dans la métropole pendant les années 50 et 70 —
commence a s’inverser apres 1980. Cf. KOYTZOIIOYAOZ, K., « H dnpoypagikr ontikiy otov [lodeodopikd Zyediaopo : 1 mepintmon tov
I1.X. Ipwtedovcag », In B. Kotlapdvng war Iomrag B., (eds.), Or ywpikéc diaotaoeis twv onuoypagikdv gaivousvawv, Bolog :
IMovemotmuo Ocsocodiog, 2001. Cf. aussi TAPHI'TANNHE, T'., « IToheodopkév kévipov Bapovg piog HeYaAovmorems m¢ deikTng TV
E0OTEPIKAV IGTOPIKAOV TNG TAoEMV », Teyvira Xpovika, tevy. 3, 1969, pp. 157-166. Cf. aussi Annexe 3 pour un tableau chronologique synop-
tique de I’histoire grecque.
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cours de ce troisiéme cycle, qui s’étend jusqu’a nos jours, I’intérét du pouvoir central penche pour le renouvel-

lement de /’image de la ville et la promotion de son héritage antique'®.

Jusqu’en 1860, Athénes était située dans une petite zone au nord de la colline de 1’Acropole. Au cours du XX°
siecle, la ville se déploie progressivement dans une cuvette naturellement entourée par quatre montagnes : Hy-
mette (Yuuntog) a est, Parnés (I1apvnba) au nord-ouest, Penteli (/1eviédn) au nord-est et Adigaleo (Aiydlew) a
’ouest (Carte 1). A partir des années 90, la capitale dépasse les enceintes montagneuses qui ’entourent et
s’étend sur la péninsule de I’Attiki (4rmixif)'®' en formant trois plaines avec des paysages distincts : celle du
Bassin [Lekanopedio] (Aekavomédio), de Mesogeia (Meooyeia) et la plaine de Thriasio (@pidoio mediov) (Carte
2). La premiére'* rassemble la plus grande partie des secteurs habités, le centre historique et le port du Pirée sur
une surface de 383 kilometres carrés. La plaine de Thriasio comprend les principales zones industrielles et le
port de fret. La plaine de Mesogeia, traditionnellement fondée sur 1’agriculture et la viticulture autour des petites
communautés de Spata, Paiania et Koropi, connait depuis 1’inauguration du nouvel aéroport, Eleftherios Veni-
zelos, une croissance galopante. De grandes surfaces commerciales et des parcs de logistique commencent a

s’imposer a partir de I’an 2000 sur le paysage de la cote-est de la péninsule de I’ Attique.

% BURGEL, G., « Athénes de la balkanisation & la mondialisation », Méditerranée, vol. 103, no. 103, 2004, pp. 59-63

181 CATTAN, N., PUMAIN, D., ROZENBLAT, C., Le systéme des villes européennes, op.cit.

82 pour plus de détails cf. AGRIANTONIS, N., Athénes : les mécanismes de développement urbain, thése de doctorat, Université de Paris 1
Panthéon-Sorbonne, 1974 Cf. aussi TEPAPAH, K., Xtpatyyco nlaioio ywpixis avarrolne yio v AByva-Aruxi, Epgovntiko Ipdypoppa
EMII, Topéag Ioreodopiog kot Xwpotagiog, 2004, Ct. aussi APABANTINOZ, A., [ToAsodopixog Zyeoiaouos — Lo pua fraidoyun Avarroln
700 Aotikod yapov, ABfva : Zvppetpio, 2007
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Carte 1 : Le bassin d’Athénes (en gris foncé) entouré de quatres montagnes sur la péninsule d’Attique [A#tiki]. En vert, les deux autoroutes
traversant la capitale : Attiki Odos de I’ouest a ’est et I’autoroute Nationale du nord au sud (Source : fond de carte retiré au départment SIG
de I’Organismos Athinas, retouché par 1’auteur)

L’agglomération'™ d’Athénes est caractérisée par un systéme de centralités autonomes et hétérogénes avec un
centre encore hégémonique'™ en termes d’économie. La ville profite d’une cohésion sociale sans avoir de claires
ghettoisations d’habitat ni une différenciation absolue entre le niveau socio-économique des quartiers centraux et
ceux de la périphérie. L’inauguration d’importantes infrastructures routiéres au cours des derniéres vingt années
a canalisé la périurbanisation vers les villes satellites de Thébes, Chalkide et Corinthe dans le sud-est. De nou-
velles zones d’habitation apparaissent le long des autoroutes nationales accentuant la forme tentaculaire
d’urbanisation au sein du groupe urbain d’Attiki. Deux autoroutes, la Nationale Al et le nouveau périphérique
d’Attiki Odos A6, traversent la métropole et la relient a deux villes importantes : Patras a I’est et Thesaloniki au
nord. La construction de 1’Attiki Odos a accéléré I'urbanisation de la cote littorale de Mesogeia'® et la rénova-

tion d’un deuxiéme port & Rafina rapprochant la capitale des iles de la mer Egée. Les montagnes Hymette et

'3 Une premiére définition du terme a ét¢ faite en 1978 par les Nations Unies : Est un groupement de la population qui sans tenir compte
des limites administratives, frome une zone bdtie dont aucune construction n’est distincte de plus de 200 métres de la construction la plus
proche. Selon la réforme administrative avec pour titre « programme Kallikratis » en 2011, la Région d’Attiki se divise en huit entités régio-
nales (meplpepelokeg evotnteg) et quatre préfectures (vopapyieg). Ce que nous appelons groupe urbain d’Athénes comporte toutes les com-
munes qui se trouvent a I’intérieur du bassin central

"% Pour plus de détails cf. TEPAPAH, K., Zipazyyixé mhaicio yopikic avémroéng yia mv Abijva-Aruri, op.cit.

'8 Les communes de Porto Rafti, Rafina, Loutsa, Nea Makri et Marathonas, tentent de se réunir en créant un littoral urbanisé continu. Cf.
COUCH, Ch., LEONTIDOU, L., PETSCHEL-HELD, G., Urban sprawl in Europe: landscapes, land-use change & policy, Oxford : Black-
well, 2007 et notamment p. 93
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Aigaleo tendent a se transformer en d’énormes parcs urbains, en méme temps que les iles d’Egine ou de Salami-

na deviennent des banlieues insulaires de la capitale'*’.

Carte 2: Le bassin central d’ Athénes, ainsi que les deux autres plaines (Thriasio et Mésogeia) constituent la péninsule d’Attique. (Source :
fond de carte retiré au département SIG de 1I’Organismos Athinas et retouché par I’auteur)

Les nouvelles extensions du réseau des transports en commun, effectuées aprés 1995, contribuent a la reconfigu-
ration des déplacements quotidiens vers et a partir du centre-ville'’. Le train périurbain [proastiakos] intégre a la
capitale des conurbations de I’est et de I’ouest. L’étalement de I’habitat attire les activités traditionnellement
liées au centre-ville vers la périphérie qui se caractérise dorénavant par un paysage hybride sans caractére dis-
tinct et par une planification anarchique autour des grands centres commerciaux et des zones résidentielles pré-
sentant une 1’architecture homogéne. L’inauguration du métro en 2000 a facilité significativement les flux vers et
a partir du centre traditionnel et a contribué a I’exacerbation de son caractére comme destination de loisirs. Les
Jeux olympiques de 2004 ont manqué 1’occasion de modifier le paysage de la capitale. En effet, au lendemain de
la grande féte sportive, la ville se retrouve avec de gigantesques installations'* dispersées sur son territoire dont

’usage ultérieur et leur connexion au tissu urbain ne sont guére assurés.

"% NAGENAZ, I'., KOYPMIIEAHZ, A., BAAZTOZ, T., « ABfva kot npudcio cuykowevia : mapehdov, Tapdy kot uEAAoV », op.cit.
'S DEFFNER, A., MALOUTAS, Th. « Urbanisation et patrimoine culturel : Athénes face aux jeux Olympiques de 2004 », Géocarrefour,
vol. 77, no. 4, 2002, pp. 353-358

' MAPMAPAZ, E.B., « Ava{ntdvtog 10 otpamyikd 6toyo me petd-Olopmiaxig AOvag », Apyitértovee, tevy. 39, 2003, pp. 55-59
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La structure administrative plutot fragmentée d’ Athénes est encore un obstacle empéchant la rationalisation de la
planification urbaine. L’aire métropolitaine de la capitale [Mitropolitiki Periochi Proteyousis| représente une
surface de 3 375 kilométres carrés'®. Selon la loi 1515/85, la région d’Attiki, qui est la plus importante du pays
quant a la population, I’activité économique et la densité d’habitat, se divise en cinq sous-unités administratives :
le bassin de la capitale avec I’ile de Salamina ; 1’unité d’Attiki de I’Ouest avec pour centre la ville de Megara ;
I’ Attiki du Nord dont la ville de Kapandriti est le centre ; [’Attiki de ’Est dont le centre est le Lavrio ; I’ Attiki
insulaire avec la ville d’Egine pour centre. L unité du bassin couvre les limites administratives de 59 municipali-
tés et communautés s’étalant sur une surface de 323,1 kilométres carrés® Athénes'' comprend 88 communes
[Démous] et 69 communautés [koindtites] et quatre préfectures [Nomarchiakés aytodioikiseis]. La préfecture et
les municipalités, qui ont le méme niveau hiérarchique de compétences, ont des dirigeants et des conseils €lus
qui agissent sous le contrdle et la coordination de la Région d’Athénes. Toutefois, les pouvoirs locaux ne se
caractérisent pas par une volonté de coopérer, ce qui s’aggrave en raison du manque d’encadrement au niveau
métropolitain'®*. La capitale rassemble tous les désavantages spatiaux qui caractérisent les villes de la périphérie
européenne : un espace non planifié, une insuffisance d’infrastructures et une dégradation du bati'”’. Le renver-
sement de cette situation semble étre une tache herculéenne vu que les nombreuses tentatives de révision du

Schéma Directeur de la capitale, datant de 1985, n’ont pas été fructueuses.

Une concentration considérable d’enjeux d’aménagement du centre histo-
rique d’Athenes

D’aprés la réforme administrative par la loi Kallikratis, la municipalité d’Athénes — territoire de 38,9 Km® avec
789 166 habitants — appartient a la section centrale d’Athénes (Kevipixog Touéas ABnvav) qui, a son tour, fait
partie du bassin d’Attiki avec un territoire de 412 km? et 3 361 806 habitants. Sept arrondissements forment la
municipalité athénienne, chacun ayant le droit de faire des propositions sur I’aménagement et 1’organisation des
transports au sein de ses limites administratives. Chaque arrondissement se divise en deux niveaux
d’organisation spatiale qui ont pour but un meilleur ciblage des interventions publiques : les quartiers [synoi-
kies] et les voisinages [geitonies]'*. Les limites administratives de la municipalité d’Athénes représentent en

grande partie ce que nous appelons aujourd’hui le centre d’Athénes.

L’évolution urbaine du centre peut étre divisée en quatre périodes historiques distinctes grace a des événements
phares qui ont permis de déterminer le passage d’une période a I’autre. Premiérement, I’immigration a Athénes,
suite a la catastrophe de Smyrne en 1922, de plusieurs centaines de milliers de Grecs vivant en Asie Mineure. Le

besoin de loger cette nouvelle population fut une tache trés lourde pour la ville ; la population ayant doublé

"% En comptant les limites administratives imposées par le Secrétariat régional d’Attiki et sans inclure les iles du golfe Saronique. Cf.
ABAEAIAH, K., 2000 « Ot dod0y1kég enektdoelg Tov 16100 g Abnvag », In ®. Maiovtog (eds.), Korvwvikés kar Owovouixog Athag tne
Elédag, t.1, ABva, Bohog : EKKE, ITavemotpuio ®escoriog, pp. 30-31

"% Selon des chiffres de ’année 1995 publiés par 1’autorité statistique hellénique EAXTAT. Pour plus d’informations cf. le site officiel
http://www.statistics.gr/portal/page/portal/ ESYE

! Pour plus d’informations sur I’étalement urbain d’Athénes cf. AVDELIDI K., « L’expansion spatiale d’Athénes », Dans M. Sivignon
(dir.), Atlas de la Gréce, Paris : La Documentation Frangaise, 2003, pp. 128-129

12 BERIATOS, E., GOSPONDINI, A., « Glocalising urban landscapes: Athens and the 2004 Olympics », Cities, vol. 21, no. 3, 2004, pp.
187-202

' COCCOSSIS, H., DEFFNER, A., ECONOMOU, D., « Urban/regional cooperation in Greece: Athens, a capital city under the shadow of
the state », In 43rd European Congress of the Regional Science Association, Jyvaskyla, Finland, 27-30 August 2003

"% La planification spatiale et urbaine du déme d’Athénes est sujette aux directions et aux mesures introduites dans le Schéma Directeur
Stratégique d’Athénes approuvé en 1985 par la loi 1515/85 (®.E.K 18A/1985 et ses modifications : loi 1955/1991, loi 212052/92, loi
2730/1999, loi 3481/2006). La division administrative de la municipalité d’Athénes en arrondissements est décrite dans le Plan d’ensemble
d’urbanisme d’Athénes (©.E.K 80A/04-02-1988, avec ses modifications publi¢es dans le Journal officiel : ®.E.K 434A /11-07-1991 (zone
d’Elaionas), ®.E.K 538A/27-05-1996 (Musée de I’ Acropole), ®.E.K 730A/16-08-2004 (Goudi) ®.E.K 1063A/16-11-2004 (rue Piréos)
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puisqu’elle est passée de 453 000 habitants en 1921 a 802 000 en 1927. Deuxiémement, la croissance écono-
mique et urbaine explosive et non réglementée des années 1950, 1960 et 1970, en raison d’une immigration
rurale intense. Contrairement aux grandes villes américaines et anglaises, le centre athénien fut toujours habité
par des couches moyennes et supérieures. Mais, cette tendance s’inverse au milieu des années 70 a cause d’une
densification incontrolée de I’habitat, de la pollution atmosphérique et des congestions quotidiennes dans la
voirie dans le centre. Ainsi, les classes les plus aisées s’installent dans les banlieues résidentielles du nord et du
sud. La quatriéme période débute dans les années 90 et se caractérise par la modification radicale de la stratifica-
tion sociale du centre issue d’une nouvelle vague migratoire venue des pays d’Afrique et d’Asie. L’absence
d’une politique d’habitat social et d’une stratégie d’insertion des immigrants ont transformé certains ilots du
centre — autour de la place Omonoia et de la rue Pireos — en un dépaot d’ames déconnecté du paysage et des fonc-

tions du reste de la ville'”.

Suite aux Jeux olympiques de 2004, le centre d’Athénes devait attirer de nouveau 1’intérét du pouvoir central.
Les investissements en hébergements touristiques et la commercialisation du patrimoine ont révélé la volonté de
I’Etat d’investir par rapport a I’image historique du centre. Or, ce dernier reste jusqu’a trés récemment en marge
des débats européens relatifs a I’aménagement des espaces publics et a la promotion de moyens doux de dépla-
cement'”. Le manque de concertation et d’ouverture du dialogue en dehors des frontiéres nationales ont empéché
I’exportation des actions menées au cours des derniéres trente années qui ciblent I’espace public et la pratique de
la marche a pied. Toutefois, ces actions font du centre d’Athénes un terrain de recherche intéressant qui mérite
un approfondissement. Les espaces publics centraux se caractérisent par une continuité historique remarquable ;
dans les mémes rues que les philosophes avaient foulées autrefois, les Athéniens marchent encore aujourd’hui.
Les constructions modernes et I’extension de ’asphalte ont changé la topographie ancienne qui reste cependant
assez repérable sous la forme de petites clairiéres amalgamées dans le tissu autour du noyau historique. La
proximité dans I’espace de paysages différents et de classes sociales différentes est, comme nous allons le voir,
une caractéristique endogene du centre athénien qui représente a la fois la réalité la plus instable et la plus stable

de la ville"’ .

La définition du centre urbain proposée par Manuel Castells décrit en grande partie la réalité du centre athénien
jusque dans les années 80 : un espace avec des limites repérables condensant des activités administratives, éco-
nomiques et culturelles'®. Ce que nous appelons centre historique fait partie de cette zone centrale et est délimi-
té, depuis 1979, par un périmétre administratif (Carte 3). Il s’agit d’une surface entourée par la colline du Lyca-
bette dans le Nord-Est et par celles de I’ Acropole et de Philopappos dans le Sud, qui comportent la majorité des
espaces archéologiques, des ministéres, des banques, des pdles d’attraction touristique et culturelle. Le périmétre
du centre historique représente dans sa plus grande partie I’étendue du premier Plan de la Ville voté en 1834. Ce
centre historique — dont 1’urbanisation se développe progressivement au nord de la colline de 1’ Acropole — con-
serve la géométrie treés puissante du premier Plan de la Ville : un triangle formé par trois places majeures et trois

axes d’importance fonctionnelle et symbolique. Toutefois, cette identité morphologique uniforme contient des

'% MALOUTAS, Th., « Segregation, social polarization and immigration in Athens during the 1990s: theoretical expectations and contextual
difference », International Journal of Urban and Regional Research, vol. 31, no. 4, 2007, pp. 733-758

1% 11 existe en effet peu d’études en Gréce examinant la relation entre rénovation des espaces publics et promotion des modes doux et celles-
ci datent surtout d’apres 2000. Cf. a titre indicatif VLASTOS, Th., THORSON, O., « Walking as a pillar in the sustainable mobility plan-
ning », In 1 1th International Conference Walk21, Hague, The Netherlands, 17-19 novembre 2010

197 MANTOYBAAOY, M., ZKOYDOI'AOY, M., [TAAIOY, X., « To 1ot0p1kod kévipo g Abnvog », Greekscapes,
(http://www.greekscapes.gr/index.php/2010-01-21-16-47-29/landscapescat/34-attica/1 10-athens-centre.html.)

198 CASTELLS, M., La question urbaine, Paris : F. Maspero, 1972 et notamment p. 280-294
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espaces bien distincts entre eux. Le centre historique actuel est formé par des centralités ayant des fonctions
différentes : le centre touristique, administratif, de pouvoir, de vie nocturne et commerciale (Carte 4). Cette sub-

. . . ORI . s pops : 199
division ne concerne pas autant les limites physiques que les réalités vécues par différents groupes sociaux

| et
s’inscrit ainsi parfaitement dans la pensée grecque classique, selon laquelle la centralité n’est pas un concept
quantitatif mais qualitatif®” dans son application spatiale. Le centre historique d’aujourd’hui, méme avec des
zones hétérogenes, conserve la différentiation — formée au cours de I’histoire — entre des zones aisées du pouvoir
a I’est et des zones populaires a 1’ouest. Il ressemble enfin a une ville fortifiée comme le décrit I’écrivain Vassilis
Vasilikos®®' dans les années 80 ; il s’agit d’un centre de pouvoir clairement défini dans 1’espace et au niveau des

pratiques quotidiennes : Les premiers murs ne sont fermés a personne, des gens entrent et sortent par les portes

toute la journée, mais sous cette apparence superficielle les murailles sont complétement fermées.

Carte 3 : Le perimeétre administratif désignant le centre historique d’Athénes, les principales lignes et stations de transports en commun, les
principales piétonnisations en rapport avec les différents quartiers du centre historique (Source : carte réalisée par I’auteur sur un fond de
carte numérique retiré aux Archives de la Direction du Plan de la Ville de la municipalité d’Athénes)

% OOTIAAHE, M. T, « I8c0ypagikii eucovo, tov ABnvav », Teyvid Xpovikd, tevy. 1, 1966, pp. 122-131
2% LAGOPOULOS, A., 4 history of the greek city, Oxford : Archaeopress, 2009 et notamment pp. 191-200
2" BAYIAIKOZ, B., Extéc twv terycv, ABva : Ampikog, 1981
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Carte 4 : Les différents centres des fonctions au sein du centre historique (Source : carte réalisée par I’auteur sur un fond de carte numérique
retiré aux Archives de la Direction du Plan de la Ville de la municipalité d’Atheénes)

Pourquoi étudier la marche dans les espaces publics du centre historique
athénien ?

Parler de la marche dans un centre dont le nom fut 1ié aux bouchons, au néfos dévastateur des années 80, au
stationnement illégal et a la faiblesse économique de I’administration locale, semble un choix étrange. La
marche est une pratique trés négligée dans les statistiques officielles des déplacements dans la capitale® et trés
peu de recherches ’analysent en la situant dans le contexte du centre historique. Par ailleurs, ce dernier présente
des caractéristiques qui attirent la marche : une surface assez restreinte et facilement arpentée a pied’”, une archi-
tecture hétérogéne et une grande variété de commerces situés aux rez-de-chaussée des batiments. Or, la faible
propagation de la marche est due aux politiques qui privilégiaient historiquement la voiture ainsi qu’a

I’importante dégradation de 1’espace public entre les années 1920 et 1970.

Au début du XX° siécle, nombreuses sont les études qui préconisaient I’aménagement de boulevards de prome-
nade et I’augmentation de la surface des espaces publics’. Toutefois, le pouvoir central s’est vite aligné aux
tendances internationales en s’intéressant plus particuliérement a 1’extension des axes routiers. La transformation
de places historiques en giratoires et le percement de nouveaux axes a deux pas de I’Acropole, bouleversent
’organisation traditionnelle des espaces publics athéniens. La priorité de la voiture, soutenue par une partie de la
communauté scientifique, d’un c6té, et le paysage construit, d’un autre, éduquent petit a petit 1’opinion pu-

blique : I’espace pour marcher est celui qui reste apres la construction du bati et ’assurance du confort pour la

22 pAPAIOANNOU, P., BASBAS, S., KONSTANTINIDOU, C., Pedestrian quality needs action 358 - National Report of Greece, Thessa-
loniki, 2007

2% Le centre d’Athénes présente une trame urbaine assez dense. Cf. Annexe 4

2 MEAAMIIIANAKH, E., Or mlazsiec ¢ ABjvag : 1834-1945 : diadiacia daubppasng, lerrovpyia, moleodouixi onuosia, SIGAKTOPIKH
Swatppn, E6viko Metoopio ITodvteyveio, Zyoin Apyitektovev, Topéag IToleodopiog kot Xmpotasiog, 2006
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voiture. Les services techniques publics athéniens sont équipés d’ingénieurs ou de techniciens ayant trés peu
d’expérience en matiére de psychologie et de design de I’espace public. La conception de ce dernier se trouve
sous I’entiére responsabilité de technocrates dont les méthodes sont davantage fondées sur des principes de fonc-

tionnalité, de bon dimensionnement et de servitude et moins sur des principes de psychologie et d’esthétique.

Aprés avoir passé trente ans a se demander comment servir les quatre roues, les autorités commencent, dans les
années 70, a se soucier de comment sauver la ville elle-méme. Les concepts de patrimonialisation et de protec-

tion de I’environnement sont déja répandus en Europe®

. La volonté d’investir dans I’aménagement de 1’espace
public apparait dans les agendas politiques athéniens surtout aprés la chute de la junte et la restauration de la
derniére période démocratique dans le pays en 1974 et jusqu’a nos jours. Suite a la délimitation du centre histo-
rique en 1979, les autorités se tournent vers la conservation du caractére historique de la ville et la promotion de
la qualité de vie de ses habitants. Parlant de qualité de vie, les fonctionnaires et les intellectuels, examinent un
large corpus de thématiques qui couvre la conservation architecturale, I’efficacité des transports en commun,
I’équité sociale et le plaisir de vivre et de se déplacer dans la ville. Ainsi, au début des années 70, une nouvelle
ére de politiques a commencé a envisager I’amélioration de ’image générale de la ville. Le concept de piétonni-
sation sera le pilier de ce pari des pouvoirs central et local. Les premiéres mises en ceuvre débutent par la recon-
version de rues commerciales importantes en voies piétonnes malgré le scepticisme des commergants. Cette
transformation s’est basée sur deux objectifs : tout d’abord, il fallait animer et stimuler économiquement 1’espace
public en plein cceur de la ville et, deuxiémement, la piétonnisation était le moyen le plus économique pour ac-
quérir de nouveaux espaces publics sans recourir a I’expropriation. Pour cette raison, la piétonnisation fut I’outil
de prédilection des autorités pour compenser la densité croissante du tissu bati et pour satisfaire de maniére di-

recte et visible I’opinion publique.

En effet, la premiére génération de rues piétonnes des années 70 et 80, a provoqué un changement considérable
du paysage quotidien des Athéniens. Ces derniers pergoivent, dans de nombreux quartiers, un environnement
qualitativement transformé dés qu’ils sortent de leur maison. Pendant ces années, de jeunes architectes, occupant
pour la premiére fois dans I’histoire des postes importants dans le secteur public, introduisent un regard frais
dans la conception urbanistique et insistent sur les dimensions sensibles de I’espace public. Les acteurs princi-
paux des politiques tracées pendant cette période sont : les services techniques de la municipalité et certaines
directions s’occupant de ’'urbanisme au sein du ministére des Travaux publics. Trés souvent, leurs démarches ne
sont pas coordonnées et chacun agit selon des échelles et des objectifs différents. La municipalité lutte pour
répondre aux demandes locales et pour assurer un minimum d’espaces libres a c6té des écoles et des places de
quartiers. Le ministére vise la promotion de projets a grande échelle tout en essayant d’établir quelques normes
pour leur phase opérationnelle. Ainsi, entre 1970 et la fin des années 80, de nombreuses rues sont pavées et plan-
tées de citronniers et d’orangers révélant la volonté de la Ville de renverser I’image des quartiers centraux béto-
nisés. Dans bien des cas, il s’agit d’interventions spontanées menées par des équipes opérationnelles municipales
responsables des travaux sur la voirie. Les travaux qui s’effectuent dans de brefs délais et qui sont incités pour
des raisons de clientélisme n’ont pas I’approbation officielle du conseil de la Ville. Le ministére, de son coté,
prend en charge des projets de référence sur des parvis d’églises byzantines, dans des rues de commerces de luxe
ou a Plaka, le quartier le plus ancien de la ville qui se transforme en une zone piétonne étendue et qui deviendra

un modéle pour les projets qui suivront.

205 Cf. aussi Annexe 5 pour un tableau indiquant les dates de premiers projets de piétonnisation dans plusieres villes en Europe
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A partir des années 90, le paysage du centre d’Athénes change radicalement. De nouvelles activités et des lieux
de récréation commencent a inonder les rues, des cafés, des fagadika, des espaces de concerts et d’expositions
fleurissent dans des quartiers autrefois délabrés. L’amélioration du réseau des transports en commun et la prépa-
ration des Jeux olympiques sont considérés, a 1’époque, comme des occasions pour la mise en place d’une stra-
tégie globale de réforme des espaces publics. En 1996, les ministéres de la Culture et des Travaux publics et de
I’Environnement créent une société anonyme responsable pour la mise en place d’une pléthore de projets
d’aménagement, de piétonnisations autour des sites archéologiques et de promotion de 1’identité historique de la
capitale (E.A.X.A.). La majorité des investissements sont placés dans des projets vitrines. Athénes est en concur-
rence avec d’autres capitales olympiques et le gouvernement essaye de réinventer I’image attractive du centre-

ville en visant une augmentation significative du tourisme urbain*

. En effet, pendant les derniéres dix années,
des masses de piétons déferlent des nouvelles stations du métro, se proménent dans les sentiers des sites archéo-

logiques, achétent et se divertissent dans les ruelles bruyantes du triangle historique.

L’espace public devient ainsi la cible des politiques urbaines qui essayent de faire face aux bouleversements
économiques et politiques qui menacent la prospérité du centre athénien. La diffusion de la marche récréative
coincide avec les tendances de spécialisation du centre historique autour des activités de loisir, de divertissement
et de culture et nourrit le débat sur la promotion des moyens doux dans la capitale. Aprés 2004, et malgré la crise
économique qui s’accentue, des mégaprojets d’aménagement sont annoncés. Ils sont soutenus tant par le gouver-
nement que par une grande partie de la Presse qui pensent qu’en agissant activement sur I’image des lieux pu-
blics du centre, on peut endiguer la dégradation de ce dernier. Or, comme Thomas Maloutas le souligne : Les
intéréts sociaux contradictoires qui synthétisent [’ensemble du probleme, montrent que la solution ne peut

7. Les autorités espérent qu’a travers une transformation spectaculaire de cer-

qu’étre en dernier lieu, politique
tains espaces publics, le climat généralisé de découragement et d’insécurité sera renversé. Des images avec des
familles souriantes qui se promeénent, des avenues vertes ou des enfants jouant autour des lignes du tram

s’affichent sur des pamphlets ou des rapports comme un nouvel idéal recherché pour le centre-ville.

Parallélement, des associations d’habitants luttent, surtout aprés 2000, pour assurer un acces libre aux espaces
publics ainsi que leur multiplication dans la ville. La privatisation des parvis, le cloisonnement des parcs en
prétextant la protection des monuments et la diffusion d’une esthétique paysagére internationale, sont au centre
d’une critique virulente de la part d’une partie de la société face aux tendances de commercialisation des lieux

publics du centre.

Six hypoth¢ses comme point de départ

1. Si les discussions au sujet des aménagements en faveur du piéton prosperent, le dialogue a propos de la
marche en soi est moindre. Les bienfaits de cette derniére comme pratique quotidienne et son role social

sont loin d’étre intégrés dans la conscience collective athénienne. Il y a en fait deux aspects obscurs au-

2% ASPROGERAKAS, E., « City competition and urban marketing: the case of tourism industry in Athens », Tourismos : an International
Multidisciplinary Refereed Journal of Tourism , vol. 2, no. 1,2007, pp. 89-114

2" MAAOYTAZ, ©., « H vropaduion tov kévipov g ABMvag kat ot emthoyés Katolkiog amd to VynAd Kol pecoio otpdpata », In ©.
Moahovtag, I'. Kavdving, M. ITétpov kot N. Zovhdtng (eds.), To kévipo s Abivas ws molitiko diaxifevua, AOMva : EKKE, Xapokoneio
TTavemoto, 2013, pp. 29-51
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tour de la question de la marche que la plupart des études officielles semblent éviter. Le premier porte sur
les caractéristiques inhérentes a la marche qui la distinguent des autres moyens de transport. Le deuxiéme
concerne les implications sociales que chaque aménagement des espaces réservés a un usage pédestre in-
tense suscite. La particularité de la marche ne peut étre analysée au-dela des endroits ou cette derniére
s’effectue, et ’ambiance des lieux ne peut étre examinée au-dela des multiples facettes de la marche.

La marche est a la fois planifiée et spontanée. Nous marchons sur des trottoirs, nous nous arrétons aux
feux rouges et nous nous orientons grace a un maillage concret, mais notre trajet bénéficie en méme
temps d’une plus grande adaptabilité qu’offre la technique de la marche en soi. L’empreinte de notre par-
cours dans la ville est un élément causal, défini par ’analyse de I’action de marcher : ses étapes, ses rai-
sons, ses maniéres et ses temps. Toutefois, la marche nécessite, hormis un support physique, des objectifs,
des motivations, des décisions et des personnes dont les personnalités différentes colorent chaque fois
I’allure de la marche. Celle-ci s’effectue grace aux choses visibles et invisibles.

Dans le cas d’Atheénes, le role que la marche a dans la vie des espaces publics connait un virage flagrant a
partir des années 70. Alors qu’elle n’influence qu’a posteriori des aménagements visant I’embellissement
des espaces publics ou I’organisation des flux viaires, aprés 1970 elle devient la raison principale de la
transformation des espaces publics dans le centre d’Athénes. De la méme maniére, progressivement le
concept de piétonnisation se transforme en une réponse a des problémes locaux et en un outil hégémo-
nique de redéfinition du caractére du centre historique (Figure 1).

Malgré la multiplication des projets en faveur de la marche il existe une absence manifeste de communi-
cation entre les autorités publiques et les habitants. Ce manque de dialogue se refléte aussi dans la ma-
niére dont certains aménagements sont accueillis par les locaux. Deux forces différentes agissent sur les
espaces publics centraux, chacune utilisant la marche comme moyen pour atteindre leurs propres objec-
tifs. Pour I’Etat, la création d’un environnement favorable pour cette activité est principalement liée aux
ambitions de créer une image touristique et récréative du centre. Pour les habitants, la marche constitue
une pratique familiére quotidienne — pas toujours intentionnée — guidée en tout cas par des obstacles et
des plaisirs. Cette discontinuité de points de vue se refléte dans la maniére conflictuelle dont certains
lieux aménagés fonctionnent. Non seulement les attentes des habitants ne sont pas prises en compte par
les choix officiels, mais aussi les particularités a I’échelle locale ne sont pas suffisamment mises en avant
dans la conception et la mise en place des politiques centrales.

Une nouvelle répartition spatiale de la marche apparait dans le centre historique athénien ; a des endroits
ou la marche fleurissait historiquement, s’en ajoutent aujourd’hui de nouveaux. Il ne s’agit pas de lieux de
passage, c’est-a-dire d’espaces intégrés dans les trajets quotidiens des habitants, mais de destination qui,
grace a leur symbolisme ou leur aménagement exemplaire, deviennent progressivement des espaces cé-
Iébres et trés fréquentés. La promenade, 1’achat et le loisir émergent a 1’avant-scéne comme des pratiques
quotidiennes urbaines que les actions publiques favoriseront sans conteste. La promotion d’une ambiance
idyllique de balade est lancée en tant que nouveau produit touristique de la capitale.

L’intervention étatique promouvant la marche, favorise certaines zones et en néglige d’autres. Le centre
historique révele deux paysages contradictoires : d’une part, il y a des zones trés touristiques offrant un
cadre soigné avec des promenades attrayantes, des signalisations efficaces et une animation pendant toute
la journée ; d’autre part, en marge de toute préoccupation privée ou publique, certaines rues et places sont
frappées par la détérioration continue du bati, la crise du commerce local, les conflits et la division des

groupes sociaux, ainsi que la désertification pendant la nuit. Entre les deux extrémes se trouvent certains
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espaces qui, sans avoir rien de trés particulier, sont intégrés avec succes dans la vie quotidienne piétonne

du centre en profitant d’une grande mixité d’usages et d’usagers.

Figure 1 : Le positionnement chronologique du tournant effectu¢ aprés les années 80, au sein des politiques de la planification a Athénes
(Source : figure réalisée par I’auteur en se basant sur des informations issues de I’entretien avec Elli Papakonstantinou de la Direction du
Plan de la Ville de la municipalité d’Athénes)

Les hypothéses ci-dessus soulévent un certain nombre de questions : Comment la marche quotidienne fut-elle
influencée par 1’évolution du paysage et de la fonction des espaces publics au sein du centre historique athé-
nien ? Quelles sont les raisons du tournant effectué au cours des années 70 au niveau de ’aménagement des
espaces publics ? Quelles furent les procédures selon lesquelles I’environnement de la marche a drastiquement
changé apres 1970 ? En admettant la tendance a I’homogénéisation des espaces centraux autour de la marche
récréative et touristique, existera-t-il des moyens pour que la marche devienne un levier permettant le renverse-
ment de cette tendance ? Comment 1’analyse des nombreuses facettes de la marche pourrait-elle nous fournir des
outils a la compréhension du caractére des espaces publics athéniens pour pouvoir aménager des lieux publics

réellement significatifs pour les piétons ?

De quelle fagon la marche lie-t-elle a son environnement ? Quelles sont les raisons de 1’essor en Europe du con-
cept de piétonnisation et comment celui-ci s’est-il développé dans le cadre particulier athénien ? En quoi la
marche pourrait-elle étre une pratique déterminante pour I’avenir des espaces publics ? Comment le caractére
historique de ces derniers pourrait-t-il enrichir la pratique de la marche en lui accordant un rdle pertinent dans le

contexte actuel ?
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C’est I’objet de cette thése d’examiner comment I’aménagement contemporain peut éventuellement se nourrir
d’une approche anthropocentrique qui cherche dans la pluralité de la marche des outils nécessaires pour un res-

saisissement éthique des espaces publics.

Plus précisément, notre thése — en examinant le cas du centre historique d’Athénes — vise & comprendre : premié-
rement, le role de la marche dans I’évolution historique des lieux ; deuxiémement, les conditions sous lesquelles
ce role a changé drastiquement aprés les années 70 ; troisiémement, les impacts des stratégies tracées sur la
transformation des lieux ; et, quatriémement, la contribution des pratiques piétonnes dans la redéfinition du pay-
sage qui est en train de se former actuellement. A cet égard, un intérét tout particulier est porté a la relation des
habitants avec les lieux publics. A travers cette relation, la marche pourrait-elle devenir fubricante d’espaces

collectifs et nourrisseuse de citoyenneté ? (Figure 2)

Figure 2 : Schéma résumant le raisonnement principal de la thése et les notions qui sont particuliérement mises en avant (Source : figure
réalisée par I’auteur)

Approche méthodologique

Afin de répondre aux questions posées, différents cadrages du sujet initial — la marche — ont été faits.

1. D’abord, nous I’examinons dans son évolutivité, c’est-a-dire en analysant sa liaison intrinséque avec le
changement des contextes dans le temps. Ensuite, nous 1’étudions a travers un regard universel et partiel.
Finalement, nous ’abordons dans sa spatialité : comprendre dans quelle mesure 1’environnement est né-
cessaire pour que 1’action de la marche ait lieu. Cependant, il n’est pas possible d’en parler sans la situer
dans un cadre physique car la lisibilité du terrain, I’encombrement ou I’accessibilité, les perspectives et le
choix d’un emplacement pour des projets urbains synthétisent, certes, les qualités mesurables, mais sur-

tout vécues de I’espace public.
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2. La recherche adopte un double regard : top down et bottom up. Analyser la fagon dont les acteurs congoi-
vent les espaces-piétons et examiner la marche par le bas — a partir de ses pratiques et ses expériences —
révele des interrelations et des dissonances entre concepteurs et habitants qui méritent d’étre approfon-
dies. L’étude approche les espaces publics en tant que trois entités : des espaces aménagés pour accueillir
la marche, des espaces pratiqués par une marche journaliére et des espaces vécus au cours des itinéraires

quotidiens des habitants.

3. Trois dimensions d’approche du couple marche-ville indiquent la structure de cette thése. La premiére est
théorique : elle concerne 1’éclaircissement des différentes facettes du sujet de la marche dans la bibliogra-
phie existante. La deuxiéme est historique : il s’agit d’un regard rétrospectif : Il faut envisager [’évolution
des faits, remonter dans le passé, c’est-a-dire recourir a I’ histoire [...] cette notion d’dge, d’évolution est
indispensable. Sans elle, la raison de ce qui existe nous échapperait souvent [...] comment expliquer
Londres, Rome, sans connaitre leur passé ?*** L’examen de celui-ci était considéré comme une démarche
indispensable avant de parler du caractére contemporain des lieux publics du centre d’Athénes dont la
morphologie est le résultat d’un palimpseste déterminant 1’expérience offerte au piéton ; or, celle-ci se
tisse aussi autour des pratiques des autres piétons, des souvenirs personnels, de I’imaginaire collectif. La
troisiéme dimension est empirique : elle se base sur I’examen de la marche in situ a partir de son contact
en temps réel avec I’espace parcouru.

4. La marche est finalement approchée a travers quatre aspects : le premier examine son role au fil de
I’histoire des lieux ; le deuxiéme analyse son role au sein des procédures de conception des lieux publics ;
le troisiéme étudie son réle en tant que pratique dans un temps et un lieu donné ; et, enfin, le quatriéme

s’intéresse a son role dans 1’expérience d’ensemble de la ville vécue par ’habitant qui I’arpente.

Vu les nombreuses dimensions de la marche (Figure 3), notre recherche n’a pas pu éviter de se situer au carre-
four de différentes disciplines s’occupant de la relation entre 1’humain et son environnement. Les premiers a
accorder une attention particuliére aux interactions entre les étres humains et le cadre urbain furent les socio-
logues de 1’Ecole de Chicago. Leurs méthodes d’observation des phénoménes de délinquance ont été a 1’origine
d’un tournant dans le domaine des sciences humaines, permettant une meilleure compréhension des comporte-
ments et des milieux sociaux de I’homme dans le cadre physique : en créant la ville, ['homme s est recréé lui-

4 209
meme .

2% DEMANGEON, A., Problémes de géographie humaine, Paris : Armand Collin, 1952 [1942] et notamment pp. 33-34
* PARK, R. E., « La ville comme laboratoire social », Dans Y. Grafmeyer, 1. Joseph (dir.), L ’école de Chicago : naissance de [’écologie
urbaine, Paris : Flammarion, 2004, pp. 167-184 et notamment p. 163
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Figure 3 : Schéma indicatif (non exhaustif) des thématiques qui pourront étre développées a partir du sujet initial de la marche a pied
(Source : figure réalisée par 1’auteur)
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Le besoin de restructurer le tissu et I’économie des villes en Europe aprés la Deuxiéme Guerre mondiale a obligé
les géographes et les urbanistes a se reporter aux analyses quantitatives afin d’affronter des problémes urbains a
grande échelle. La période fut caractérisée par une hypertrophie des questions relatives a la fonction et au tan-
gible des cadres urbains et par une atténuation des questions sur les sentiments et les relations des populations

210

avec ’environnement™ . La phrase du géographe David Livingston, prononcée dans les années 60, statistics

don’t bleed”"!, introduira le besoin d’un enrichissement des objectifs et des méthodes utilisées en géographie'
sur ’humain. A partir des années 70, les sciences humaines tournent leur intérét vers I’individu, ses opinions, ses
choix, ses sentiments. Comme Bernard Levy le fait remarquer : L individu, pas en tant que notion négative, mais
dans sa richesse, son originalité et avec son caractére irremplagable de la personne et de son lien avec
I’autre’”. Une vision clairement anthropocentrique®'® fait revivre des branches existantes mais atrophiées
jusqu’a nos jours de la géographie, comme les branches culturelle et historique*””. La géographie humaniste,
¢largira le champ des approches purement naturalistes, matérialistes et positivistes en proposant un regard her-

216

méneutique face a I’expérience de I’habitant™ . L’homme est placé dans le monde ou il vit et les liaisons qu’il

. « g Py . 217 . . > .
tisse avec ce monde sont examinées de maniére emphatique”™ ' : Ce qui passe pour le plus vrai dans [’'univers, ce

. . . . s 218
n’est pas toujours le cadre de la vie sociale mais les hommes eux-mémes” .

La marche — en fonction des attitudes, des comportements, des croyances, des symbolismes, de la volonté, du

contexte historique — est un phénomeéne propre a I’humain®"

(Figure 4) et dans ce cens elle se trouvera, en tant
qu’objet de recherche, a la croisée de la géographie humaine™™, culturelle et urbaine, voire méme de la psycho-
logie dont les architectes et les urbanistes sont particuliérement inspirés ces derniéres années™' (Figure 5). Une
dépendance psychologique et pas seulement sensible a notre entourage physique et social, dirige nos pas dans
certains espaces”””. Il ne suffit pas alors que le piéton soit debout pour marcher, il lui faut une panoplie de sa-
voirs et de décisions issus de ses vécus, ses pensées, ses perceptions, ses émotions. La géographie phénoménolo-
gique, une branche de la géographie apparue dans les années 70, cherche a comprendre les relations affectives

entre les femmes, les hommes et les lieux. L’étre humain est le point absolu de référence de cette branche qui,

tout en étant complémentaire des autres approches, mettra I’accent sur I’existence des réalités autres que celles

20 L AUWE, C. D., Des hommes et des villes, Paris : Payot, 1963. Lawue notait qu’une véritable planification doit consister a orienter les
études techniques en fonction des besoins et des aspirations — méthodiquement analysés — des hommes

2" PINCHEMEL, P., « L’aventure géographique de la terre », Dans A. Bailly, R. Ferreas, D. Pumain (dir.), Encyclopédie de géographie,
Paris : Economica, 1995, pp. 3-22

?12 Cette critique concernait surtout I’approche quantitative de la nouvelle géographie qui, basée sur la révolution informatique, succédera a
la géographie classique et connaitra un essor considérable principalement a partir des années 60. Cf. SANGUIN, A.-L., « La géographie
humaniste ou 1’approche phénoménologique des lieux, des paysages et des espaces », Annales de Géographie, vol. 90, no. 501, 1981, pp.
560-587. La nouvelle géographie succédera a la géographie radicale née aux Etats-Unis et imprégnée par 1’idéologie marxiste dont la pre-
miére préoccupation est de répondre aux problémes des sociétés, gérant des concepts de justice et de pouvoir.

% LEVY, B., « Géographie culturelle, géographie humaniste et littérature. Position épistémologique et méthodologique », Géographie et
Cultures, no. 21, 1997, pp. 27-44 et notamment p. 28

?'* Une approche qui s’exprime surtout dans les travaux de Yi-Fu Tuan, Edward Relf et Anne Buttimer

5 CLAVAL, P., « Histoire de la géographie », Dans Les concepts de la géographie humaine, Paris : Masson, 1984, pp. 23-32

1 ENTRIKIN, N. J., « Lieu », Dans A. Bailly, M. Lussault et J. Lévy (dir.), Dictionnaire de la géographie et de ’espace des sociétés,
Paris : Belin, 2003

2" DOUGLAS, C., POCOCK, D., « La géographie humaniste », Dans A. Bailly (dir.), Les concepts de la géographie humaine, Paris : Mas-
son, 1984, pp. 165-171

28 CLAVAL, P., « Histoire de la géographie », op.cit.

? LEVY, B., « Géographie culturelle, géographie humaniste et littérature. Position épistémologique et méthodologique », op.cit., et notam-
ment p. 29

20 CLAVAL, P., « La géographie et la perception de I’espace », Espace Géographique, vol. 3, no. 3, 1974, pp. 179-187

2! SOMMER, R., Milieux et modes de vie. A propos des relations entre environnement et comportement, (trad.) S. El Sayegh, Paris : Infolio,
2003

22 MEHRABIAN, A., Public places and private spaces: the psychology of work, play, and living environments, New York : Basic books,
1976
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223

prouvées par des lois scientifiques en cherchant au-dela des faits™. Quand Anne Buttimer suggére : To bring

224
d

our ways of knowing into closer harmony with our ways of being in the world”™", elle montre que ce nouveau

deéfi exige une ouverture des horizons et une humble coopération entre les disciplines. La méthode phénoméno-
logique, comme le fait remarquer son fondateur David Seamon, approche les données as they are given afresh’>.
1l s’agit de laisser les sujets d’observation se manifester directement™® et de révéler des détails qui auraient au-
trement échappé au chercheur. Pourtant, les méthodes de la phénoménologie sont inspirées par des travaux
d’ethnographie®’. En effet, la phénoménologie approche 1’environnement comme un ensemble subjectif**® et
dans ce sens le piéton, proclame Francis Ribey, est un parfait exemple de phénoménologie. 11 est ainsi difficile

de trouver un point de vue théorique qui expliquerait suffisamment in vitro les relations entre piéton et environ-

nement ; ces derniéres doivent étre examinées chaque fois in situ.

En parlant du terrain, celui-ci occupe une place trés importante dans 1’argumentation de cette étude. Tim Cre-
swell souligne que toute mobilité humaine est principalement une expérience incorporée liée a un lieu : Mobile
people are never simply people they are dancers and pedestrians drivers and athletes and refugeees and citizens,
tourists or business people men and women™". Le géographe Edward Relph distingue le terme lieu (place) de
celui d’espace (space) ou de paysage (landscape). Contrairement au paysage qui existe de toute facon, le lieu
n’existe que dans une expérience donnée de 1’homme™' : Place is one the thickiest words in the english lan-

2 Les lieux ne sont jamais

guage a suitcase so overfilled one can never shut the lid dira Dolores Hayden
neutres, ils sont parfois des barrieres, parfois des raisons incitant la formation des communautés, souligne
Relph®>®. Créer et maintenir des lieux significatifs pour les femmes et les hommes (significants places) est ainsi
un enjeu majeur. Chaque décision et chaque comportement dans un certain lieu est imprégné par la signification
qu’on lui donne. A partir du moment ol nous agissons dans notre environnement, notre capacité mentale com-
mence a se développer. Les lieux, ces paysages culturels qui fusionnent avec les paysages physiques, deviennent

ainsi les points de référence indispensables pour I’homme, note Miles Richardson™*

. Selon lui, les significations
des lieux sont le plus souvent construites collectivement. En marchant sur le parvis de I’Hotel de Ville, nous
présupposons inconsciemment quel comportement est adéquat ou non pour ce lieu spécifique ; ainsi, les faits
physiques éventuels guident notre action souvent dans un deuxiéme temps, c’est-a-dire aprés avoir choisi notre

comportement dans un répertoire de comportements appropriés pour ce type de lieu.

Partant de ce constat, les espaces publics que nous examinerons ici nous intéressent surtout en tant qu’espaces
pratiques, signifiants pour les athéniens. Leur dimension juridique ou économique sera placée en marge au profit

de leur dimension physique. Notre regard se penchera sur les hauts lieux du centre historique qui ont une impor-

2 SANGUIN, A -L. « La géographie humaniste ou I’approche phénoménologique des licux, des paysages et des espaces », op.cit.

2 BUTTIMER, A., « Grasping the dynamism of lifeword », Annals of the Association of American Geographers, vol. 66, no. 2, 1976, pp.
277-292 et notamment p. 280

25 SEAMON, D., MUGERAUER, R., « Dwelling, place and environment. An introduction », In Dwelling, place and environment. Towards
a phenomenology of person and world, edited by Seamon D., Mugerauer, R., Dordrecht : Martinus Nijhoff, 1985, pp. 1-12

2 Selon le propos de Martin Heidegger cité dans RELPH, E., « Geographical experiences and being-in-the-world: The phenomenological
origins of geography », In D. Seamon and R. Mugerauer (eds.), Dwelling, place and environment. Towards a phenomenology of person and
world, op.cit., et notamment p. 15

2T MOUSTAKAS, C., Phenomenological research methods, Thousand Oaks California : Sage, 1994

28 BUTTIMER, A., op.cit., et notamment p. 280

 RIBEY, F., « Pas de piéton pas de citoyen : marcher en ville un manifeste de citoyenneté », Revue des sciences sociales de la France de
I’Est, no. 25, 1998, pp. 35-41

30 CRESSWELL, T., On the move, New York : Routledge Taylor and Francis, 2006

! RELPH, E., « Geographical experiences and being-in-the-world: the phenomenological origins of geography », op.cit.

2 HAYDEN, D., The power of place, Cambridge : The M.L.T Press, 1995

23 RELPH, E., Place and placelessness, London : Pion Limited, 1976 et notamment p. 6

4 RICHARDSON, M., « Culture and the urban stage », In J. Altman, A. Rappoport and J.F. Wolhwill (eds.), Human behavior and envi-
ronment, 1980, pp. 209-242 et notamment p. 218
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tance dans le maillage morphologique, dans I’évolution historique du centre et donc dans la mémoire collective.
11 s’agit de lieux qui soit sont treés fréquentés par les piétons au fil des ans, soit ont été intégrés récemment dans

la trame des itinéraires piétonniers célébres des athéniens.

Figure 4 : Schéma résumant I’interrelation des quatre branches principales du sujet de la « marche a pied » au centre de la problématique
principale de cette thése (Source : schéma réalisé par 1’auteur)

Figure 5 : Schéma résumant I’interdépendance des trois natures de la marche a pied : en tant que sujet de recherche, que pratique quotidienne
des humains et enfin, qu’action se déroulant dans un certain espace physique (Source : schéma réalisé par 1’auteur)

Sources secondaires
Une partie des données utilisées dans cette recherche sont issues du travail sur le terrain a Athénes. Il existe peu
d’ouvrages traitant de la période d’aprés la Deuxieme Guerre mondiale traduits en frangais. Les travaux de Guy

Burgel et de I’équipe de jeunes chercheurs grecs a Université de Nanterre, au cours des années 80, sont une ex-
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ception. Parallélement, 1’essor des recherches en sciences humaines en France sur 1’urbanisation d’Athénes a

considérablement diminué aprés les années 807,

Deux types principaux d’informations ont été collectés. Il s’agit d’abord des données imprimées, a savoir des
ouvrages, des rapports ou des cartes recherchées dans les bibliothéques, les archives des services publics et les
fondations privées. La majorité des rapports rédigés avant les années 90 ne sont pas numérisés, leur analyse n’a
pu étre possible que sur place. L’absence de publications de nombreux projets de travaux publics, I’obsolescence
du matériel iconographique et 1’éparpillement des cartes sous format imprimé, ont conduit a ce que le recueil
d’informations reléve d’un travail de détection et de synthése. Avant les années 80, aucun rapport officiel rédigé
au sein des services techniques de la Ville d’Athénes n’a été publié. Dans certains cas, des copies de ces rapports
nous ont été généreusement confiées par d’anciens collégues ou par des acteurs du secteur public qui furent
interrogés au cours des entretiens. Une liste représentative mais non exhaustive d’endroits se trouvant dans le
centre (Carte 5) — a laquelle les chercheurs pourront accéder a 1’avenir pour consulter les multiples données — est
la suivante : la bibliothéque du musée Benaki, le musée E.A.I.A, les archives du Service du Plan de la Ville, la
bibliotheque municipale de la Ville d’ Athénes et la bibliothéque de la Chambre technique de Gréce. Finalement,
un certain nombre de cartes et d’ouvrages datant du XIX° siécle ou du début du XX° peuvent étre consultées a la
bibliothéque nationale Frangois Mitterrand. Parallélement aux renseignements tirés sur place, Internet fut une
source précieuse d’information qui nous a permis d’accéder a des sites d’associations d’habitants, a des archives
de la presse et a des portails d’organismes publics. Douglas C.D. Pocock™® pense que 1’usage de textes littéraires
permet de consolider une approche plus sensible de I’essence du monde, et Bertrand Levy dira : Le corpus litté-
raire posséde un contenu géographique assez riche...et peut révéler autant d’objectivité, de véracité et de ri-
gueur qu'un discours apparemment scientifique et objectif*'. Ainsi, nous avons également recouru a la littéra-

ture afin de compléter nos recherches sur I’image et la vie quotidienne des lieux publics centraux a Athénes.

% Parmi d’autres nous notons Anna Vrychea, Gerasimos Skavounos et Anastasia Tsironi

¥ POCOCK, D. C. D., « Introduction: imaginative literature and the geographer », In D. C. D Pocock (eds.), Humanistic Geography and
Literature: essays on the experience of place, London : Croom Helm, 1981

»T LEVY, B. « Géographie culturelle, géographie humaniste et littérature. Position épistémologique et méthodologique », op.cit., et notam-
ment p. 31
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Carte 5 : Carte de localisation des principaux lieux de recherche des informations autour du sujet de la thése sur le terrain (Source : carte
réalisée par I’auteur sur un fond de carte retiré aux Archives du Département du Plan de la Ville de la municipalité d’Athénes)

Sources primaires

Au-dela des données secondaires, une deuxiéme partie de la recherche s’est fondée sur des données appelées ici
. . ., . . . , . . 238 . . o . .

primaires, puisées directement sur le terrain via des méthodes qualitatives™" ; la diversité des interactions so-

ciales ou les jeux des acteurs sont rarement témoignés sous forme de texte écrit. Ces informations ne peuvent

non plus étre visibles a priori® ni conduire a des conclusions absolues. La procédure qualitative posséde une

souplesse qui nécessite des ajustements au cours du déroulement de I’enquéte : Qualitative research is a situated

activity that locates the observer in the work™*

. Une série d’informations obtenues grace a cette procédure ont
pu étre alors utilisées comme des données fiables car ce sont des faits sociaux, produits, partagés et utilisés, des
maniéres organisées socialement. Des entretiens, des conversations, des photographies et des observations di-
rectes ont été réalisées dans I’espoir de compléter le manque de témoignages officiels**'. Le nombre restreint de
ces données ne conduit pas a des résultats statistiques ; ce qui n’était d’ailleurs pas I’intention de cette recherche.
Toutefois, comme le souligne David Seamon, chaque situation personnelle en tant qu’identique est en méme
temps représentative du total**. Combiner le plus possible les méthodes qualitatives a permis a cette recherche de
couvrir un plus large horizon d’informations : It would seem that an undertansidng of the richness of meaning of
a concept requires methods which are equally complex and rich; otherwise a great deal of complexity is over-
looked, dira Amos Rapoport**, qui souligne la difficulté de juger un espace uniquement a travers ses caractéris-

tiques morphologiques. La complémentarité des données a permis de clarifier dans quelle mesure un environne-

ment est utilisé par des habitants/usagers, et quelle était ou qu’elle est sa signification a un certain moment don-

8 Les méthodes qualitatives se trouvent au cceur de la méthode de recherche que les anglophones appellent grounded theory issue, 4 la fin
des années 60, des sciences sociales

¥ BULMER, M., « Introduction. Problems theories and methods in sociology - (how) do they interellate? » In M. Bulmer (eds.), Sociologi-
cal research methods: an introduction, London : Macmillan, 1977, pp. 1-33

0 DENZIN, N., LINCOLN, Y.S, « Introduction: the discipline and practice of qualitative research » In N. Denzin and Y.S. Lincoln, Hand-
book of Qualitative Research, London : SAGE, 2006, pp. 1-29 et notamment p. 3

! Suivant ce que David Seamon remarque au sujet de la démarche qualitative. Cf. SEAMON, D., « The phenomenological contribution to
environmental psychology », Journal of environmental psychology, vol. 2, no. 2, 1982, pp.119-140

*2 SEAMON, D., 4 geography of the lifeworld, movement, rest and encounter, London : Groom Helm, 1979

* RAPOPORT, A., « The study of spatial quality », Journal of the Aesthetic Education, vol. 4, no. 4, 1970, pp. 81-95
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né : If one considers pedestrian spaces, for exemple an analysis of vernacular environement over time, may

reveals regularities which are relevant today***.

Un groupe de données concerne des informations obtenues grace aux descriptions des autres. L’entretien semi-
directif ** nous a permis de chercher — en fond de scéne des projets — des contextes et des visions des différents
acteurs. Par acteurs nous entendons ici les personnes dont la position sociale leur donne le pouvoir de générer
des transformations sur I’espace public**®. Quatre types d’acteurs ont été ainsi interrogés (Annexe 2) : du secteur
public (APu), du secteur académique (AA), des professionnels indépendants (P), voire des architectes, ingénieurs
ou urbanistes, et finalement des associations d’habitants (AH). Malgré un guide préparé a ’avance, il n’était pas
possible de suivre un protocole trés rigide au cours des entretiens. Les interrogés ont parfois guidé eux-mémes la
discussion d’aprés des sujets qu’ils considéraient plus intéressants a élaborer, ce qui nous a convaincu de laisser
une marge de liberté pour le suivi de la procédure : Poser le moins de questions possible, laisser dériver lente-
ment le monologue vers les réves, les souvenirs ou la colere [...] 1l ne s’agit plus de neutraliser ni de faire des
représentations réciproques des interlocuteurs, mais de les utiliser dans la conduite de I'entretien*”’. La réalisa-
tion des entrevues a été une épreuve délicate dans un contexte de crise économique ou les interrogés se sentaient
mal a I’aise pour répondre a certaines questions. En revanche, des anecdotes ou des souvenirs personnels ont été
particuliérement enrichissants pour 1’analyse de leur discours. Nous avons rencontré tous les acteurs a leurs
postes de travail et une discussion non officielle par téléphone précédait toujours les entrevues. Déroulées en
grec, celles-ci ont été retranscrites dans leur ensemble, mais, de cette large base de données, nous n’avons retenu
—pour la traduction et I’insertion dans le texte — que des extraits fournissant des informations originales par
rapport aux autres données déja recueillies. Certains acteurs ont choisi de mettre 1’accent sur les mémes sujets,

nous révélant ainsi le role important que certains projets ou lieux jouent dans le débat actuel.

L’observation directe fut le deuxiéme moyen d’acquisition d’informations. La méthode qui permet aux cher-
cheurs de se focaliser sur la différence des pratiques et des comportements>* a été choisie ici comme étant perti-
nente par rapport au sujet de la marche. Contempler cette derniére nous a permis ainsi de nous immerger dans les
lieux et de découvrir des particularités et des détails difficilement saisis autrement. Les observations, plus bréves
en ce qui concerne la durée et ’espace, n’ont pas pour but I’exhaustivité, mais plutot d’isoler dans la complexité
de I’environnement des éléments spatiaux ou sociaux présents mais difficiles & constater par d’autres moyens
(entretien, texte). Seul le recueil d’informations a travers 1’observation peut conduire a des constats sur les com-
portements des marcheurs et & un approfondissement des dimensions émotionnelles, culturelles et sociales qui

sont indispensables.

Nous avons alors choisi d’examiner la marche au moment ou celle-ci s’effectue ; interroger les habitants sur la

maniére dont ils ’expérimentent nous a paru une méthode légitime. Pour ce faire, nous avons adapté diverses

** Ibid.

1] s’agit d’une technique d’enquéte qualitative permettant d’orienter les réponses des personnes interrogées autour de certains thémes,
mais sans les obliger a répondre a une liste de questions trop précises. Pour plus d’informations cf. ALAMI, S., DESJEUX, D., GARA-
BUAU-MOUSSAOUL, 1., Les méthodes qualitatives, Paris : Presses Universitaires de France, 2009

6 Cf. ZEPF, M., Concerter, gouverner et concevoir les espaces publics urbains, op.cit., et notamment pp. 140-144. Selon Zepf, la position
sociale particulieére implique des réles distincts, [’acceés a des ressources et a des réseaux spécifiques, ainsi qu’a des valeurs et des intéréts
particuliers. Les types d’acteurs varient en fonction des échelons d’analyse considerés (espaces publics, quartiers, centres-villes, agglomé-
rations).

T BLANCHET, A., GOTMAN, A., L ‘enquéte et ses méthodes : I’entretien, Paris : Armand Colin, 2011

8 ANGROSINO, M.V., PEREZ, K. A. M. D., « Rethinking obsrevation: from method to context », In N. Denzin, Y.S. Lincoln (eds.),
Handbook of Qualitative Research, London : SAGE, 2006, pp. 673-702
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méthodologies, mobilisées par d’autres chercheurs, aux besoins concrets de cette recherche tout en laissant au
marcheur une marge pour laisser libre cours a sa spontanéité et a sa personnalité. La méthode des itinéraires

accompagnés rassemble plusieurs éléments de celle des parcours commentés et des récits de trajets™

. Apres un
premier contact téléphonique avec trente personnes habitant le centre d’Atheénes, nous avons finalement choisi
de marcher avec dix neuf d’entre eux. Il s’agit de personnes représentant un échantillon assez varié au niveau de
I’age, des groupes sociaux et des trajets effectués. Le fil conducteur de la méthode est présenté par Jean-Paul
Thibaud : En donnant a la personne interrogée la place du guide, on s’introduit dans son mode, dans son sys-
téme de référence™. L analyse de chaque itinéraire s’est basée sur de nombreux outils qui nous ont permis de
transférer le plus fidélement possible I’interaction du piéton avec 1’endroit parcouru : le cheminement a été tracé
sur une carte, des photos des points d’intérét de 1’habitant ont été prises, 1’enregistrement audio a permis la re-
transcription analytique de la parole et ’analyse, dans un deuxiéme temps, des commentaires. Les informations
tirées de cette enquéte — que nous oserons appeler, collaborative — sur le terrain ont nourri la recherche a deux
points de vue. Elles nous ont permis d’abord, d’argumenter la maniére dont les piétons vivent leur itinéraire et,
ensuite, de structurer I’approche bottom up qui fut un des objectifs annoncés de cette recherche. Les itinéraires
constituent une lecture alternative de I’histoire urbaine d’Athénes qui révélent comment elle est vécue, sentie,
critiquée et pensée par les habitants eux-mémes. A la croisée d’une vignette et d’un calendrier personnel, ces
itinéraires furent la base d’un examen empirique de la marche en proposant éventuellement un outil de travail

aux aménageurs pour 1’avenir.

Une derniére source d’informations brutes sur le terrain repose sur les discussions libres avec des locaux. Leurs
témoignages ont contribué a mieux comprendre les ambiances des lieux observés et les caractéristiques de la
marche que méme une observation minutieuse ne nous aurait pas permis de voir. Les témoins sont dans leur
ensemble des commergants, ils ont été choisis en fonction de 1’ancienneté de leur commerce et de leur localisa-

tion dans le lieu examing, dans le but d’assurer une répartition équilibrée des yeux sur le terrain®'

. Apres avoir
fait un premier tri, quatre témoins ont été finalement retenus avec lesquels les discussions furent les plus fruc-
tueuses. Leurs commentaires complétent le discours des acteurs publics sur des sujets concernant les mémes
lieux car ils sont orientés vers des problémes sentis dans le quotidien. Les discussions n’ont pas suivi un proto-
cole ; une liste de questions générales a servi de guide mais la discussion était généralement improvisée. Il a été
préférable de cacher le statut de chercheur au moment de commencer les discussions car, lors des premiéres
tentatives, de nombreux commergants relativement méfiants ont préféré ne pas participer a 1’entretien. Les com-
mentaires des témoins qui figurent dans la thése respectent leur anonymat. L assurance que leur identité n’allait
pas étre révélée, les a fait se sentir plus a 1’aise et nous avons pu travailler dans une ambiance moins tendue au
cours des discussions. Les itinéraires et les témoins nous ont permis de recueillir des informations importantes

dont nous avons essayé de conserver 1’originalité en insérant des extraits de leurs discours tels quels dans le

texte.

* Pour un corpus analytique sur des méthodes d’observation de la marche cf. GROSJEAN, M., THIBAUD, J.-P. (dir.), L ‘espace urbain en
méthodes, Marseille : Editions Parenthéses, 2001

" PETITEAU, J.-Y., « La méthode des itinéraires : récits et parcours », Dans M. Grosjean et J.-P. Thimbaud (dir.), L espace urbain en
méthodes, Marseille : Editions Parenthéses, 2001, pp. 63-79

»! TREMBLAY, M-A., « The key informant technique: a nonethnographic application », American Anthropologist, vol. 59, no. 4, 1957, pp.
688-701
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Progression de ’argumentation

Trois parties structurent le raisonnement de ce travail (Figure 6).

La premiére partie examine les multiples facettes de la marche qui font que cette pratique, quasi triviale mais
admirée pendant des années par des artistes, des philosophes et des écrivains, attire depuis peu la curiosité des
sciences relatives a la ville. Quelle est la nature de la marche, quelles sont ses caractéristiques qui 1’ont fait
émerger ces derniéres années en tant qu’un moyen pionnier de mobilité urbaine ? Comment malgré son ancien-
neté et sa simplicité, la marche apparait comme une pi¢ce maitresse du puzzle des espaces publics ? Plus particu-
lirement, dans une premiére étape, cette thése cherche a comprendre en quoi la corporalité de la marche la
transforme en une technique de déplacement distincte des autres. Sa capacité d’immerger I’étre humain dans son
environnement, naturel ou artificiel, son allure naturelle et son universalité en font une pratique contemporaine et
un sujet notoire au sein des politiques publiques. Quelles sont les chevauchements possibles entre les deux nous
permettant de voir le piéton comme un acteur clé des villes contemporaines ? Dans une deuxiéme étape, nous
tracons les conditions de la naissance et de la maturation du piéfon par rapport aux grandes étapes de 1’histoire
urbaine. A quel moment la marche change son role et devient un mouvement spontané, une variable dans
I’aménagement des voies publiques ? Des passerelles aériennes et des passages cloutés aux nouvelles tendances
de partage de la rue, I’approche de la marche par les urbanistes refléte — a chaque époque — des visions plus
globales sur la ville. Sur quelle nécessité la ville du XX° siécle a renouvelé son intérét pour le piéton en lui ac-
cordant un réseau a part avec des voies piétonnisées dans les centres villes ? Dans une troisiéme étape, nous nous
interrogeons sur la contribution de la marche a la réussite ou le dysfonctionnement des lieux publics. Quelle
pourrait étre aujourd’hui la valeur du terme public dans des espaces collectifs en transformation constante ? Est-

ce que la marche pourra étre le chainon manquant entre urbanité et citoyenneté ?

Apres avoir évoqué les dimensions de la marche, nous I’examinons comme une action purement géographique,
c’est-a-dire située dans un lieu concret. Les parties 2 et 3 abordent deux périodes de I’histoire du centre histo-
rique d’Athénes, pendant lesquelles la marche a joué des roles particuliers. Ainsi, la deuxiéme partie de la these
analyse, pendant la période qui s’étend de 1834 au tournant de 1974, le réle de la marche dans les lieux publics
et au sein des préoccupations du pouvoir central. La marche urbaine est née a Athénes au moment de la structu-
ration du réseau des transports en commun et de ’apparition de pratiques urbaines nouvelles des classes aisées.
Les rails du tram ont unifié pour la premiére fois un espace urbain qui était jusqu’alors fragmenté et ou régnaient
des régles de tradition, d’ethnicité et de religion. La fréquentation piétonniére s’est densifiée autour de certains
poles d’interconnexion des transports publics. Comment les urbanistes ont tenté d’intégrer la marche dans un
espace urbain fondé sur des principes d’embellissement et de modernisation ? Pour quelles raisons certains lieux
attirent progressivement le public pédestre ? En quoi la spatialisation de la vie piétonne refléte la structuration
économique de la ville et les cultures des classes sociales émergentes ? Comment la marche a-t-elle contribué a
la formation des centralités du centre athénien tissées a la fin du XIX° siécle ? Dans une derniére étape — cette
deuxieme partie de la thése — on analyse dans quelle mesure la marche se rationalise aprés les années 1920.
Comme dans d’autres villes européennes, les années 30 représenteront un tournant vers la marginalisation de la
voie publique qui est principalement di a 1’urbanisation explosive de la capitale et & la maniére dont les autorités
ont géré la question des transports urbains. Comment la communauté scientifique athénienne approche-t-elle,
entre 1920 et 1940, la marche ? Ce chapitre examine plus particuliérement les faits qui ont conduit a la transfor-

mation de son rdle dans I’image et la fonction des lieux publics. La détérioration de la qualité de vie révele aussi
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la mutation progressive des pratiques dans les espaces publics. La fuite des habitants et des emplois a provoqué
le démantélement des lieux publics ; les rues et les places centrales ne seront plus utilisées avec les mémes tem-

poralités, intensités et objectifs.

La troisiéme partie de la thése examine la marche a partir du début des années 70, lorsque celle-ci occupera le
devant de la scéne de I’aménagement des espaces publics. Quelles sont les origines d’une telle prise de cons-
cience en faveur des espaces publics et de la marche a pied ? Dans un premier chapitre, nous analysons comment
les acteurs locaux approchent-ils la marche au sein de I’aménagement des espaces publics. Le chapitre porte un

regard paralléle sur les discours des acteurs™

, ainsi que sur les études et les projets, et il examine les impacts des
réflexions de cette époque sur les espaces publics centraux. Dans quelle mesure 1’intervention des gouverne-
ments sur 1’espace, aprés les années soixante-dix [metapoliteysi], ciblant ’amélioration des conditions dans les

rues, a conduit & la création de nouveaux paysages et centralités pour les piétons au sein du centre historique ?

Si le premier chapitre examine la marche dans 1’ensemble du centre historique, le deuxiéme porte un regard sur
deux espaces publics présentant un intérét particulier, et a pour objectif une analyse plus ciblée sur la quotidien-
neté de la marche. Deux espaces convoités au cceur de cette zone d’action, deviennent le terrain d’une observa-
tion ethnographique qui tente de mettre en lumiére une autre facette de la marche : sa capacité de s’épanouir
dans des endroits qui échappent a I’aménagement sophistiqué et ou la marche n’est guére 1’élément protagoniste.
Ce sont des espaces contestés et critiqués car ils n’offrent pas un environnement sir et confortable. Que signifie
alors un lieu adéquat pour la marche ? De quelle maniére celle-ci est-elle pratiquée dans certains endroits ? Est-
ce qu’on peut parler d’éléments de I’espace public favorisant la variété de la vie pédestre ? Quels sont les points
de concentration, de dilution ou de conflit de la marche dans I’environnement parcouru ? Les deux espaces sont
cruciaux non seulement en termes de centralité géographique mais surtout en termes d’épaisseur sociale, c’est-a-
dire qu’ils rassemblent une richesse de pratiques, d’allures, de micro-comportements nés et créés au quotidien

par les piétons.

Le troisiéme chapitre s’intéressera plus attentivement a la pratique de la marche en tant qu’expérience intégrale
des lieux publics. Il s’agit, cette fois-ci, d’un regard participatif pour la compréhension de la marche. Nous
I’examinons au moment ou elle s’effectue, en marchant cote a cote avec 1’habitant inferrogé et en liant son expé-
rience avec un corpus culturel et social sous-jacent. Le fait de marcher avec vingt et un habitants du centre athé-
nien a pour but d’analyser dans quelle mesure la marche nourrit et se nourrit du lieu parcouru. En cherchant a
éviter d’aborder la marche avec des présupposées, ce chapitre vise a mettre en avant une réflexion qui approche
les pas quotidiens en tant qu’actions didactiques. Elles le sont pour I’usager car elles lui apprennent a habiter la
ville et pas simplement a occuper ’espace public. Nous espérons démontrer que la marche est un moyen
d’habiter la ville en nous appuyant sur un constant frottement avec des €éléments spatiaux mais surtout avec des
¢éléments sociaux présents dans des lieux publics comme I’interaction, le compromis, la tolérance, la curiosité et
la négociation. Didactiques enfin pour 1’aménageur, car elles lui rappellent I’importance du terrain,
I’hétérogénéité des itinéraires et la richesse, parfois négligée, de I’information brute venant de la pratique de la
marche. En synthétisant les réactions, les pensées, les aspects physiques du lieu et les paroles subjectives des
habitants, les deux chapitres de cette thése s’interrogent sur la marche en tant qu’expression humaine ultime,

c’est-a-dire un langage urbain par excellence.

2 Trois entretiens parmi les 42 entiérement retranscrits, sont présentés, a titre d’exemple dans I’ Annexe 6
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La mise en comparaison de la quotidienneté de la marche avec les politiques officielles d’aménagement des
espaces publics, au regard du cas athénien, pourra ainsi servir a alimenter le débat actuel dans un contexte inter-

national.

Figure 6 : Schéma explicatif de I’interrelation des parties et des chapitres de la thése (Source : schéma réalisé par 1’auteur)
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La crise grecque : un contexte original pour révéler les en-
jeux de la marche a Athénes

Cette thése n’a pas pu éviter d’étre confrontée a deux sortes de limites. Consacrée a un sujet par essence multi
scalaire, nous avons choisi d’accentuer certains aspects et d’en écarter d’autres. Cette étude ne prétend pas étu-
dier de fagon égale toutes les dimensions de la marche, bien qu’elle en reconnaisse 1’existence. Elle n’a pas non
plus pour but d’avancer des conclusions absolues sur la fonction et les tendances de 1’évolution des espaces
publics athéniens puisqu’ils se trouvent dans une période de fortes mutations. La plus grande partie de cette
recherche a été élaborée pendant 1’apogée de la crise économique et sociale grecque qui a commencé, officielle-
ment, au début de 2010 avec le placement du pays sous la surveillance du Fond monétaire international. La pau-
vreté, le démantélement de 1’Etat providence et la rupture du tissu social ont eu des effets directs, particuliére-
ment visibles dans les espaces publics qui sont devenus des condensateurs de tous les maux : la peur, la spécula-
tion des activités privées, le délaissement, la criminalité. Etant notamment influencée par les discours officiels
sur la peur de I’immigration et de la pauvreté, une partie de la population n’ose pas trop s’aventurer a marcher
dans les ruelles du centre. Des quartiers autrefois animés sont plongés dans la décadence, et cette situation est
aggravée par les actions spasmodiques des autorités. Les plus grands axes commerciaux du centre, comme ceux
des rues Stadiou ou Solonos, comptent des centaines de commerces fermés aux rez-de-chaussée. A quelques
metres de 1a, dans des sites touristiques, les activités de restauration et de recréation avalent chaque pouce de
I’emprise publique. Certains commergants et habitants montrent de moins en moins de tolérance face aux diffé-
rentes formes d’appropriation illégale des parvis, des escaliers ou des passages couverts privés ; les sans-abri et
les colporteurs errants se multiplient. Une ambiance de polarisation sociale issue d’un conservatisme accéléré,
menace la vie a I’extérieur. Dans un tel contexte, il est peu pertinent de dire que ’aménagement et les pratiques
des espaces publics athéniens présentent une canonicité. Les ambiances et le role des lieux publics dans la vie
quotidienne du centre se caractérisent donc plutdt par I’irrégularité que par la régularité. Toutes les décisions
prises par I’Etat se font sous le prisme de ’urgence et de la nécessité en recourant a ’argument du sens
unique™. Chaque tentative d’analyser la vie des lieux publics ne peut qu’étre subjective. Plus qu’intimidées par
la micro-criminalité, les rues d’Athénes sont menacées par une ségrégation spatiale qui s’aggrave. L’image des
merveilleuses promenades des quartiers touristiques semble trés éloignée des rues limitrophes ou des groupes
d’extréme droite se lancent dans une chasse a la haine contre des immigrants. L’objectif de cette thése n’est pas
de fournir une explication exhaustive de la réalité des lieux publics dans le centre historique d’Athénes, mais de

révéler leur complexité en tant qu’ensembles de formes, de fonctions et de pratiques quotidiennes.

Si parler de la marche semble un choix peu urgent dans le contexte actuel d’importants bouleversements so-
ciaux, économiques et politiques, nous sommes convaincus qu’une approche du centre d’Athénes dans sa quoti-
dienneté par le bas et par le pas des habitants, est un repositionnement pertinent des questions sur les espaces
publics et dés lors de I’avenir méme de la ville. L’action modeste de la marche rend I’habitant témoin des chan-
gements visibles et non visibles dans 1’espace public. Le piéton est abordé dans cette thése non seulement
comme un acteur de sa propre action mais surtout en tant qu’acteur de son pouvoir méconnu dans la redéfinition

de I’espace collectif démocratique.

3 1] s’agit d’un terme emprunté souvent par des médias au sujet des problémes économiques et sociaux du centre-ville d’ Athénes
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Ft pourtant, le seul qui puisse
préfendre érre le véritable auto-mobile ¢ ‘est le piéfon
Francis Ribey

A travers la marche d pied, ¢ est en fait
du devenir de l'espace public gue 'on parle
Jean Marc Offner

All truly great thoughts
thoughts are concerved by walking
Freidich Nietche

En théorie [ étre humain descend des primates, grands marcheurs

dans la savane, en pratigue, il descend de la voiture et il a mal au dos a cause
des vibrations dans la colonne vertébrale

Michel Puech
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PARTIE I : La marche, un objet de re-
cherche a la croisée des sciences, des arts et
de la philosophie

Cette partie a pour objectif d’examiner la pluralité de la marche, de tracer son évolution parallélement a celle de
la ville et de justifier en quoi elle est une pratique indispensable pour la pérennité des espaces publics. La
marche, tout en étant une pratique trés ancienne et triviale™, présente une fraicheur et un caractere évolutif iné-
luctables. Des écrivains, des ingénieurs, des artistes et des géographes sont attirés par son originalité exception-
nelle car il s’agit d’une pratique unique liant parfaitement I’esprit au corps. Au-dela d’une technique exemplaire
de I’anatomie humaine, la marche est le principal moyen de circuler et d’habiter dans le monde, et de ce fait elle
s’est transformée en une thématique émergente dans chaque agenda politique affrontant les enjeux liés aux dé-
placements et & I’animation des espaces publics. Le marcheur dans 1’espace urbain — que la société industrielle
baptisa piéton — est devenu trés tot une préoccupation pour les autorités publiques ; I’évolution de la marche fut
cependant aventureuse. Le destin du piéton et, par la suite, de la marche elle-méme, dépend étroitement des
transformations du cadre urbain et des pensées urbanistiques prépondérantes a chaque époque. Ainsi, piégé sur
son trottoir et menacé par I’asphalte, le piéton regagne sa place de protagoniste dans la ville a partir des an-
nées 70. Ce retour fut possible grace une synergie d’idées théoriques et de besoins concrets, le débat autour des
qualités sociales de I’espace public coincide avec une maturation des outils d’aménagement de ce dernier. La
marche se place au centre des enjeux sur la revitalisation des centres historiques et sur 1’équité des espaces pu-
blics grace a sa capacité de fusionner le tissu urbain matériel avec le tissu social et d’immerger le sensible dans

le vécu de ’habitant.

1. D’une pratique triviale a un acteur clé : le piéton

1.1 La marche, un mouvement originel et original

Le titre de ce chapitre n’est pas fortuit, il cherche a présenter le caractére binominal de la marche, qui contient,
d’une part, I’action (marcher), et d’autre part, le sujet qui élabore cette action : I’homme. L’intégration du sujet
homme dans 1’action de la marche révéle ainsi I’essence de cette derniére. Il s’agit d’une pratique faite par les
hommes, par des étres pensants, avec leurs propres aspirations et particularités et qui nécessite un espace congu
pour ces derniers. Chaque essai d’aménagement de 1’espace pour accueillir la marche est parallélement une
épreuve pour la compréhension de ses besoins, tout en se référant constamment a ’homme, générateur de cette

action.

24 D’aprés le terme utilisé par Yves Paccalet dans PACCALET, Y., Le bonheur en marchant, Paris : Lattés, 2000 et notamment p. 17
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1.1.1 Definir la marche : une gageure

Le mot marcher est irréfutablement lié au mot piéron, car le pié¢ton marche. Cependant, les deux termes se dis-
tinguent par rapport a leur apparition historique et aux transformations que leurs racines linguistiques ont con-
nues ; la marche se référe a une pratique trés ancienne de I’homme. Selon le Dictionnaire Le Grand Robert, elle
est liée au vagabondage, a la circulation sans but ou a ’aventure®. Vers le XV° siécle, elle ne désigne pas encore

3¢ ¢’est pendant le Moyen Age — époque a laquelle I’espace

clairement un déplacement. D’aprés Paul Zumthor
géographique s’étend vers d’autres continents — que des mots relatifs au déplacement changent de sens et que le
terme marcher, qui s’utilise dans sa dimension physique sur un territoire donné, est per¢u. Ce terme, avec sa
double origine nominale et verbale, présente une polysémie liée a de nombreuses représentations humaines. Il est
surtout utilisé pour décrire un processus plutét que I’acte en soi d’aller marcher. L’usage du verbe se référe alors
tant a I’action humaine qu’au fonctionnement des machines décrivant une activité continue, réguliere et effi-
cace®. C’est a partir du XVI° siécle que le mot marcher, dans son usage moderne, commence a prendre ce sens,
il décrit le déplacement soit d’une troupe, soit d’un groupe de personnes. Toutefois, dans la langue frangaise, le
terme ne constitue pas seulement un verbe de déplacement — comme aller — mais un verbe de mouvement, et a
l’inverse du verbe aller, qui nécessite un complément de lieu, marcher est intransitif dans ses emplois dyna-

miques™.

Quant au terme piéton, on s’y référe avec un certain laconisme dans certains dictionnaires de géographie. Le plus

souvent, il est défini comme celui qui marche ou [’étre marchant™”. Edgar Morin le décrit comme un étre tres
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suspect a Los Angeles : La-bas, tout le monde est en voiture®™. Le mot piéton vient du latin pedum™' qui, & son
tour, a formé des dérivés comme piétena, pédestre, péage, et il signifie alors ’individu qui se tient sur ses pieds.
Il exprime ainsi un statut, une posture et un moyen de se déplacer, contrairement au mot équestre. Toutefois, le
terme piéton peut acquérir des connotations péjoratives signifiant one who is dull, prosaic or unispired®”. Dans
d’autres cas, il est celui qui exerce une activité corporelle laborieuse : un bon piéton/une bonne piétonne est un
homme/une femme qui marche longtemps sans se fatiguer’®. Ce n’est que récemment qu’il a acquis une défini-
tion plus large : Le terme « piéton » remonte a un acteur propre et moyen méme de sa propre locomotion ; tout
marcheur nous révele I’état de son ame et de son corps, I’étendue de sa fortune ou de sa misere, son rapport a
lui-méme et aux autres, son rapport a l’'espace’. 1l existe, cependant, certaines difficultés dans la définition
juridique du terme, car étre piéton pourrait se référer a une pléthore de situations différentes : il peut étre
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quelqu’un qui marche, mais aussi quelqu’un qui porte un grand colis sur un trottoir®. Dans le Code de la route

francais, publié en 1960, le piéton apparait officiellement comme un moyen de déplacement distinct :

% OFFNER, J.-M., « Le pié¢ton enchainé ? Plaidoyer pour le vagabondage », Recherche-Transport-Sécurité, no. 3, 1984, pp. 23-25

¢ ZUMTHOR, P., La mesure du monde : représentation de ['espace au Moyen Age, Paris : Seuil, 1993

»T OFFNER, J.-M., « Le pi¢ton enchainé ? Plaidoyer pour le vagabondage », op.cit., et notamment p. 24

8 HONESTE, M. L., De [’empreinte au mouvement : étude de sémantique cognitive et lexicale du mot « marche », Dans A. Vaillant (dir.),
Corps en mouvement, Saint Etienne : Publications de I’Université de Saint-Etienne, 1993

2% CHOAY, F., MERLIN, P., Dictionnaire de I’urbanisme et de I’aménagement, op.cit.

2 BRUNET, R., FERRAS, R., THERY, H., Les mots de la géographie : dictionnaire critique. op.cit., et notamment p. 385

! CLEDAT, L., « piéton », Dans Dictionnaire étymologique de la langue frangaise, Paris : Hachette, 1912

¥2 WEINER, S. C., SIMPSON, J A., The Oxford english dictionary, vol. X1, Oxford : Clarendon Press, 1989 et notamment p. 423

23 PAUL, 1., QUEMADA, B., Trésor de la langue frangaise. Dictionnaire de la langue du XIX® et du XX° siécle, 1789-1960, vol. 13, Paris :
Gallimard, 1988

%4 GOURDON, J.-L., La rue — Essai sur |’économie de la forme urbaine, Paris : L’ Aube, 2001 et notamment p. 104

5 ROBERT, F., Le piéton, étude jurisprudentielle de ses droits et de ses obligations, Paris : Dalloz, 1942
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Le piéton, c’est celui qui va tout bonnement a pied, sans autre secours que ses deux jambes et, avec peut-
étre une canne ou un simple bdton sur lequel s appuyer. C’est la son trait distinctif par rapport aux autres

usagers de la route qui empruntent, pour se déplacer, soit un animal (cheval), soit une machine fabriquée

par I’homme (bicyclette, motocyclette, automobile, etc.)266.

Le terme piéton commence, cependant, & étre largement utilisé pendant la deuxiéme moitié du XX° siécle pour
designer de nouvelles figures de la ville : le flaneur, le touriste, I’'usager des transports, le visiteur, le promeneur

et ’habitant marchant jusqu’au kiosque du coin de la rue®”.

Le mot pied présente — contrairement a piéton — une richesse de définitions. Issu du latin pedem (1’accusatif de
pes), il désigne tout d’abord une partie corporelle de I’homme ou d’un animal, nous 'utilisons également pour
décrire le support d’un objet, la partic basse de certaines choses, une unité ancienne de mesure ou tout simple-
ment pour faire une métaphore. En frangais, pied fait partie d’un grand nombre de locutions comme prendre
pied, qui signifie s établir solidement quelque part, tandis que son plus ancien dérivé est pefon, mot utilisé pour
décrire le pied d’un enfant ou d’une jeune fille. Le terme pefonner voulait dire, autrefois, caresser quelqu ’'un et
piétiner signifiait aller a petit pas. De nombreuses expressions comprenant le mot pied sont utilisées depuis dans
le langage commun : Etre a pied, remettre quelqu’un sur pied, avoir toujours un pied en I’air, disputer sur un
pied de mouche, de pied ferme ou encore pied a pied”®. En 1660, apparait I’expression remettre sur pied, qui
signifiera rétablir un malade. Comme pour piéton, pied a aussi des connotations péjoratives, comme dans va-nu-

pieds, apparue au XVIII® siécle et exprimant la pauvreté de quelqu’un®.

Quant au mot cheminer, il change progressivement de sens pour désigner, au milieu du XVIII® siécle, I’action de
travailler dur ; marcher était un signe d’infériorité sociale pendant longtemps™. Vers la fin du XIX® siécle, le
terme pied, en opposition a téfe, désigne la bétise humaine et ainsi, en 1872, un pied signifiait, dans la langue

courante francgaise, un imbécile. En 1878, étre a pied est synonyme de montrer qu’on est idiot™

. Quant a pé-
destre, il apparait en 1529 pour désigner un soldat a pied””. En anglais, le premier usage du mot pié¢ton (pedes-
trian) apparait en 1791, et pedestrianism seulement en 1809. Comme Anne Wallace le souligne, les sens des
termes autour de la marche démontrent pendant une longue période le role de cette pratique dans les contextes
sociaux ou régnaient la pauvreté ou la criminalité. Une fois que cette connotation a commencé a disparaitre, la

marche a pu étre reformulée dans la culture et donc dans le langage, pour montrer quelque chose que 1’on fait par
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choix et finalement, comme un moyen nous offrant une liberté : a desired freedom from context .

1.1.2 L’étre humain, debout dans I’histoire

Malgré I’évolution du terme dans le langage, la marche, en tant qu’activité réelle, remonte aux origines de
I’histoire humaine issue de I’esprit curieux de ’homme et de son besoin de chercher des moyens pour com-

prendre le monde qui ’entoure : C’est ainsi qu’un jour, I’homme le plus téméraire de la tribu, se mit debout

26 BAILLY, A., Le code du piéton : droits, devoirs, responsabilités, Paris : L’ Argus, 1959

%7 ALYN, M., Le piéton de Venise, Paris : Bartillat, 2006

28 LITTRE, P.-E., Dictionnaire de la langue frangaise, op.cit.

* Ibid.

70 ARASSE, D., « La meilleure fagon de marcher. Introduction & une histoire de la marche », Dans T. Davila (dir.), Un siécle d’arpenteurs,
les figures de la marche, de Rodin a Giacometti, Paris : Réunion de musées nationaux, 2000, pp. 35-60

' REY, A., TOMI, M., HORDE, T., et al. (dir.), Dictionnaire historique de la langue frangaise, Paris : Dictionnaires Le Robert, 2010

2 REY-DEBOVE, J., REY, A., Le nouveau Petit Robert : dictionnaire alphabétique et analogique de la langue francaise, Paris : Diction-
naires Le Robert, 2006

P 11 s’agit d’un argument de I’auteur Anne Wallace cité¢ dans JARVIS, R., Romantic writing and pedestrian travel, London : Macmillan
Press Ltd, 1997 et notamment p.18
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devant le feu et disparu dans la nuit... En se langant dans les ténébres, il faisait acte de géographe™. L homme

se déplace a pied pour chercher sa nourriture et pour s’évader des environnements hostiles™”.

Leur aptitude a se déplacer sur deux pieds leur conférait plusieurs avantages. Comme ils étaient omnivores

et capables de parcourir de vastes surfaces, ils réussissaient a accroitre et surtout a améliorer [’ordinaire.

11 leur fallait suivre, dans leurs migrations, des troupeaux de gazelles et autres herbivores”’’.

La capacité de marcher est ainsi le résultat d’une nécessité de survie. Au fil des années, le bipedalisme favorise
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le développent du cerveau humain®”’. Pour 1’anthropologue Franc Mitchell, il faut chercher les origines de la

marche dans les premiers voyages de migration™®

. Elle fut, dés le début, un acte solitaire et nomadique, li¢ aux
rencontres et soulignant ’unicité humaine. Comme le montre le Dictionnaire des signes datant de ’an 110 et cité

par Wang Yipei, il y a plus de cents mots avec divers radicaux attribuant a la marche différentes qualités liées a
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la vitesse, 1’énergie et le fait d’étre accompagné ou non’”. Pourtant, comme David Le Breton le souligne®™, la
marche est une maniére de réduire ’immensité du monde aux proportions de notre corps. C’est pour cela que
pour les premiers randonneurs, marcher était aussi un acte de plaisir, de recherche de ’harmonie avec la nature
et du Soi, une thérapie somatique et psychologique®'.

Il ne serait donc pas exagéré de dire que la marche est liée a nos origines™

. Or, pendant des si¢cles, les hommes
ne marchaient pas volontairement dans la nature, seuls les pélerins, des marchands, des clercs ou d’autres
groupes sociaux de voyageurs professionnels, participaient a la grande mobilité humaine qui a caractérisé
1’Europe du Moyen Age et qui constituait une société itinéraire a part™®. Pour les pélerins, la marche est d’abord
liée au voyage et a I’épreuve physique. Elle était considérée surtout comme un travail spirituel, mais aussi corpo-
rel ; comme le note Rebecca Solnit, la spiritualité du sacré ne réside pas seulement dans I’immatériel, mais aussi
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dans le rapport direct avec la terre, créant ainsi une géographie de force spirituelle. Elle est marquée par la soif

de ’homme de surpasser ses limites™

, une volonté inébranlable au fil des années. C’est ainsi que les randon-
neurs contemporains continuent de choisir des routes de pélerinage célébres, comme celle de Saint-Jacques-de-
Compostelle, pour vivre ce sentiment™.

Au-dela des longs trajets de pélerinage et de migration, la marche volontaire, et souvent sans but dans la ville
préindustrielle, était une pratique qui n’était exercée que par des vagabonds. Avant que la bourgeoisie ne mythi-

fie la promenade, marcher pendant un long moment était synonyme d’absence d’un but et d’un point d’ancrage

(comme un travail ou un foyer)* et était donc, trés souvent, une cause de marginalisation de la société.

74 TESSON, S., Petit traité sur I'immensité du monde, Paris : Equateurs, 2005 et notamment p. 77

7S MICHAUD, Y., Variétés du déplacement, présenté a la 61 1°™ conférence de I’Université de tous les savoirs, 15 janvier 2006

7 TAMINI, N., La saga des pédestrians : la grande histoire de la course a pied. De la nuit des temps a 1896, vol. 1, Rodez : Edior, 1997 et
notamment p. 17

" NICHOLSON, G., The lost art of walking: the history, science, philosophy, and literature of pedestrianism, New York : Riverhead
Books, 2008 et notamment p. 15

78 FRANCK, M., « La marche : un art de flaner et de quéter la liberté », L Autre Voie, vol. 1, 2005

7 BLEYS, O., YIPEL, W., Le voyage, Paris : Desclée de Brouwer, 2002 et notamment p. 16, p. 35 et p. 47 cité¢ dans FRANCK, M., La
marche : un art de flaner et de quéter la liberté, op.cit.

0 BRETON, D. L., Eloge de la marche, Paris : Métailié, 2000

1 FRANCK, M., « De la randonnée a la révolution », Le Monde Diplomatique, aott 2004

*%2 Tim Ingold et Jo Lee Vergunst diront : Walking in this regard is much like talking and both are quintessential features of what we take to
be a human form of life. Cf. INGOLD, T., VERGUNST, J.L., Ways of walking ethnography and practice on foot, Aldershot, England :
Ashgate, 2008

% ARASSE, D., « La meilleure fagon de marcher » op.cit., et notamment p. 40

8 SOLNIT, R., Wanderlust: a history of walking, New York : Viking, 2000 et notamment p. 50

5 CAMPBELL, F., Feet of clay, London : Random House, 1997

% FISSET, E., Livresse de la marche. Petit manifeste en faveur du voyage a pied, Paris : Transboréal, 2008

#T WAGNIART, I.F., Le vagabond a la fin du XIX® siécle, Paris : Belin, 1999
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1.1.3 Du pied a la pensée : aspects philosophiques

Toutefois, se promener dans la ville est une activité courante dans I’ Antiquité. Dans la Gréce antique, la marche
est une pratique noble exercée et promue par deux écoles philosophiques célébres : les péripatéticiens et les
stoiciens. Le terme péripatétique, venant de peripatos, décrit la marche ou plutdt la promenade protégée sous les
arcades des batiments publics. Aristote liait la marche a la discussion philosophique autour du Lycée
d’Athénes™. Pour les Grecs anciens, qui accordaient une importance majeure au comportement dans les espaces
intérieurs, la déambulation a I’extérieur était un moment de liberté et de relaichement™, la seule injonction faite
aux disciples péripatéticiens était d’écouter leurs maitres en marchant®. Plus tard, les Romains ont hérité de
cette habitude des philosophes et 1’ont ajustée a leurs propres coutumes. La marche émerge ainsi progressive-

»! La carac-

ment et devient un loisir quotidien courant dans les villas-jardins et les porticoes de la Rome antique
téristique de la marche, qui est de lier ’ame a la condition physique, reste une qualité reconnue pendant des
années et en a fait une passion quotidienne pour des personnages fameux comme Nietzsche, Gandhi ou Rim-
baud™. Il y a un siécle seulement, Macaulay Trevelayn notait : / have two doctors, my left leg and my right.
When body and mind are out of gear I know that I have only to call in my doctors and I shall be well again®. La
marche dans la nature, en tant que plaisir en soi, se répand surtout & partir le XVII® siécle. Le romantisme anglais
et allemand fait, depuis 1780, de la marche une pratique de plaisir. En France, cette conviction arrive en XIX®
siécle grace a Jean-Jacques Rousseau qui est un des premiers philosophes a exalter ses qualités et a la considérer
comme la condition naturelle de ’homme. Marcheur passionné, pour lui la marche est un état admirable ou

I’homme se trouve libéré des impositions de la société et des conforts technologiques™

. Rousseau trouve, dans
cette pratique solitaire, des maniéres d’étre en simplicité, sans dépendances, et donc de rester seul avec ses pen-
sées et ses réves™. Il écrit dans Confessions : La chose que je regrette le plus dans les détails de ma vie dont j’ai
perdu la mémoire est de n’avoir pas fait des journaux de mes voyages. Jamais je n’ai tant pensé, tant existe, tant

été moi, si j’ose ainsi dire, que dans ceux que j’ai fait seul et a pied™.

Ce n’est pas un hasard que marcher soit aussi une activité trés répandue dans les cultures de méditation occiden-
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tale et orientale®’. Michel Jourdan et Jacques Vigne soulignent que 1’engagement de notre corps et du souffle

avec le sol repoussent notre organisme vers un état d’équilibre naturel™®

. La marche est ainsi une technique cor-
porelle est spirituelle liée & I’extase des chamans, aux liturgies de purification dans des tribus montagneuses
mexicaines et a la recherche de sérénité chez les Tibétains. Méme si & premiére vue elle apparait comme une
activité fatigante, elle est, en fait, un repos pour notre organisme car en marchant, nous nous offrons une oxygé-
nation parfaite du cerveau et une posture correcte du squelette. Les philosophes contribueront par le pouvoir de

la marche a faire franchir des seuils, physiques ou mentaux, et a nous questionner sur le monde qui nous entoure.

Incitant le dialogue intérieur, la marche s’épanouit dans le silence, la pérennité étant le contexte pour une médi-
b 2

8 RUDOFSKY, B., Streets for people: a primer for americans, New York : Doubleday & Company Inc., 1969 et notamment p. 83
M YVLASTOS, T., Architecture du mouvement urbain, thése soutenue devant "Université de Liege, 1983 et notamment p. 42
0 LAMOURE, C., Petite philosophie du marcheur, Toulouse : Milan, 2007 et notamment p. 47

»' O’SULLIVAN, T. M., Walking in roman culture, op.cit., et notamment p. 5 et pp. 6-15

2 GROS, F., Marcher, une philosophie, Paris : Carnets Nord, 2009

» TREVELYAN, G. M., Clio, a muse and other essays literary and pedestrian, London : Longmans Green and Co.,1913
»* SOLNIT, R., Wanderlust: a history of walking, op.cit., et notamment p. 19

25 ROUSSEAU, J.-J., RODIER, H., Les réveries du promeneur solitaire, Paris : Garnier, 1960

¢ THOMPSON, C. W., Walking and the french romantics: Rousseau to Sand and Hugo, New York : P. Lang, 2003

*7 JOURDAN, M., VIGNE, J., Marcher, méditer, Paris : Albin Michel, 1998

¥ Ibid.
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tation parfaite. En marchant, nous sommes placés dans une position d’écoute de I’autre, de I’environnement et de

nous-mémes.

Des philosophes célebres comme Heidegger sont attirés par les sentiments puissants que 1’effort corporel de la
marche procure. Dans une conférence donnée en 1851 sous le titre De la marche, Henri David Thoreau fait une
apothéose de celle-ci dans la nature en disant qu’elle est en soi I’entreprise et I’aventure de la journée. Selon lui,
la marche n’est pas un simple exercice physique, mais une position de liberté totale : Si vous étes préts a aban-
donner pere et mere, frérve et seeur [...] alors vous étes préts pour aller marcher’. Dans les textes de Thoreau,
la marche est présentée comme un plongement dans I’inconnu et dans la non-conformité : Les routes sont faites
pour les chevaux et les hommes d’affaires’. Pour lui, les pas du marcheur n’ont pas de prérequis, mais sont
guidés par un magnétisme ayant comme seul point de référence la maison. Pour Karl Gottlob Schelle, la marche
dans la nature est principalement un exercice intellectuel. Schelle la relie a la sollicitude qui est 1’ingrédient
indispensable pour qu’elle puisse devenir une forme de contemplation : La marche qui nous laisse totalement a
nous-mémes™. Loin d’Europe, a Kyoto, célébre reste encore aujourd’hui le sentier entouré de cerisiers connu
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comme The Philosopher’s Walk, grace au philosophe Nishida Kitaro*”. Friedrich Nietzsche se référe aussi, dans

plusieurs de ses ceuvres, a la marche, et souligne sa congénialité a la philosophie. Pour Nietzsche, c’est la pra-

tique de I’espace qui favorise le déploiement de 1’imagination®”

. D’autres soutiennent™ que la vraisemblance
entre le battement de notre coeur et le métre fambique fait de la marche une pratique corrélative a la poésie, et
pour cette raison un reméde pour I’ame humaine. En 1990, Pol Bury écrivait dans la préface de la Théorie de la
Démarche d’Honoré de Balzac : le mouvement est [’évolution, il n’est plus un moyen, mais un état’”. Balzac se
plonge dans une analyse minutieuse du mouvement de la marche. Pour lui, la mise en lenteur, 1’analyse du frag-
ment de la marche est la méthode la plus pertinente pour la compréhension profonde de celle-ci ; car selon Bal-
zac, elle cache tout un microcosme de gestes et de motifs qui forment un univers presque imaginaire et qui ne
sont visibles qu’a travers une analyse détaillée. Le philosophe Seren Kierkegaard la compare au cheminement de

% Pour les

la vie et la considére comme un exercice idéal qui nous permet de nous éloigner de tout et de tous
philosophes, la marche est une excitation spirituelle et un contact symbolique avec la Terre : c’est a travers la
marche que la terre nous est exposée, dit Edmund Husserl. Paul Ducros souligne a son tour, a propos des travaux
d’Husserl, que la marche se présente comme expérience perceptive complete dans laquelle « vision » et « tou-
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cher » sont portés par le « se mouvoir », elle ouvre les choses, I’espace et le monde™. Le philosophe Franz Hes-
sel désigne la flanerie comme le moyen de grappiller des signes en arpentant les rues. Pour Hessel, la marche est
alors une action qui nous permet de voir les choses dans leur ampleur, dans leur totalité, et dans leur profondeur.
Marcher dans la ville est le moyen, d’aprés Husserl, de regarder toutes les facettes de celle-ci, et donc son visage

réel™.

% THOREAU, H.-D., De la marche, Paris : Mille et une nuits, 2003 et notamment p.- 18

3 Ibid. et notamment p. 19

*" SCHELLE, K. G., L ’art de se promener, Paris : Payot Rivages, 1996 et notamment pp. 72-124

2 YUSA, M., Zen and philosophy: an intellectual biography of Nishida Kitaré, Honolulu, Hawaii : University of Hawaii Press, 2002 et
notamment p. 122

% FRECHURET, M., « Le pied arpenteur » Dans Th. Davila (dir.), Un siécle d’arpenteurs les figures de la marche, de Rodin & Giacometti,
Paris : Réunion de musées nationaux, 2000, pp. 157-225 et notamment p. 159

3 « In praise of the daily walk », The Guardian, 16 novembre 2010

% BALZAC, H., Théorie de la démarche, New York : Didier, 1853 [1833]

3% THOMAS, R., « La marche en ville : une histoire de sens », op.cit.

37 DUCROS, P., « La Terre : La théorie du géostatisme d’Edmund Husserl », Bulletin d’analyse phénoménologique, vol. 3, no. 5, 2007 et
notamment p. 6

% HESSEL, F., Promenades dans Berlin, (trad.) J.-M. Beleeil, Paris : L’Herne, 2012 [1929]
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1.1.4 Marcher : une motivation esthétique

Les facettes de la ville sont aussi nombreuses que les maniéres de marcher, note Maurice Frechuret’”. Cette
richesse de la marche en tant qu’action corporelle inspire les arts plastiques et visuels qui voient d’ailleurs dans
la figure du marcheur le symbole parfait de I’avancée de I’homme. Déja depuis la Renaissance, la plasticité de la
marche fournit les arts visuels avec un vocabulaire riche. L’homme debout est la figure prépondérante dans de
nombreuses représentations religieuses et mythologiques. Depuis le XIX® siécle, la déambulation devient un
terrain vaste d’expérimentation pour les arts et approche la marche dans sa dimension cinéplastique, mais aussi
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fantasmatique, souligne Thierry Davila®. La ville pergue par la bourgeoisie qui se proméne a la fin du XIX®

siecle, devient la nouvelle thématique des photographes et des peintres qui s’essayent a faire des cadrages du
paysage a travers I’ceil en mouvement™'. Dans la méme lignée, I’architecture se préoccupe de 1’échelle du corps
humain circulant a I’intérieur des batiments, restant debout devant les édifices ou arpentant le tissu urbain. Pour-
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tant, pour Leon Battista Alberti, le corps humain est la premicre unité fiable de mesure du monde*”. Ce n’est pas

un hasard si la position debout est reprise tant dans 1’art de la Renaissance, que dans la société actuelle, et que
pour la premiére fois on accorde une vraie confiance aux pouvoirs de I’homme. Méme Le Corbusier, le plus
grand adepte de ’automobile, avoue, quelques années avant la publication de la Charte d’Athénes et a propos de
son projet sur la Villa Savoye, que c’est en marchant, en se déplagant que I’on voit se développer les ordon-

nances de I’ architecture®™.

Au cours du XX° siécle, la marche devient une méthode d’expérimentation artistique. Les situationnistes® la
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voient comme un moyen révolutionnaire leur permettant de s’interroger sur 1’expérience urbaine’. La marche

est considérée comme le meilleur instrument pour décortiquer la ville. En analysant la déambulation et en syn-

thétisant les images que des corps ambulants regoivent, les situationnistes proposeront un regard tout neuf sur la
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maniére dont la vie est vécue’’. La marche est ainsi, pour les situationnistes, un acte commémoratif liant les

317

lieux a la mémoire’. Dans cette lignée, Guy Debord introduit officiellement la psychogéographie qui cherche a

examiner comment I’environnement urbain est susceptible d’agir sur les émotions de I’homme qui le parcourt.
En 1956, dans la Théorie de la Dérive, Debord présente la marche comme un moyen révolutionnaire de re-

cherche sur le terrain :

Une ou plusieurs personnes se livrant a la dérive renoncent, pour une durée plus ou moins longue, aux rai-
sons de se déplacer et d’agir qu’elles connaissent généralement, aux relations, aux travaux et aux loisirs
qui leur sont propres, pour se laisser aller aux sollicitations du terrain et des rencontres qui y correspon-

dent’*®

% FRECHURET, M., « Un siécle d’arpenteurs, les figures de la marche », Dans Th. Davila (dir.), Un siécle d’arpenteurs les figures de la
marche, de Rodin a Giacometti, Paris : Réunion de musées nationaux, 2000, pp. 9-35 et notamment p. 10

" DAVILA, T., Marcher créer. Déplacements, flineries, dérives dans [’art de la fin du XX° siécle, Paris : Regard, 2002 et notamment
pp. 10-15

" LUGON, O., « Le marcheur », Etudes photographiques, no. 8, 2000

2 MORRA, J., SMITH, M., (eds.), Visual Culture: experiences in visual culture, New York : Routledge, 2006 et notamment p. 57

313 LE CORBUSIER, JEANNERET, P., BOESIGER, W., et al., Euvre compléte, Basel : Birkhduser, 1995

14 L’Internationale situationniste fut un mouvement qui est apparu dans les années 60 visant notamment a contester les usages de la ville
imposés par I’'urbanisme moderne et prévalant a I’époque. Cf. CHOLLET, L., Les situationnistes : | 'utopie incarnée, Paris : Gallimard, 2004.
En dérivant dans la ville, les situationistes tenteront de construire de nouvelles situations révélant a I’habitatnt des réalités autres que celles
tissées par le monde du marchandisme et du spectacle, soulignera le philosophe Thierry Paquot. Cf. PAQUOT, Th., « L’art de marcher dans
la ville », op.cit., et notamment p. 211

315 McDONOUGH, T., The situationists and the city, London : Verso, 2009

31 SADLER, S., The situationist city, Cambridge : The MIT Press, 1998

*"" ROSENBERG, E., « Walking in the city: memory and place », The Journal of Architecture, vol. 17, no. 1, 2012, pp. 131-149

'8 DEBORD, G., « Théorie de la dérive », Les Lévres nues, no. 9, novembre, 1956
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Les différentes unités d’atmosphere et d’habitation, aujourd’hui, ne sont pas exactement tranchées, mais
entourées de marges frontieres plus ou moins étendues. Le changement le plus général que la dérive con-
duit a proposer, c’est la diminution constante de ces marges frontiére, jusqu’a leur suppression compleéte.

Pour Lucas Raymond®, la marche est une pratique épisodique, 1’expérience aventureuse de 1’orientation dé-
coupe ’action de marcher en mini-épisodes. Richard Long en parle comme : The kind of movement that acts as
[framework for all the others. The archetypal symbol of human movement. 11 utilise la marche pour faire son art,
car traverser des paysages, créer des sentiers et chercher finalement I’expérience intime avec son propre corps,

*» en soi. Pour Ben Jacks, la marche est la preuve de notre appartenance a ce

est, pour Long, une ceuvre artistique
monde : How do we know and position ourselves within cities? [...] simply we walk: we survey the terrain, we
wander, we see and we are seen*'; ¢’est une maniére de faire face a des territoires aliénants ou inconnus. Pour
d’autres, comme I’artiste Caleb Smith, la marche dans la ville est surtout exploratrice et pour cela, elle peut étre
comparée a une performance ou a un jeu de rapprochement de notre quotidienneté’, et pratiquée en groupe,
c’est une occasion de réassembler des paysages fragmentés de la ville postmoderne. Elle est ainsi utilisée comme
un langage dans la tentative d’explorer, de comprendre, de transformer I’espace public. Son caractére conflictuel
entre utilité/inutilité, conscience/inconscience, visibilité/invisibilité®” font de la marche une piste trés large
d’approfondi artistique, ce qui est prouvé aussi dans de nombreux événements qui s’organisent autour du sujet™.
La marche devient finalement une pratique largement diffusée au sein des arts qui y trouvent un acte provoca-

teur, synonyme de liberté : Retraite forcée ou marche de libération, toute une série de pas communs révélent la

dynamique et la violence de la nature de I’homme™.

En 1964, I’architecte Herron Ron a présenté son projet utopique de Walking City, une ville qui peut se déplacer
en cherchant ses propres ressources et en faisant preuve de la force de la marche : la flexibilité et 1’efficacité ;
mais son pouvoir symbolique demeure aussi dans sa banalité. Au cours de sa représentation en 1997 au
Mexique, I’artiste anglaise Francis Alys a déclaré : Sometimes making something leads to nothing™. L’intérét de
la marche c’est qu’elle conduit toujours quelque part et qu’elle n’a pas besoin de raisons spécifiques pour s’y
adonner. Marcher n’a pas nécessairement un sens, comme le fait remarquer Hamish Fulton : [’action de marcher
ne laisse aucune trace, elle ne trouve un sens qu’a travers le temps, ’espace et la personne qui I’effectue. Nom-
breux sont les artistes qui flirteront avec elle en vue de trouver de nouvelles maniéres d’exprimer leurs messages
et de communiquer avec le public. Depuis 1993, Tim Brennan marche avec des groupes de personnes en les

guidant vers des points-reperes de la ville ou il lit des extraits de textes racontant I’histoire de chaque lieu™ .

328 vise a faire de la marche un

Dans la méme lignée, le projet des artistes Jannet Cardiff et George Bures Miller
moyen de contact entre le présent et le passé. Dans une ancienne gare de train a Kassel en Allemagne, les parti-
cipants au projet y déambulent, tablette a la main, en regardant sur les écrans des événements et des personnes se

trouvant dans le méme endroit & une autre époque. C’est a travers la marche et la mémoire, que I’artiste tente

*1% 11 s’agit d’une étude exploratoire de la marche dans le métro de Tokyo. Cf. LUCAS, R., « Taking a line for a walk: walking as an aesthetic

practice, In T., Ingold, J. Vergunst and L. Aldershot (eds.), Ways of walking: ethnography and practice on foot, England : Ashgate, 2008,
pp. 169-184

20 CORK, R., LONG, R., FULTON, H., Richard Long: Walking in circles, New York : George Braziller, 1991

321 JACKS, B., « Walking the city: Manhattan projects », Places, vol. 18, no. 1, 2006

%22 Son projet sous le titre New York City walk a duré deux ans. Cf. http://www.newyorkcitywalk.com

2 PHILLIPS, A., « Cultural geographies in practice: walking and looking ». Cultural Geographies, vol. 12, no.4, 2005, pp. 507-513

324 Cf. L’exposition sur la marche organisée en 2013 sous le titre WALK ON rassemblant des artistes comme Marina Abramovic et Francys
Alys

3 FRANCK, M., « La marche : un art de flaner et de quéter la liberté », op.cit.

%26 Voir le site officiel de 1’artiste http://www.francisalys.com/public/hiclo.html

7 http://www.walkinginplace.org/converge/exchange.htm

8 http://www.cardiffmiller.com/artworks/walks/alterbahnhof video.html
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ainsi de révéler I’'importance de la vie du présent. Dans une démarche différente, 1’artiste Reg Carremans™, a
placé un tissu spécial sous ses chaussures et a commencé a arpenter les paysages d’Irelande en cherchant a re-
cueillir le plus possible de couleurs de chaque lieu, pour qu’elles deviennent par la suite la base pour ses cane-
vas. En 2004, Christina Kubish® a expérimenté un systéme de captation de sons électromagnétiques d’un envi-
ronnement souterrain qui autrement ne sont pas audibles. Les participants portaient des casquettes et parcou-
raient les différents environnements de la ville, ils contribuaient ainsi a répertorier une pléthore de sons inau-

dibles a I’oreille humaine présents dans 1’environnement parcouru quotidiennement.

1.1.5 Arpenter les rues de la ville par la littérature

Serait-il exagéré de dire que notre admiration pour la ville est née grace a la marche ? En 1918, Guillaume Apol-
linaire, dans son essai Le flaneur de deux rives, confie : Je vais le plus rarement possible dans les grandes bi-

31 Cette conviction

bliotheques. J aime mieux me promener sur les quais, cette délicieuse bibliothéque publique
que se promener dans la ville peut devenir la source la plus riche de stimuli et de détails du quotidien a inspiré la
littérature du XX° siécle en créant un genre en soi : la littérature urbaine. Des écrivains surréalistes comme Louis

2 Louis

Aragon, André Breton et Philippe Soupault ont été influencés par la figure féminine arpentant la ville
Pierre Fargue tente de décrire le Paris des années 30 en commencant par 1’échelle de ses pieds, par des lieux ou il
retourne et auxquels il s’habitue : De bonne heure, je ne me suis intéressé qu’a ceux qui opérent, si je puis dire,
dans les zones précieuses, et se servent d’outils de plus en plus difficiles a trouver, délicats a entretenir’. Ce-
pendant, la marche se trouve également davantage dans la matérialité que dans I’immatérialité. Fargue, immobile
dans son lit les derniers jours de sa vie, s’écria : Je parle, je marche, je me souviens, c’est tout un. Et toutes ces
opérations, je les fais de mémoire, rien dans les mains, rien dans les poches’. L’imagination est, en ce sens,
familiére a la marche. La ville offre un spectacle inattendu a celui qui décide de se perdre dans ses rues : Le
lecteur peut étre certain qu’il m’est arrivé plus souvent de faire un cercle autour d’un chanteur des rues que de
prendre une salle d’Opéra : cela coiite moins cher et c’est quelques fois aussi amusant, avouera Victor Four-
nel’”. Nombreux sont les écrivains qui, en tant que flaneurs, choisissent le cadre urbain afin de dresser leurs
histoires et le plus souvent ce regard fureteur de la ville va de pair avec un rythme lent : Marcher lentement dans

¢ Le boulevard de-

des rues animées procure un plaisir particulier [...] on est débordé par la hdte des autres
vient une scéne de spectacle pour le marcheur écrivain, et le paysage changeant des rues qui défilent, une source
précieuse d’inspiration : le boulevard qui ne ressemble jamais a lui-méme, ressent toutes les secousses de Pa-
ris®. Jean-Christophe Bailly, qui a vécu a Paris dans les années 60, décrit la ville comme une collection
d’histoires, une mémoire vivante et une racontée. Pour I’art littéraire, la marche est alors une action d’abord
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transformatrice’®, qui engage le corps du créateur au fur et & mesure que ce dernier traverse la pluralité des en-

droits. Il existe cependant différentes maniéres de regarder la ville. Samuel Bordreuil parle du badaud et du

*2 http://regcarremans.com/work/pathscape/

3 http://www.christinakubisch.de/en/works/electrical _walks

31 APOLLINAIRE, G., Le flaneur des deux rives, Paris : Galllimard, 1994

2 The love of a citizen for his city and the lust of a man for a passeby has become one passion. And the consumption of this passion is on
streets and on foot. Walking has become sex. Cf. SOLNIT, R., Wanderlust: a history of walking, op.cit., et notamment p. 209

33 FARGUE, L.-P., Le piéton de Paris, Paris : Gallimard, 1932

34 FARGUE, L.-P., Autre piéton : réveries d’une mémoire solitaire, Saint-Clément : Fata Morgana, 2010 et notamment p. 15

35 FOURNEL, V., Ce qu’on voit dans les rues de Paris, Paris : E. Dentu, 1867

36 HESSEL, F., Promenades dans Berlin, op.cit.

3TBALZAC, H., Le diable d Paris : Paris et les Parisiens, Paris : Michel Levy Freres, 1857

¥ MACAULEY, D., « Walking the city: an essay on peripatetic practices and politics », Capitalism Nature Socialism: a Journal of Ecolo-
gy, vol. 11, no. 4, 2000, pp. 3-43
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lorgneur pour distinguer le regard détaillant et le regard détendu qui se laissent guider par toutes sortes

d’interruptions possibles®.

Car la ville, dira Pierre Sansot, est un lieu riche de symboles et de signes : Un carrefour apparait toujours in-
consciemment pour le piéton comme un lieu ou tout s 'envole, chapeaux, journaux, conversations [...] ou il faut
s’amarrer [...] contre les flux ou contre les autres passants. Sansot™ insiste sur la valeur que représentent les
plus insignifiants aménagements pour les pas du piéton, mais aussi et surtout, pour sa psychologie ; quand les
plus modestes éléments urbains peuvent déterminer ses actions : I’existence d’un seul poteau suffit pour regrou-
per autour de son mat un peu d’espace, et sur le trottoir, et sur la chaussée. La rue elle-méme se pergoit,
s’articule et s’évanouit a chaque instant, en fonction du véhicule attendu. Pour Sansot, la reconnaissance des
signes familiers dans la rue a une importance majeure pour* 1I’épanouissement du piéton : Nous apercevons
dans une rue les gens qui entrent et sortent de leur domicile [...] cette preuve de timidité et de délicatesse que
les piétons pergoivent dans la rue est perdue sur le boulevard de la parfaite ordonnance™.

Ainsi, il semble, d’aprés David Le Breton, que la seule clé pour une interprétation fidéle de la ville pour savoir si
elle est vivante ou morte ou animée ou déserte, sont les passants : la ville n’existe finalement que par les pas de

ses habitants**

. Ces pas commencent et fleurissent aux rez-de-chaussée. L’interprétation d’une ville débute par
ce premier niveau élémentaire ou le piéton est en contact avec le sol naturel. C’est 1a ou le marcheur cherchera
des 1égumes dans un magasin a proximité ou rencontrera ses amis au restaurant du coin. Les rez-de-chaussée
sont a la fois des points d’ancrage et des excuses de pause pour le marcheur, en crochetant les itinéraires du
piéton. Cette toile de trajectoires change en fonction des choix imprévus du piéton dans le temps et en s’adaptant

a ces poles magnétiques™

des usages des rez-de-chaussée. Les rythmes du marcheur changent aussi selon la
gestion du temps des pas de chacun : Le trottoir est une auberge espagnole qui accueille tous les rythmes de
déambulation. Mais la ville moderne n’est pas toujours accueillante pour nos pas et de fait, les essayistes du
début du XX° siécle ’ont critiquée et la pergoivent comme un choc pour les expériences de ’habitant. Georg
Simmel** reproche a la grande métropole le fait d’étre trop inhumaine dans ses rythmes frénétiques et souligne

que I’agitation constante provoque une espéce d’anesthésie a I’homme de la société moderne :

Une vie consacrée au plaisir effréné fait dont on est blasé parce que les nerfs sont sollicités a I’extréme
jusqu’a ce qu’ils ne réagissent plus du tout [...] C’est dans une certaine mesure le triomphe de cette con-
centration des hommes et des choses qui s affirme ici en suscitant chez l'individu des réactions nerveuses
extrémes [...] Car la réserve et l'indifférence réciproque — ces conditions spirituelles de vie qui dans un en-
vironnement de vastes dimensions permettent l'indépendance de I’individu — ne sont jamais aussi fortement

pergues que dans la foule dense de la grande ville™.

A T’inverse, pour Walter Benjamin, la marche va de pair avec les sens et c’est grice & la stimulation de ceux-ci
que la description d’une ville prend de I’'importance : Berlin est une ville déserte [...] car la largeur des trottoirs

est princiere. 1ls font du plus pauvre des diables un grand seigneur qui parade sur la terrasse de son chdteau, et

3 BORDREUIL, S., « Cultures, attentions visuelles et orchestrations des mobilités », Dans S. Allemand, F. Ascher et J. Lévy (dir.), Les sens
du mouvement : modernité et mobilités dans les sociétés urbaines contemporaines, Paris : Belin, 2005

0 SANSOT, P., Poétique de la ville, Paris : Payot & Rivages, 2004 et notamment p. 276

1 Ibid., et notamment p. 277

*2 Ibid., et notamment p. 286

* BRETON, D. L., Eloge de la marche, op.cit., et notamment p. 126

4 Ibid., et notamment p. 130

> SIMMEL, G., « The metropolis and mental life (1903) », op.cit.

3 Ibid., et notamment p. 19, p. 21 et p. 30
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au Kremlin ['oreille est infiniment plus occupé que l'eil [...] il note les nombreux enfants dans les rues de quar-

tiers prolétariens quant a Paris, elle : est la grande salle de lecture d’une bibliotheque qui traverse la Seine’” .

Pour Benjamin, marcher dans la ville est avant tout 1’action de se laisser guider par le sentiment :

A I'approche de ses pas, le liew a commencé d s’agiter ; destitué de langage et d’esprit, la simple proximité

intime du lieu lui fait des signes et lui donne des instructions [...] cette ivresse anamnestique qui accom-

pagne le flaneur errant dans la ville, non seulement trouve son aliment dans ce qui est perceptible a la vue,

mais s 'empare du simple savoir, des données inertes, qui deviennent ainsi, quelque chose de vécu, une ex-

périence348
Ainsi, la ville se déploie devant les yeux du marcheur qui, selon sa volonté d’observation, peut explorer un ter-
rain vaste de signes. Pourtant, il ne s’agit pas seulement des objets, des fagades, des couleurs, 'immensité des
signes repose surtout sur le nombre de passants. Siegfried Krakauer s’est trouvé envouté par 1’originalité des
rues populaires : Dans des rues des vingt villes dont se compose Paris, prospere la flore des petites gens. Tandis
que les classes supérieures disparaissent derriere les murs des immeubles et des autos, les gens modestes, eux,
poussent n’importe ou, sauf dans les habitations... le pavé leur sert d’humus et la voie publique est leur chez-
soi**. Pour Krakauer, il y a en plus une liaison non hasardeuse entre les termes pas, passé et passer : Le mot pas,
lié a la marche et a la rue, et le mot passé (qui a donné passage) viennent également du verbe latin « passare »
qui a donné passer et le passé. Dans I’ceuvre de Kracauer, la rue est fondamentalement un espace-lieu, un espace
doté d’une histoire®”. C’est une conviction que partage aussi Charles Baudelaire, qui soutient qu’il faut se mé-
langer avec la foule pour percevoir la gravité historique et sémiologique de la ville : Celui qui regarde du dehors
a travers une fenétre ouverte, ne voit jamais autant de choses que celui qui regarde une fenétre fermée [...] Ce
qu’on peut voir au soleil est toujours moins intéressant que ce qui se passe derriere une vitre”. Georges Perec
était d’accord avec le fait que 1’observation des autres et de la ville est un des plus grands plaisirs pour un piéton.
Il souligne que pour la compréhension systématique de la ville, une simple perception n’est pas suffisante. Il
montre, au contraire, que le regard insatiable est nécessaire pour que le piéton puisse décortiquer la richesse
visuelle de la rue : On n’a encore rien regardé, on n’a fait que repérer ce que I’on avait depuis longtemps repé-

ré’,

Les rues de la ville, qui n’appartiennent en principe a personne®, inspireront et guideront les plumes des litté-
raires a travers la marche. La ville, si attrayante aux yeux du promeneur conscient, ne I’est toutefois pas toujours
car elle est un espace semé d’obstacles et de contraintes. Or, I’aventure de la marche révele du fait que les mar-
cheurs urbains traversent constamment des limites visibles et sont capables a faire leur marche un acte transfor-

34 Contrairement a

mant leur propre esprit mais aussi le paysage qu’ils traversent, dira David Macauley
I’automobiliste, pour le piéton, la ville est une réalité qu’il sent sienne car il la modifie avec ses pas qui sont
guidés et se réorientés parmi une multitude de signes et de repéres’”. Quel bonheur semble trouver le marcheur

prét a se laisser guider par les secrets de la rue ! Car son regard ne se perd jamais dans I’infini, souligne Sansot,

3T BENJAMIN, W., Sens unique, Paris : M. Nadeau, 1988 et notamment p. 303

8 BENJAMIN, W., « Paris, capitale du XIX siécle », Dans Das Passagen-Werk (Le livre des passages), Frankfurt : Suhrkamp Verlag,
1982, pp. 434-472 et notamment p. 434

9 KRACAUER, S., Rues de Berlin et d ailleurs, (trad.) J.F. Boutout, Paris : Le Promeneur, 1995 et notamment p. 139

* Ibid., et notamment p. 46

! BAUDELAIRE, C., Le spleen de Paris, Paris : Hatier, 2007 [1869] et notamment p. 82

2 PEREC, G., Espéces d’espaces, ['espace critique, Paris : Galilée, 2000 et notamment p. 101

33 Ibid., p. 95

** MACAULEY, D., « Walking the city: an essay on peripatetic practices and politics », op.cit.

% SANSOT, P. Poétique de la ville, op.cit., et notamment pp. 276-280
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mais découvre progressivement I’imprévisible de la ville. Ainsi, libéré des contraintes des horaires, des infras-
tructures, des objectifs serrés’, le promeneur se laisse aller aux possibilités et s’immerge dans ’urbain. Ce qui
I’attire enfin, souligne Kracauer ce n’est pas la ville en soi, sa morphologie, ses rues rangées et équipées mais la
rue avec ses propres parfums et histoires™, 1a ou le promeneur solitaire et pensif tire une singuliére ivresse de
cette universelle communion™. Les vieilles capitales d’Europe, particuliérement Londres et Paris, éveillent
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jusqu’a aujourd’hui I’imagination des écrivains contemporains®, qui, prétextant des guides ou des romans, es-

sayent de transférer la fantaisie de la marche gaufrée sur le papier.

1.1.6 Marcher, donner la mesure du corps dans la ville

Mais la relation intime que le marcheur développe avec I’environnement urbain n’est pas seulement une question
de perception. Quelles sont alors les raisons de cet attachement si fort ? La relation étroite que le piéton déve-
loppe avec la ville nait a travers le contact de tout son corps avec I’espace. Si la technologie a largement changé
les besoins de nos corps, la maniére dont nous marchons est cependant restée la méme. Or, la marche, cette
énergie proprement humaine, est rarement sollicitée dans nos activités quotidiennes, regrette Eric Le Breton.
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Pourtant, continue ’auteur, I’homme est livré au choix d’adapter le mode dans ses pas*®. Ainsi, méme si les

postures basiques de I’homme n’ont guére changé, la marche, en proie a I’extinction®', devient, dans le meilleur

**. En tant que piétons, nous ne regardons pas la ville

des cas, une activité seulement récréative voire excentrique
en marchant, nous marchons dans la ville. Le corps humain est le seul moyen que ’homme posséde pour ac-

complir son déplacement qui est une technique liée a 1’effort et a la précision :

A precarious balancing act that had the walker standing on one leg for most of the time, constantly pitching

himself forward, transferring energy and weight in a reckless and dangerous manner, only avoiding disas-
363

ter by getting a foot down in the nick of time>*.
En marchant, nous sommes capables d’appréhender la ville a travers plusieurs fenétres successives, la forme, la
couleur des objets, les actions des autres hommes... toutes ces images ne sont jamais stables, mais sont des va-
riations de I’environnement. Passer devant une fagade au coucher du soleil, dévoile une dizaine de couleurs de
celle-ci qui ne sont apparentes que pour nous et qui ne sont pas les mémes pour celui qui les observe du trottoir
d’en face. C’est le positionnement de notre corps, par rapport a la ville, qui détermine la maniére dont nous la
percevons. Si pour I’aménagement, le corps est parfois seulement une empreinte sur une surface de deux dimen-
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sions™, pour le temps de la marche, le corps est source d’une multitude de joies car il est conscient des combi-

**. Notre mouvement participe ainsi a la for-

naisons infinies que les trois dimensions de l’espace peuvent offrir
mation de notre réalité. La vitesse de notre marche, la distance de notre corps face aux batiments, a un arbre ou a

un quai... tout cela conditionne la communication particuliére que le piéton entretient avec I’espace urbain que

¢ OFFNER, J-M., « Le piéton enchainé¢ ? Plaidoyer pour le Vagabondage », op.cit.

3T KRACAUER, S., Rues de Berlin et d ailleurs, op.cit.

8 BAUDELAIRE, C., Le spleen de Paris, op.cit., et notamment p. 26

3 Cf particulierement POPE, S., London walking: a handbook for survival, London : Ellipsis, 2000 et SINCLAIR, I., LICHNESTEIN, R.,
Rodinsky's room. London : Granta, 1999 ou les suivent le héros principal pendant ses itinéraires autour de la rue Princelet

*° LE BRETON, D., Eloge de la marche, op.cit., et notamment pp. 15-30

! HILLMAN, J.,WHYTE, W.H., ERICKSON, A., The city as dwelling: walking, sitting, shaping, op.cit.

2 AMATO, I.A., On foot: a history of walking, New York : New York University Press, 2004

363 NICHOLSON, G., The lost art of walking: the history, science, philosophy and literature of pedestrianism, New York : Riverhead
Books, 2008 et notamment p. 13

34 TSIQPA, A, « Xdbpot yio Tovg melodc », Kzipio, tevy, 106, pp. 53-58

% Conférence de I’architecte grec Dimitris Pikionis a Athénes en 1935. Cf. INIKIQNHE, A., « ZovacOquazici Toroypagia », To 30 udn,
NoéuBproc-Aeképppiog, 1935, pp. 13-17
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certains appellent incorporation®. Ainsi, en marchant I’homme marque son territoire avec ses traces person-
nelles : Setting foot in a street makes it yours in a way that driving down never does®. La distance physique
n’est, alors, pas seulement sentie a travers la notion du temps, mais aussi a travers celle du sens. Le corps reste
exposé aux intensités des sons, aux variations de luminosité, aux conditions météorologiques, aux odeurs et aux
nivellements du sol qu’il parcourt, il est la premiére mesure de comparaison du monde et le seul point de réfé-
rence fiable : L 'enjambée ne mesure pas des écarts comme un compas de proportion, elle noue des liens muscu-
laires avec les lieux®. Le corps est ainsi a la fois notre agent mobile et notre instrument indispensable dans le

monde :

Conceived of as a conversation between the body and the world, walking becomes a reciprocal and simultaneous
act of both interpretation and manipulation ; an embodied and active way of shaping and being shaped that oper-
ates on a scale and at a pace embedded in something seemingly more authentic and real’®.

Toutefois, comme Konstantinos Doxiadis le souligne, ’homme complet, en tant qu’unité indépendante, posséde

quatre diodes d’interaction avec I’environnement : le corps, les sens, la pensée et I’ame’

. L’incorporation de
I’environnement ne repose pas seulement sur les choses tangibles, mais également sur une relation complexe
entre les stimuli de I’environnement et la maniére dont ces stimuli sont traités par nous-mémes. Or, Doxiadis
remarque que méme si ce modele théorique d’interaction environnementale est identique pour toutes les per-
sonnes, les maniéres de son application différent considérablement. Comment un homme pressé se sent-il devant
un feu rouge, ou un homme timide dans un endroit animé ? Comment une jeune fille ou un vieil homme pergoi-
vent-ils le passage d’un pont ? L’incorporation est alors une procédure éminemment personnelle : Tellement

7', Toutefois, pour que ce processus ait lieu, I’exposition du

personnelle qu’elle permet de nous identifier a l'ouie
corps dans I’espace est I’étape initiale indispensable.

Dans un premier temps, 1’acte de marcher n’est possible que grace a la matérialité et la technicité du corps :

[...] Au niveau de chaque pied, le déroulement se fait en trois phases : attaque du sol par le talon, c’est la
phase taligrade, puis le pied repose en entier sur le sol, c¢’est la phase plantigrade, ensuite le soulévement
du talon marque le début de la phase propulsive’™.

Dans I’Encyclopédie Médicale de la Famille, nous pouvons lire : La marche est le mouvement de I’ensemble du
corps dans une direction déterminée, obtenu en lancant en avant et vers le haut chaque pied alternativement’”.

Trente et une articulations, vingt-six os, vingt muscles, ligaments, tendons se mettent en branle’™

. La technique
de marcher est un des premiers acquis de I’homme, vers 1’dge de six mois, un enfant posséde déja 1’usage de
trois sensations : la vue, le touché et la kinesthésie, et ce n’est que vers les neuf mois qu’il se met debout. Lors-
qu’a I’age de douze mois un enfant commence a marcher, nous considérons qu’il a acquis son schéma corporel.
Notre position naturelle est celle d’étre debout. Dans sa vie adulte, note Thierry Paquot, /’homo urbanus, dés son

réveil, se met debout et ne se recouchera plus avant la fin de la journée [...]’”. En effet, ’acte de marcher pré-

¢ BERGSON, H., Matiére et mémoire : essai sur la relation du corps a ['esprit, Paris : Presses Universitaires de France, 1990 [1939]

7 NICHOLSON, G.,The lost art of walking: the history, science, philosophy, literature, theory and practice of pedestrianism, op.cit., et
notamment p. 17

% STUDENY, C., L’invention de la vitesse : France, XVIII-XX siécle, Paris : Gallimard, 1995 et notamment p- 17-19

*° Walking as knowing as making: a peripatetic investigation of place, symposium, Illinois, spring 2005,
(http://www.walkinginplace.org/converge/)

% AOEIAAHE, K., « Mo 16\ mov sEommpetel v avpdmvn avémtoén », In A. A. Koptong (eds.), Kovetaviivoc A. Ado&iadng: keiueva,
oxéoa, orkiouol, AbMva : Trapog, 1971

' BENICHOU, J., LIBOTTE, M., Le livre du pied et de la marche, Paris : Odile Jacob, 2002 et notamment p. 53

372 Ipid., et notamment p- 15

7 PACCALET, Y., Le bonheur en marchant, op.cit., et notamment p. 124

™ GABORIAU, P., La civilisation du trottoir, Paris : Austral, 1995 et notamment p-33

S PAQUOT, Th., Des corps urbains : sensibilités entre béton et bitume, Paris : Autrement, 2006 et notamment p.46
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sente une énorme variété parmi les individus. Ainsi, sur un schéma simple de locomotion s’ajoutent des particu-
larités liées a 1’age, la taille, voire méme la condition d’esprit de chaque individu ; il n’est guére facile de parler
alors de la marche moyenne, comme il n’est guére facile de parler d’une personne moyenne*. Imman et Ralston
soulignent que méme si la marche est une action de boucles successives, ses séquences ne sont pas toutes iden-
tiques. Enfin, ’activité de base de la marche peut prendre des formes multiples comme le crawling, hopping,

running, cartwheeling, jumping, skipping, walking’”.

D’apres le sociologue Marcel Mauss, la marche est un acte corporel qui varie selon les cultures, les sociétés, les

7. La maniére dont nous positionnons notre corps pendant 1’action de marcher ou les

modes et les convenances
moindres détails des gestes que nous faisons, révélent des registres profondément culturels : La position des
mains et des poings fermés ou des grandes mains ouvertes reflétent une sévere éducation ou au contraire un
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esprit sauvage’. L’examen du corps conduit de plus en plus a s’intéresser a 1’individu ; ses goiits, ses particula-

rités et son esprit se reflétent sur la maniére dont il gére son corps : Faire de I’individu le produit de son corps®™.
Mais méme ce dernier, en tant que chair ou unité mouvante dans la ville, éveillent toujours I’intérét de la religion
et des sciences. Pour les religions anciennes, il a une fonction purement utilitaire car il est la coquille de protec-

tion et le tombeau de 1’ame™'

. Avec les progrées de la médecine moderne, le corps devient un objet de recherche
et d’expérimentation. L architecture a souvent approché le corps comme une contrainte de mesures afin de satis-
faire I’usager. D’ailleurs, la majorité des références spatiales — le dedans, le dehors, le dessus, le dessous, ou le
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haut et le bas — sont établies en analogie au corps humain™. L’échelle du corps et ses différentes positions dans

I’espace constituent des renseignements pour 1’agencement de l’environnement artificiel tant intérieur’®
qu’extérieur ; un constat largement répandu par Richard Sennet qui insistait sur le réle majeur que le corps hu-
main a joué dans I’évolution de I’'urbanisme. Selon lui, les progrés, tant en médecine qu’en ingénierie, ont susci-
té la rationalisation de la corporéité humaine, les rues sont nettoyées, le mouvement est régulé, le fonctionne-
ment du corps est démystifié : Les urbanistes voulaient que la ville dans sa conception méme fonctionne comme
un corps sain a la peau nette, circulant librement™. Au XVIII® siécle, les planificateurs, en s’inspirant du sys-
téme sanguin, utilisaient des termes comme artéres ou veines pour faire valoir le bon fonctionnement de la

A partir du XIX® siécle, les sciences et les arts s’intéressent a ’analyse du corps humain, considéré

ville
comme un mécanisme exemplaire et dont la compréhension conduira a la pensée ergonomique de 1’espace et a
I’amélioration de la productivité. Dés lors, vers la fin du XIX® siécle, le corps n’est plus vu comme une chose
unique, mais comme une partie d’une totalité immense. C’est avec 1’ére des masses ouvriéres, des troupes et des

foules dans les rues des villes que le corps, avec ses maintes allures, colonise I’ espace™.

¢ IMMAN, V. T., RALSTON, H. J., TODD, F., Human locomotion, In J. Rose and J. G. Gamble (eds.), Human walking, Philadelphia :
Lippincott Williams & Wilkins, 2006, pp. 1-18

" RYAVE, A. L., SCHENKEIN, J. N., Notes on the art of walking, In R. Turner (eds.), Ethnomethodology: selected readings, Harmonds-
worth : Penguin Education, 1974 et notamment p. 265

8 MAUSS, M., Les techniques du corps, sociologie et anthropologie, Paris : Presses Universitaires de France, 1950 et notamment pp. 368-
380

" Ibid.

%0 DURET, P., ROUSSEL, R., SINGLY, F., Le corps et ses sociologies, Paris : Nathan, 2003 et notamment p. 32

%1 Une partie de cette tradition philosophique sépare 4me et corps, psyche et soma, ’essence et les sens. Le jeu de mot socratique sur sema
(le tombeau) et soma (le corps) désigne la conception du corps comme une prison pour I’ame. Cf. DETREZ, C., La construction sociale du
corps, Paris : Seuil, 2002 et notamment p. 30

2 BOURDIEU, P., Esquisse d'une théorie de la pratique, précédée des trois études d’ethnologie kabyle, Paris : Seuil, 2000 [1972]

% Voir particuliérement NEUFERT, E., Les éléments des projets de construction, Paris : Dunod, 1996 [1936]

34 SENNET, R., La chair et la pierre : le corps et la ville dans la civilisation occidentale, Paris : Editions de la Passion, 2002 et notamment
p. 195

* Ibid., p. 243

36 NOURISSON, D., VAILLANT, A., « Introduction », Dans A. Vaillant, Corps en mouvement, Saint-Etienne : Publications de 1’Université
de Saint-Etienne, 1996 et notamment p. 9
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Finalement, au cours du XIX® siécle, la technologie a transformé le mouvement corporel en une expérience da-
vantage passive et individuelle : Plus le corps est a son aise, plus il évite le contact social, plus il voyage seul et
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en silence®. Les corps de ’individu, fournissant liberté et confort, se détachent progressivement des autres corps

mouvants et gerent seuls les contraintes de leur entourage. Chaque individu, en gérant le mouvement de son

propre corps perd progressivement le sentiment d’un destin commun avec les autres™.

De plus, selon Sennet, la préoccupation croissante sur la mobilité du corps a mis I’accent sur sa dimension mé-
caniste ou anatomiste au détriment de sa dimension humaine, de ses passions ou ses faiblesses. Ainsi, les be-
soins urgents en habitat massif ont inévitablement conduit a 1’objectivation du corps. Celle-ci, en se focalisant
sur I’efficacité du corps, a fait oublier son expressivité : L ‘expérience urbaine est d’abord corporelle, note Oli-
vier Mangin® ; et de fait, la maniére dont le corps se déplace sur les surfaces lisses ou pentues, le poids qu’il
porte, les lieux qu’il évite et ceux par lesquels il est attiré, font tous partie de notre expérience. Or, David Le
Breton souligne que les environnements contemporains risquent de réduire cette expérience a une somme de

besoins arbitrairement définis*

. Pour Le Breton, I’hypertrophie de la fonctionnalité dans les préoccupations des
aménageurs a atténué la valeur de I’expérience sensorielle. Cependant, le mouvement du corps est, par essence,

un acte kinesthésique :

The joints and their tendons contain receptors that are stimulated when surrounding tissue is compressed
or stretched by movement of a limb. When the body moves the sac-shaped outride and its three associated
semicircular canals of the inner ear are also activated. One’s conceptualisation of a two dimensional geo-
graphical space is very dependent on the middle ear and one’s ability of keeping uptight and moving. Plac-

es may be remembered according to strains imposed on the body as a result of climbing, falling or other-

wise deviating from normal movement patterns®'.

En marchant, le contact du corps avec 1’espace n’est pas immédiat. Plusieurs degrés de familiarité séparent notre
corps des territoires inconnus autour de nous. Dans la psychologie cognitive, chaque corps posséde un volume
qui I’entoure de trente centimétres environ, qui représente la sphére d’une dominance totale. Ce volume est ce-
pendant tres élastique et se dilate ou se concentre en fonction de nos activités et de nos interactions avec les
autres. Ce ferritoire de domination de notre corps n’est pas facilement déterminé mais il définit nos comporte-
ments. Abraham Moles et Elisabeth Rohmer distinguent trois types d’espaces fondamentaux dans la psychologie
de I’individu : 12 ou je me sens chez moi, 13 ou je me sens chez I’autre et 1a ou je me sens chez la puissance pu-

blique, c’est-a-dire dans les lieux publics™.

Grace a cette plasticité du corps, la marche émerge tel un acte séquentiel. Nous pouvons non seulement diriger
nos pas 1a ou nous le souhaitons, mais nous sommes aussi capables d’utiliser notre corps de différentes maniéres
afin de nous adapter dans I’espace, selon les interactions que 1’on a avec celui-ci : nous marchons courbés, hati-
vement, nous nous asseyons, nous levons les bras pour appeler quelqu’un de loin, nous nous allongeons sur le

bord d’un quai. Jean Le Coque souligne, dans le contexte du théatre, que le corps en mouvement est une action

7 SENNET, R., La chair et la pierre : le corps et la ville dans la civilisation occidentale, op.cit., et notamment p. 235

8 Ibid., et notamment p. 236

% MONGIN, O., La condition urbaine : la ville d I’heure de la mondialisation, op.cit., et notamment p.232

30 LE BRETON, D., « Les marcheurs d’horizon », Dans La marche, la vie solitaire ou solidaire, ce geste fondateur, Paris : Autrement, 1997
*1 JAKLE, J. A., BRUNN, S. D., ROSEMAN, C., (eds.), Human spatial behavior: a social geography, Prospect Heights Illinois : Waveland
Press Inc., 1985 et notamment pp. 70-71

2 MOLES, A., ROHMER, E., Labyrinthes du vécu : L’espace matiére d’actions, Paris : Librairie des Méridiens, 1982 et notamment p. 232
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Jjustifiée™. En I’absence des effets du cinéma, 1’acteur est obligé de I’utiliser au maximum pour exprimer ses

sentiments, le mouvement du corps est alors un langage puissant.

Une observation attentive d’un corps qui marche révele une pléthore de sous-mouvements. Abraam Moles divise
la marche humaine en plusieurs actes qu’il appellera actomes : la marche en ligne droite, la rupture de direction,
I’errance pour éviter quelqu’un et la station ou, autrement dit, 1a ou se passent des choses. D’ailleurs, le mouve-
ment de I’homme, dans sa nature, n’est jamais linéaire, mais s’ajuste constamment a 1’environnement naturel.
L’homme ne connait pas toujours la destination exacte de son mouvement, la marche intégre la possibilité de
détour, d’errance, de retard et enfin d’exploration. Peter Cook note que 1’émergence du sentier (path), cet élé-
ment primordial des réalisations paysagéres dans 1’Angleterre du XVIII® siécle, refléte les choix culturels des
Anglais qui ne veulent pas donner a la destination un role si profane. Cette tendance a aménager 1’espace avec
théétralité et mystére s’atténue dans la pensée aménagiste au XX° siécle : Put things in an obvious place and

make the route towards them equally obvious™*

. Arriver a une destination est plus important que d’explorer le
trajet. Toutefois, Thanos Vlastos rappelle ceci : On doit planifier le mouvement avec les mémes principes que
ceux qui régissent la planification de l’espace [...] son approche ne s’intéresse pas autant aux lignes du mouve-

ment, mais a ce qui se passe autour des points®.

Pourtant, la marche dans les ruelles étroites, sur les bords des trottoirs, entre les chaises, les potelés, devant un
passage clouté... est porteuse d’une chorégraphie propre a chacun. La marche, plus que tous les autres modes de
mouvement, est capable de tisser un rhizome assez complexe de trajectoires dans 1’espace. Dans cette lignée,
Olivia Germon distingue le trajet d’un déplacement du trajet d’'un mouvement™ ; le premier s’effectue d’un
point de départ 4 vers un point d’arrivée B, tandis que le deuxiéme se réalise au fur et & mesure en fonction des

obstacles ou des attractions que le marcheur rencontre.

Chaque mouvement, dans ce cas-1a, va de pair avec un arrét, une stasis qui, selon les Grecs, signifie la suspen-
sion d’une fonction vitale ou quelque chose d’important se tient™’. Platon la définit comme étant la négation du
mouvement, mais aussi comme un état indispensable pour le mouvement. La stasis acquiert aussi un sens de

% Ainsi, le mouvement

rupture avec une condition établie et signifie le fait de se soulever contre quelque chose
de la marche en tant que praxis (action)’” est le résultat de la stasis (pause) et de la kineisis (mouvement). La
possibilité de pouvoir définir ses propres arréts, départs, rythmes et trajets fait de la marche un mouvement parti-
culiérement flexible et cette adaptabilité est en effet liée a la relation que le mouvement a avec le temps et

I’espace parcourus : L’action méme de la marche s’insére dans un espace-temps particulier*”

. Différents types
de mouvements apparaissent en fonction de notre volonté d’aller vite, de s’arréter devant une vitrine ou de faire

naviguer nos pas sur un trottoir encombré. Henri Lefebvre parle de rythmanalysis* ; la vie des rues méditerra-

3 LECOQ, J., CARASSO, J.G., LALLIAS J.C., Le corps poétique : un enseignement de la création thédtrale, Arles : Actes du Sud, 1997
3% COOK, P., The city seen as a garden of ideas, New York : The Monacelli Press, 2003

3% YVLASTOS, Th., Architecture du mouvement urbain, op.cit., et notamment p. 135

¥ GERMON, O., Les chorégraphies urbaines des piétons parisiens, Dans S. Miaux (dir.), Corps urbains : mouvement et mise en scéne,
Paris : L’Harmattan, 2009

¥TBAILLY, A., Dictionnaire grec — frangais. Le Grand Bailly, Paris : Hachette, 2000

% Ibid.

* Dans le sens ot la marche prend de la valeur, au-dela du départ et de I’arrivée, dans la procédure méme de marcher. La praxis selon
Aristote, contrairement a la poieisis qui n’a de valeur qu’a sa fin a travers un objet produit, est /’objet produit en lui-méme. Cf. DANON-
BOIELAU, L., « Sur la notion de télos, de praxis et de poiésis », L Information grammaticale, no. 51, 1991, pp. 19-20

40 KLAINE, R., « Les espaces de circulation pédestre », Dans Académie nationale des arts de la rue (dir.), Livre blanc des arts de la rue,
Paris : Centre de Recherche d’urbanisme, 1979, pp. 215-218

“' | EFEBVRE, H., Writings on cities, (trans.) E. Kofman and E. Lebas, Cambridge, Massachusetts : Blackwell, 1996
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néennes est, pour lui, le résultat de I’ordre et de ’anarchie créés par les multiples rythmes des pas humains et par
des activités diverses. Les trajectoires des piétons cachent une succession d’actes délibérés ou imprévus. Or, le
rythme de la marche ne peut étre saisi par un chronomeétre, mais seulement a travers sa convergence ou diver-
gence par rapport aux autres rythmes. La coexistence et la co-action de tous ces rythmes dans 1’espace générent

finalement un équilibre métastable selon Lefebvre : When the cars stop, people produce a very different sound;
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feet and words. At the green light, steps and voices stop’. Ash Amin ajoute que cette multitemporalité de

rythmes détermine le cadre de référence, d’aprés lequel les habitants organisent leur vie et expérimentent la

ville*”.

Si le mouvement de notre corps apporte a la marche sa rythmicité, il est aussi générateur de ses symbolismes.

L’action de marcher est non seulement une trajectoire visible dans 1’espace physique, mais surtout une action

\

culturelle. Le role que nous attribuons & nos environnements physiques ne peut étre compris, selon Robyn
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Longhurst, que dans un contexte spatial, temporel et culturel spécifique** dans lequel, comme Michel Foucault

le souligne, le corps humain est le récepteur des pouvoirs. Le corps produit des faits lisibles spatialement, mais il
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est géré par des désirs, des passions, des intentions*”. Anthony Giddens note que notre corps ne peut pas uni-

quement étre vu comme un phénoméne de choix et d’options*®. 1l est le reflet de la culture de chaque époque qui
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cherche a le purifier, le contrdler et le transformer par 1’exercice physique*’. Le corps humain porte ainsi des

coutumes sociales, visibles dans différentes cultures ou le corps est caché, percé, tatoué ou négligé*”. Nos pra-
tiques et nos gestes ne sont pas hérités, ils sont issus d’une culture somatique propre a nous que nous communi-

quons en marchant.

Pour Pierre Bourdieu, le corps refléte plusieurs fonctions : celle de la mémoire, de I’apprentissage, de 1’habitude,

de classe et de position sociale. Bourdieu appellera cette sédimentation de fonctions, habitus de classe ™.

L’intériorisation de notre culture et I’extériorisation de nos acquis ont une liaison indissociable, de manicre a ce

que I’homme soit finalement ce que son corps exprime : Until we finally recognise a man by the way he walks*".

L’intérét pour la valeur sociale du corps est né dans les années 50 comme champ de recherche dans
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I’anthropologie socioculturelle. Il faut cependant attendre les années 70, avec des recherches appliquées*" et des
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théories sur 1’analyse du mouvement du corps*?, pour que les urbanistes approfondissent les maniéres dont il se

meut dans 1’espace en fonction des interactions sociales. Le corps, avec ses significations et ses mouvements, est

source d’importantes informations et un examen attentif de celui-ci révele une richesse de comportements spa-

413

tiaux qui restent a I’ombre de I’attention du chercheur car ce sont des habitudes** qui représentent, cependant,

414

selon Socrate, la manifestation corporelle de I’habitus méme*. Dans ce sens, le corps du marcheur n’est pas

“2 LEFEBVRE, H., Writings on cities, op.cit., et notamment p. 220

43 AMIN, A., THRIFT, N., Cities: reimagining the urban, Cambridge : Polity Press, 2002

“ LONGHURST, R., « (Dis)embodied geographies », Progress in human geography, vol. 21, no. 4, 1997, pp. 486-501

45 FOUCAULT, M., Power, knowledge: selected interviews and other writings, 1972-1977, 1980, (trans.) C. Gordon, New York : Pantheon
Books, 1980

% GIDDENS, A., Modernity and self-identity: self and society in the late modern age, Cambridge : Polity press, 1995 et notamment p. 8

“7 BERT, J.F., « Michel Foucault : regards sur le corps », Les cahiers du Portique 5, vol.13, 2008, pp. 397-399

408 DURET, P., ROUSSEL, P., Le corps et ses sociologies, op.cit., et notamment p. 9

49 BOURDIEU, P., La distinction, Paris : Minuit, 1979 et notamment p.112

19 Phrase d’Oliver W. Sacks citée dans son ouvrage SACKS, O.W., Migraine: the natural history of a common disorder, Cavaye Place,
London : Pan Books, 1981 et notamment p. 224, cit¢ dans TURNER, B. S., The body and society. Explorations in social theory, London :
Thousand Oaks, 1996

“'' BARTENIEFF, 1., LEWIS, D., Body movement: coping with the environment, New York : Gordon and Breach Science Publishers, 1980
2 JOLLY, S., « Understanding body language: Birdwhistell’s theory of kinesics », Corporate Communications: An International Journal,
vol. 5 no. 3, 2000, pp. 133-139

413 FARNELL, B., « Gesture and movement », In D. Levinson, M. H. Ember, Encyclopedia of cultural anthropology, New York : Holt, 1996
a4 DETREZ, C., La construction sociale du corps, op.cit., et notamment p. 165
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uniquement situé dans le monde ou dans 1’espace urbain, mais dans des relations sociales parfois génératrices de
pouvoir, parfois oppressives. Or, la force du corps humain réside dans le fait que c’est un corps productif*” (pro-
ductive bodies), car au moment méme ou il se trouvera piégé par des relations de pouvoir, il est capable de les

changer.

1.2 La marche et celles et ceux qui I’engagent : les protagonistes majeurs
de la fabrique de la ville

1.2.1 Promouvoir la marche en ville

Tout cet intérét pour la corporéité de la marche marque le début d’une période trés fertile en matiére de re-
cherche du réle du piéton dans les espaces publics. Depuis les années 70 et jusqu’a aujourd’hui, nombreuses sont
les villes en Europe et a 1’étranger qui placent la marche et les expériences des piétons au ceeur de leurs straté-

gies concernant la qualité de vie, la dynamisation du commerce, la cohésion sociale et la valorisation des cadres

416

urbains*®. Plus particuliérement aprés 1’an 2000, la marche apparait comme un sujet protagoniste des campagnes

officielles municipales, des publicités sur le tourisme et des événements culturels. En 2011, le journal The Guar-

417

dian lance une série appelée Walking the Megacities*”, dans laquelle le présentateur arpente les grandes villes du

monde, proposant des visites alternatives a pied. Aux Etats-Unis, pays traditionnellement enclin a la motorisa-
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tion, des boulevards bruyants sont aménagés en oasis piétonnicres® et les municipalités sont prétes a dépenser

des milliards de dollars afin de mettre en place des politiques promouvant la marche, comme dans le cas de San

419

Francisco*”. Les guides touristiques et les sites internet proposant des itinéraires insolites se multiplient en méme

temps que les villes se lancent dans un marathon de concurrence pour faire de la marche la pierre angulaire de

420

leur image touristique®. Une armature d’espaces autrefois délaissés, tels les fronts de mer, les berges de fleuves
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et les friches industrielles, sont réaménagés en espaces—vitrines liés a la culture et aux loisirs™. Une série de

programmes européens vise a coordonner les politiques nationales pour la promotion des modes doux de dépla-
cement* ; la publication du Livre Vert sur la mobilité urbaine, adopté en septembre 2007 par la Commission
européenne, fait preuve de cette intention. En France, le CERTU publie déja depuis les années 70, des rapports

423

spécialisés sur ’aménagement des espaces publics favorables a la marche*”. Les campagnes, comme a pied d

vélo, bien dans la ville, villes plus siires et quartiers sans accidents, qui suivent dans les années 80, scellent la
prise de conscience, de la part des collectivités locales, du role de la marche dans les projets de requalification

424

urbaine™. En 2010, I’Institut national de prévention et d’éducation pour la santé en France installe, a titre expé-

# BURKIT, 1., Bodies of thought: embodiement, identity & modernity, London : Sage, 1999 et notamment p. 3-5

49 DEMERS, M., Walk for your life: restoring neighborhood walkways to enhance community life, improve street safety and reduce obesity.
Ridgetield, Connecticut : Vital Health Pub, 2006 et notamment p. 137

7 Une émisssion ou le présentateur marche & Tokyo ou & New York en discutant avec des habitants sur la culture urbaine de chaque ville,
(http://www.theguardian.com/travel/series/megacity-travel-guides)

18 Comme dans le cas de Broadway Avenue

19 Cf. le rapport officiel publié par la municipalité de San Francisco en 2013
(http://www.sfmayor.org/modules/showdocument.aspx?documentid=243)

20 Cf. « The best cities for walking », The Huffington Post, 27 mars 2012. Dans un article paru en 2012 dans le Huffington Post, on présente
les villes les plus amicales pour la marche. Nombreux sont les sites internet qui proposent des walking tours dans des villes comme Prague
ou Londres, tandis que Nantes offre des segways aux touristes depuis 2009

“! FRANKIGNOULLE, P., « Etat de I’art dans le cadre de la recherche », Dans Agence nationale de la recherche, WINKIN, Y.,
LAVADINHO, S., Des villes qui marchent, rapport de recherche, décembre 2007

22 Cf. les exemples du programme TAPESTRY apparu en 2000 ot le projet de recherche PROMPT établi entre la Suéde, la Belgique, la
Suisse, I’Italie et la France entre 2000 et 2003, a pour but d’améliorer la qualité des déplacements dans des villes-piétonnes

B Cf. particulierement LAVADINHO, S.,WINKIN, Y., (dir.) Vers une marche plaisir en ville, Lyon : Certu, Collection Dossiers no. 248,
2012 et MURARD, F., « Développer la marche en ville, pourquoi et comment », Techni.Cités, no. 227, 8 avril 2012 ainsi que le rapport
FIT/OCDE, Piétons : sécurité, espace urbain et santé, 2011

“* HANAPPE, 0., « Enjeux de transport », Métropolis, no. 75, 1986
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rimental, une signalétique piétonne dans neuf villes. Grace a des panneaux fléchés, les marcheurs peuvent comp-
ter le temps de leurs trajets et étre davantage motivés pour faire des distances plus longues a pied. La Ville de
Paris investit, depuis 2012, dans le programme Paris-Piéton, qui vise a replacer le piéton au centre des préoccu-
pations de 1’espace public parisien. Les actions du programme cherchent a promouvoir des aménagements moins
radicaux et qui consomment moins de temps dans le but de désencombrer 1’espace public afin de fluidifier et de

rendre plus agréables les déplacements des piétons.

C’est un programme d’action, ce n’est pas un plan, parce que souvent les villes font des plans piétons, mais
cela signifie que cest juste pour le piéton. Donc on se dit qu’en faisant un projet piéton et non pas un plan
piéton, ce sera une chose transversale et on touchera tous les usagers, bien que les usagers piétons soient

bien sir au ceeur de notre problématique™.

Des passages piétons innovants, ainsi qu’une plus grande importance accordée a la concertation publique, mon-
trent la volonté de la municipalité parisienne de mieux comprendre les besoins des piétons. La création de zones
de rencontre, ou de zones 30 kilométres a 1’heure s’inscrit dans cette politique globale de faire de la voie pu-
blique un espace partagé entre tous les usagers. L’aspect temporaire et événementiel est particulierement élaboré.
La réussite des promenades dominicales sur les bords de Seine et du programme ambitieux Paris Plage, inaugu-
ré en 2001, affiche ’appropriation de ces initiatives par la population locale.

426

Parallélement a Paris, Zurich publie son plan-piéton Zuri z” Fues** en 2003 et lance une campagne de promotion

d’une culture de la marche Mobilitat ist Kultur Mobilite afin de renforcer chez chacun sa dimension identitaire

de marcheur”. Copenhague représente une des villes pionniéres européennes dans I’encouragement a la

marche**

. En 1962, la ville innove en aménageant I’axe commercial de Strodget en voie piétonne sur une dis-
tance d’un kilométre. En 2012, elle inaugure 1’Urban Space Action Plan, dont 1’objectif est d’améliorer
’accessibilité piétonniere. Depuis 1995, le programme Plan-Piéton de Genéve, lancé sous I’initiative de la mu-

nicipalité, évolue progressivement en acquérant le statut d’un Schéma directeur*”’

engageant les autorités locales
dans des actions concrétes favorisant la marche pendant quinze ans. En 2000, 45 % des déplacements en ville se
font a pied ou a vélo. La fréquentation du réseau étendu de promenades a encouragé les autorités a chercher de

. Entre 1995 et 2005 un réseau de promenades thématiques

nouvelles maniéres pour médiatiser le programme
couvre une partie considérable de la ville et parallélement un puissant travail de marketing vise la sensibilisation
des usagers en promouvant /a joie de marcher (dimancheapied.ch, t-shirts). D’autres Plans-piétons suivront,

comme celui de Lyon en 1999, ou les Zones d’accessibilité pour les piétons a Lille ou a La Chapelle-Glain.

Entre 1991 et 2001, la ville d’Amsterdam réussit & diminuer la circulation automobile de 19 % dans le centre-

ville, dans le cadre du programme Red Carpet, conciliant les politiques de transports avec celles de revalorisa-

431

tion des espaces publics®'. Depuis 2004, Liége organise un festival des promenades pendant dix jours chaque

5 D’aprés un entretien avec Julie Rousseau, doctorante 4 Lab’Urba et employée en poste CIFRE au Département de la voirie de la Ville de
Paris. Effectué a Paris le 26/11/2013

426 Cf. http://www.stadt-zuerich.ch/content/portal/en/index/portraet_der stadt zuerich.html

“7 Cf. http://www.zuerich.com/en/Visitor/tours/guided-tours/walk-trough-old-town-details. html#details

% MAKOVSKY, P., « Pedestrian cities », Metropolis Magazine, august/september, 2002

9 Quite & la Charte d’ Aalborg, le Plan Piéton a été adopté par la municipalité de Genéve en 2001 et approuvé par le gouvernement suisse en
2004. Cf. LAVADINHO, S., WINKIN, Y., Enchantement engineering and pedestrian empowerment: the geneva case, In T. Ingold and J.L.
Vergunst (eds.), Ways of walking: ethnography and practice on foot, Aldershot, England : Ashgate, 2008, pp. 155-167

“ LAVADINHO, S., « Le piéton de Geneve », Urbanisme, no. 359, 2008, pp. 50-54

! TERRIN, J.-J., MARIE, J.B., Le piéton dans la ville. L’espace public partagé = Walking in the city. Sharing public space. Amsterdam,
Copenhagen, Lausanne, London, Lyon, Paris, Wien, Marseille : Parenthéses, 2011
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2 et Dijon est fiére de compter avec un réseau pédestre de 380 km. A partir de 2002, Rome interdit 1’accés

année
aux voitures dans certaines zones du centre-ville. En 2003, Londres instaure un péage pour les automobilistes et
en 2012, elle lance un programme appelé Londres Lisible dans lequel trois nouveaux ponts piétonniers sont

construits sur la Tamise*?

. Toutefois, le principe de non-tolérance a 1’égard de I’automobile céde la place aux
politiques qui concilient les différents besoins des modes de déplacement. Toutes ces actions réalisées au cours
des dix derniéres années reflétent I’intérét des autorités publiques pour la sensibilisation des habitants et pour

I’engagement a la participation des associations locales.

La prise en compte des piétons et des cyclistes au sein du réseau des transports a introduit de nouveaux champs
dans I’aménagement de ’espace urbain. Des stratégies empruntées par certaines villes concernent des actions a
petite échelle, améliorer I’accés des piétons autour d’un arrét de bus, ainsi qu’a grande échelle, rédiger un plan
directeur régional pour favoriser les modes doux de déplacement. De nombreux textes réglementaires en Angle-
terre et en France promeuvent des politiques globales entre aménagement et transports urbains. En 1999, la
Charte européenne sur les transports, I’environnement et la santé donne la priorité aux questions ayant un lien
entre le transport et la promotion de la santé publique. Une des stratégies fondamentales annoncées par I’EU est
de remplacer la prépondérance de la voiture par les modes doux et a cette fin, elle a tissé un plan européen fondé
sur trois piliers d’intervention : le design urbain, les usages du sol et la planification des transports. En France,
un premier virage dans les politiques d’aménagement s’effectue au niveau réglementaire en 1982, avec la loi
LOTI (Orientations des transports intérieurs) qui introduit, dans son article 28, le Plan de Déplacements urbains
(PDU). La loi sur I’4ir et I'utilisation rationnelle de 1’énergie (LAURE) de 1996, impose la rédaction des PDU
pour toutes les collectivités locales afin de les inciter a appréhender les transports dans leur globalité*. La loi
Urbanisme Habitat Transports prévoit des mesures renforgant la cohérence des politiques des transports avec les
politiques urbaines. Plus récemment, la loi SRU de 2000 incite les collectivités territoriales, dans le cadre de leur
PDU, a promouvoir la mise en place des Plans de Déplacements d’entreprise (PDE). Une des grandes orienta-
tions du PRQA est d’agir de maniére préventive pour veiller a la qualité de I’air en favorisant 1’utilisation des
modes doux de déplacement. Les programmes de recherche PREDIT, qui ciblent la coordination des objectifs
autour les transports terrestres, intégrent successivement, dans leurs rapports et depuis les années 90, des objec-
tifs clairs en faveur de la marche. Les propositions pour le Grand Paris mettent particuliérement 1’accent sur la
création de trames vertes a 1’échelle de la capitale, de couloirs cyclistes, d’itinéraires reliant des quartiers verts,

des parcs et des espaces boisés*’

. 1l s’agit de mesures qui, méme si elles ne s’adressent pas uniquement a la
marche, ont des impacts trés favorables sur elle. Le SCOT (Schéma de Cohérence Territoriale) de Rennes pré-
voit I’organisation d’une ville de proximité. Pour ce faire, le DOG (Document d’Orientations Générales) impose
a I’échelle intercommunale de garantir la cohérence d’un maillage piétonnier. En Angleterre, un National Wal-
king Plan est publié en 1’an 2000, et trois apres, le maire de Londres annonce sa volonté de faire de sa ville one
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of the world’s most walking friendly cities”™. En Norvége, une stratégie nationale pour la marche est présentée en

2013 sous le slogan Walking for life, et le NPRA (Norvegian Public Roads Administration) crée un plan national

32 Cf. le site http://www.liege.be/mobilite/pieton

3 Londres Lisible est un projet de signalétique qui propose une base de données et un systéme de conduit d’information congu pour encou-
rager la marche a Londres. Cf. BELL, A., « Legible London developing a single walking wayfinding system for London », In Walk21 Con-
ference, Munich, Allemagne, 11-13 Septembre, 2013

4 CARRE, J. R., MIGNOT, C., Ecomobilité : les déplacements non motorisés : marche, vélo, roller... éléments-clés pour une alternative en
matiere de mobilité urbaine, Arcueil : INRETS/ PREDIT, 2003

5 BOURLON, A.-M., VILLOT, A.-M., « Paris 2020 : éléments pour un plan d’aménagement et de développement durable », Paris-Projet,
no. 34-35, 2003, pp. 56-79

6 Transport for London, Making London a walkable city. The walking plan for London, February 2004 (http://www.rudi.net/files/walking-
plan-2004.pdf)
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dans le but de rendre la marche attrayante pour tous et d’augmenter le temps de marche au quotidien. La Nor-
vege et I’ Allemagne ont été pionniéres dans les stratégies de promotion des modes doux dans les années 90. Les
actions de ces deux pays ont mis I’accent sur ’amélioration des infrastructures et la promotion du traffic cal-
ming, apportant des résultats trés encourageants par rapport a la diminution des accidents et a la diffusion de la
marche*’. Nombreux sont les exemples de villes qui investissent néanmoins dans des stratégies a long terme afin

d’atteindre au mieux 1’objectif ambitieux d’un systéme de transports verts®™*

. Faire de la marche une pratique
stire et répandue semble étre un des buts majeurs et cela grace a sa capacité de faire interagir des défis au sein
d’une large gamme de domaines comme le tourisme, le changement climatique, la réflexion autour les zones

baties et les usages du sol*’.

1.2.2 Le droit a l1a marche : un enjeu initialement appréhendé sous 1’angle de la santé et
de la sécurité

Au-dela de son role primordial sur la qualité de I’environnement urbain, la marche apparait en effet particulié-
rement bénéfique pour la prévention de la santé publique et la promotion de la sécurité routiére. La vie séden-
taire de I’homme, au cours des derniéres années, 1’a confronté a une série de maladies et la marche, considérée
comme un exercice physique doux sans véritable intensité sportive, n’a pas pu étre envisagée, pendant long-
temps, comme un moyen efficace de prévention en matiére de santé. Paralléelement, T. Pickering met en garde*’
et avance que ’activité physique perd progressivement la place qu’elle occupe dans le quotidien, tandis que la
consommation de médicaments pour les cardiopathies, le diabéte et le cholestérol augmente. Aux Etats-Unis, le
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probléme de I’obésité s’aggrave et alimente une puissante industrie de contrdle de poids*'. However his inherit-

ed body exclusively designed for a wide range of activities functions best when these activities are part of daily
life*”. Par ailleurs, la marche est un exercice trés bon marché et facile a effectuer, elle peut de ce fait devenir une
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importante alliée pour I’entretien d’une bonne condition physique*’. La vie sédentaire est considérée comme un

facteur essentiel d’obésité*** et plusieurs recherches essayent d’étudier ce qui pourrait nous inciter a marcher
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davantage, certains, a cet égard, se focalisent sur le role de I’aménagement des espaces urbains**. Toutefois, les
hypothéses varient : ’accés a une voiture individuelle ne signifie pas de facto des taux d’obésité plus élevés™.

Parallélement, le confort, le plaisir et la sécurité du trajet sont affichés comme des facteurs influengant notre

“7TPUCHER, J., DIJKSTRA, L., « Making walking and cycling safer: lessons from Europe », Transportation Quarterly, vol. 54, no. 3, 2000
8 La ville de Lund en Suéde a élaboré un plan de transport durable a I’horizon 2030 sous le nom LundaMaTs. Cf. FISCHER, E. L., Pedes-
trian and bicyclist safety and mobility in Europe, Washington, DC : Office of International Programs, U.S. Federal Highway Administration,
2010

9 Cf. aussi la politique de 1’Ecosse sur la marche a pied Lets get Scotland walking, the national walking policy. Cf. le site officiel
http://www.scotland.gov.uk/Resource/0045/00452622.pdf

#0 PICKERING, T. G., «In praise of walking. An antidote to increasing health care costs in the elderly? », The Journal of clinical
hypertension, vol. 3, no. 6, 2007, pp. 380-382

#! Marie Demers en se référant a la société américaine dénongera : La sortie pour le chien est la seule obligation pour marcher. Cf.
DEMERS, M., Walk for your life: restoring neighborhood walkways to enhance community life, improve street safety and reduce obesity,
op.cit., p. 13

“2 HASKELL,W.L., TORBURN, L., « Walking for health », In J. Roser and J.G Gamble (eds.), Human walking, Philadeplhia : Lippincott
Williams & Wilkins, 2006, pp. 149-163

*“3 DARKER, C., LARKIN, M., FRENCH, D.P., « An exploration of walking behaviour. An interpretative phenomenological approach »,
Social Science & Medicine, vol. 65, no. 10, 2007, pp. 2172-2183

** 11 s’agit d’une étude qui montre qu’il y a une liaison directe entre le temps dépensé a conduire et 1’obésité. Selon 1’étude, les personnes
habitant dans des quartiers ayant des fonctions mixtes dans une distance accessible a pied en moins de sept minutes, le risque de devenir
obése diminue de 35 %. Cf. FRANK, L., ANDRESEN, M.A, SCHMID, T.L., « Obesity relationships with community design, physical
activity, and time spent in cars », American Journal of Preventive Medicine, vol. 27, no.2, 2004, pp. 87-96

* VOGNOVIC, 1., « Building communities to promote physical activity. A multiscale geographical analysis », Geografiska Annaler: series
B, Human geography, vol. 88, no. 1, 2006, pp. 67-90

“S DEMERS, M., Walk for your life: restoring neighborhood walkways to enhance community life, improve street safety and reduce obesity,
op.cit., et notamment p. 23
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volonté de marcher qui est souvent inconsciente et varie selon nos valeurs, notre dge*’ ou des facteurs psycholo-
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giques*® imprévisibles. La marche peut aussi devenir une activité périlleuse, en effet, 17 % des accidents mortels

sur les voies des pays européens impliquent des piétons en raison de leur caractére extrémement vulnérable*”
face aux autres moyens de déplacement, et de la faible analogie entre la masse et la vitesse. En 1968, la Conven-
tion de Vienne introduira un cadre réglementaire trés favorable a la promotion de modes doux de déplacement*”,
or, extréme variété de profils et d’usages au sein de la large catégorie piéfon, oblige les textes a étre plus
flexibles dans leurs définitions : Les piétons se déplacant avec des objets encombrants peuvent également em-
prunter la chaussée si leur circulation sur le trottoir ou I’accotement risque de causer une géne importante pour
les autres piétons*'. Toutefois, leur sécurité se fonde, dans une large mesure, sur I’hypothése que ceux-ci ne
circulent que dans les espaces qui leur sont affectés. En effet, ’article 43 du Code de la route francgais dit que
tout usager doit, sauf cas de force majeur, emprunter exclusivement les chaussées, pistes ou trottoirs affectés a
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la circulation des usagers de sa catégorie*”. Dans ’article 217 du méme code nous pouvons lire :

Lorsque les trottoirs ou contre-allées sont aménagés spécialement pour |'usage des piétons, ceux-ci doivent

s’y tenir ; en cas d’impossibilité ils ne doivent emprunter la chaussée qu’apres s étre assurés qu'ils peuvent

- 453
le faire sans danger

Le législateur a traditionnellement approché le piéton comme un étre nécessitant une protection, mais cette ten-
dance commence a s’inverser depuis quelques années. Le Code de la route belge propose, depuis 2000, des trot-
toirs qui traversent la chaussée, obligeant le conducteur a s’adapter a la vitesse du piéton et suivant une logique
qui donne la priorité au plus faible et non au plus gros ou au plus puissant®. En 2006, le Code frangais des auto-
routes integre le principe de prudence selon lequel tous les conducteurs ont 1I’obligation d’agir avec prudence et
respect face aux autres usagers de la route*”. Parallélement, des actions qui visent a la régulation des comporte-
ments dans les rues et des recherches étudiant le role du design et de la morphologie urbaine sur la prévention
des accidents, se multiplient. La plantation et méme le mobilier urbain sont examinés et suspectés d’influencer le
cadre perceptif du conducteur et la visibilité des trottoirs. L’aménagement des espaces publics est néanmoins
considéré comme étant capable d’éliminer, ou du moins de diminuer, les possibilités d’accidents*’. Ces dé-
marches prouvent qu’il existe une véritable reconsidération de I’espace du piéton, envisagé non plus seulement
comme un refuge face a un environnement hostile, mais en lui accordant une importance équivalente sur la voie
en accord avec la planification du trafic. Ce tournant est aussi visible au niveau des stratégies ; la sécurité n’est
plus uniquement une question de contrdle et de barriéres physiques dans la rue, mais de planification envisagée
bien a I’avance. Telle fut d’ailleurs I’ambition du programme PPS TSE lancé en 2002, et tres répandu depuis lors
en Europe, encourageant les planificateurs des transports et les urbanistes a tenir compte des impacts du trans-

port et des habitudes de mobilité sur I’environnement et la santé*’. Il faut marcher, chantait Gilbert Bécaud en

“7 ALFONZO, M. A., « To walk or not to walk? The hierarchy of walking need », Environment and Behavior, vol. 37, 2005, pp. 808-836

“8 SAFETYNET, Pedestrians and cyclists, 2009 (http://ec.curopa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pdf/pedestrians.pdf)

*9 Vulnérable dans le sens ol la majorité des victimes des accidents sur les voies sont des pi¢tons. Cf. « Les piétons et la circulation », Revue
Technique, no. 17, juillet-aout, 1976

* Ibid.

“1 Cf. http://pietons.org/sitewp/legislation/code-de-la-route/

2 BAILLE, P., Le code du piéton : droits, devoirs, responsabilités, Paris : L’ Argus, 1964 et notamment le chapitre 11

3 BAILLE, P., Le code du piéton : droits, devoirs, responsabilités, op.cit., et notamment p. 32 et les chapitres 1 et 11

4% Cf. CHARMES, E., « La rue et ses publics », Dans F. Ascher et M. Appel-Muller (dir.), La rue est d nous...tous !, Vauvert : Au diable
Vauvert, 2007, pp. 60-99 et notamment p. 77. Cf. aussi www.bivv.be

45 CERTU, La démarche « code de la rue » en France - octobre 2008 premiers résultats, 2008

S EWING, R., HANDY, S., « Measuring the unmeasurable: urban design qualities related to walkability », Journal of Urban Design,
vol. 14, no. 1, 2009, pp. 65-84

“7 Du 14 au 16 avril 2014, les ministéres frangais chargés de la santé, de I’environnement et des transports ainsi que la Commission écono-
mique pour I’Europe des Nations Unies (CEE ONU) et le bureau régional pour I’Europe de ’'OMS (OMS-Europe) ont organisé, a Paris, la
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1966, et il semblerait qu’aujourd’hui la majorité des pouvoirs publics dans le monde entier en seraient convain-
cus. La prévention de la santé publique surgit comme un enjeu entrainant des synergies entre disciplines et pro-
fessionnels, et conduisant a penser le systéme des transports dans son ensemble et pas uniquement dans le but
d’essayer d’améliorer des variables statistiques. Des recherches ont montré que la vitesse et le taux du trafic ont
contribué a augmenter les accidents, et, dans un contexte plus général, a porter atteinte a la sécurité et a la vie des
populations a travers, notamment, la pollution atmosphérique et I’environnement sonore quotidien. La promotion
de la marche est envisagée comme une solution prometteuse car, méme si elle est pratiquée de maniére épiso-

dique, ses bienfaits sont notoires pour la santé, comparés a ceux d’un adulte qui arréte de fumer**

. Les Pays-Bas
sont les pionniers dans ce tournant relatif a la réflexion sur la sécurité routiére, en approchant d’une toute autre
fagon le role des transports et de ’infrastructure, car il est en effet clair que la sécurité ne peut étre assurée dans
les cadres physiques urbains actuels. Dans leur Sustainable Vision for the roads, les Hollandais annoncent : Man

*° en soulignant que toutes les infrastructures et les régles doivent étre adaptées aux

is the measure for all things
limites des capacités humaines. Ces derniéres années, une recherche plus approfondie sur le comportement de la
rue a aidé les professionnels a revenir sur plusieurs de leurs suppositions et a découvrir que le nombre de piétons
dans une zone au lieu d’augmenter les possibilités d’accidents, les restreint, accordant ainsi a la marche un ar-
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gument supplémentaire en sa faveur 1ié a la sécurité dans les rues*. Or, les chiffres révélés déja depuis les an-

nées 90, sont inquiétants. Pour les personnes agées, environ 30 % des chutes sont fatales et, parallélement,

I’OCDE annonce que 400 000 piétons meurent chaque année dans le monde*"'

. Les autorités ne pouvaient plus
négliger les problémes de sécurité dans les rues et une réflexion au niveau international a commencé a prendre
forme en cherchant & mieux comprendre les facettes des comportements pédestres par rapport aux multiples
profils des piétons. Les responsables ont compris que la marche n’est pas seulement un moyen permettant la
promotion de la santé, mais que les problémes liés a cette derniére peuvent également influencer le comporte-

ment et donc la sécurité des piétons dans les rues.

Depuis 1975, la loi LOTI (Loi d’Orientation des Transports Intérieurs) en France a réalisé un vrai virage en
langant une politique liée a une meilleure accessibilité des personnes handicapées dans la ville, en suivant une
logique résiliente des mouvements pédestres entre les transports publics, I’habitat et le travail*”. Comme certains
I’ont montré, la sécurité peut beaucoup influencer I’augmentation de la fréquentation des plus jeunes dans les

et influer ainsi de maniére significative sur I’animation de ces derniéres dans des zones résidentielles. Des

rues
chercheurs ont aussi trouvé que la marche peut étre facilement intégrée dans des routines quotidiennes, ce qui en
fait un exercice physique efficace. En effet, en marchant il est plus facile d’arriver a faire trente minutes
d’exercice quotidien doux, comme le proposent les organismes nationaux de santé**, et il existe de multiples
raisons motivant les personnes a marcher telles que le besoin d’air frais, les transports publics performants et les

courtes distances a parcourir entre les activités journalieres.

4*™ Réunion de haut niveau du Programme paneuropéen sur les transports, la santé et 1’environnement (programme PPE TSE, appelé en
anglais : THE PEP).

“$ DORA, C., « A different route to health: implications of transport policies », British Medical Journal, no. 318, 1999, pp. 1686-1689

% VAN VLIET P., SCHERMERS G., Sustainable safety: a new approach for road safety in the Netherlands, Rotterdam : Traffic Research
Center, 2000

0 JACOBSEN, P.L., « Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and bicycling », Injury Prevention, no. 9, pp. 205-209,
2003

‘! FIT/OCDE, Piétons : sécurité, espace urbain et santé, 2011

2 CERTU, Les bus et leurs points d’arrét accessibles a tous. Guide méthodologique, Lyon : CERTU, 2001

3 PRESTON, B. « Cost effective ways to make walking safer for children and adolescents », Injury Prevention, 1995, vol. 1, pp. 187-190

4% OJA, P., VUORI, 1., PARONEN, O., « Daily walking and cycling to work: their utility as health enhancing physical activity ». Patient
Education and Counseling, vol. 33, 1998, pp. 87-94
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La marche et le vélo n’ont pas toujours été des choix tres slirs en Europe du Nord. Toutefois, des améliorations
majeures faites en matiere d’infrastructure de la marche ont bénéficié le vélo et vice versa. Le sort fatidique des
cyclistes a diminué de 60 % entre 1970 et 2008, et parallélement, les réseaux de pistes cyclables ont presque
doublé entre 1970 et 1990. En outre, on a assisté a une volonté trés forte de la part des autorités d’implanter des
zones présentant un modéle assez strict de traffic calming ou les voitures doivent impérativement respecter la

vitesse des piétons, ¢’est-a-dire ne pas dépasser 7 km/h*”.

Ce n’est pas un hasard que les mesures prises pour la sécurité des piétons ont d’abord fleuri en Europe. En effet,
contrairement aux Etats-Unis, la majorité des pays européens comptaient depuis toujours un sur quatre déplace-
ments urbains effectués avec des moyens non motorisés, chiffre atteignant un pourcentage trés élevé, 40 %, au

Danemark et aux Pays-Bas**

. En Europe, les responsables se sont penchés sur la question de la sécurité en
I’envisageant a plusieurs niveaux et en agissant par le biais de ’aménagement, de réglementations et de straté-
gies générales. Une pléthore de mesures visant la réorganisation du systéme des transports a enfin contribué a
asseoir les fondements pour des rues plus sires : sens uniques, éclairages spécifiques, couloirs uniquement con-

sacrés aux bus et aux cyclistes, etc.

Une variété d’éléments de design ont été mis en place pour assurer le confort et la sécurité des piétons et des
cyclistes : systémes de détection passive des piétons aux passages, signalisations a la hauteur des passages suré-
levés, escaliers dans des stations facilitant le transport des vélos, systéme des vélos municipaux partagés, nou-
veaux modeles — comme le PUFFIN en Angleterre — avec des détecteurs captant le mouvement des piétons et
adaptant les feux rouges a leur temps de traversée sur la chaussée, ou de terre-pleins permettant le parcours des

personnes sans nivellements*’.

Les premiéres lignes directrices liant I’aménagement a la sécurité des piétons ont été publiées par I’Université de
Goteborg en 1968%) en présentant quelques premiers principes de design des zones urbaines, en ¢liminant la
circulation de transit et en permettant la création d’aires de jeux dans des quartiers d’habitat. Ces principes ont
commenceé a étre treés vite appliqués dans les centres anciens : contrdle d’acces des voitures dans le centre, im-
passes et diminution de la largeur des voies ont vu le jour ; les premiers résultats satisfaisants publiés dans le
rapport de référence Better Twins with Less traffic en 1975, ont convaincu les responsables d’étendre ces prin-
cipes a des zones beaucoup plus larges en créant des centres entiers piétonnisés comme dans le cas de Stevenage.
Mais ces mesures se sont vite avérées trés coliteuses et incompatibles avec les besoins d’autres modes de trans-
port. Vers la fin des années 70 — aprés I’apparition du concept de woonerfs — les aménageurs ont commencé a
penser a I’établissement de plans globaux d’organisation des déplacements comme un remede plus pertinent
pour la sécurité routiére ; la marche était encore considérée comme un moyen de transport faible, et donc proté-
gée dans des anneaux piétonnisés. Au début des années 80, une deuxiéme génération de plans de circulation est
apparue partout en Europe visant & combiner les objectifs de sécurité avec le besoin de repenser les réseaux de

transport et de corriger certaines fautes du passé. Le but n’était plus d’étendre la réalisation des modéles mais de

4 BUEHLER, R., PUCHER, J., « Walking and cycling in Western Europe and the United States, trends, policies and lessons », TR News,
no. 280, May-June 2012

4 PUCHER, J., DIJKSTRA, L., « Making walking and cycling safer. Lessons from Europe », op.cit.

“7 FISCHER, E., GABE R., SHAWN T., Pedestrian and bicyclist safety and mobility in Europe scan. Findings and recommendations,
op.cit.

“S MUHLARD, N., « A short history of pedestrian safety policies in Western Europe », paper presented at ICTCT Workshop in Beijing,
April 2007
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chercher des problemes spécifiques au niveau local ou en fonction du contexte ; les cycles des feux rouges sont
ainsi réadaptés aux piétons et les passages souterrains sont réaménagés pour qu’ils soient plus accueillants. Mais
jusque dans les années 80 les planificateurs se focalisent sur le contrdle des déplacements des piétons et la pré-
vention des conflits de ces derniers avec les véhicules. Cette attitude change au moment ou les responsables
comprennent qu’ils ne peuvent pas maintenir en marge les mouvements des piétons indéfiniment, et dés lors, le
concept du contrdle des vitesses est apparu comme une solution légitime. Les chaussées seront vite remplies de
chicanes, de ralentisseurs et de panneaux de signalisation indiquant les limites de vitesse. En effet, I’aspect révo-
lutionnaire du début des années 90 réside dans la mise en question de la priorité accordée aux voitures. Plus tard,
plusieurs pays commenceront & mettre en place des programmes, avec des buts a long termes, visant les ques-
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tions de santé publique et de sécurité routiére comme constituant les deux faces d’une méme piéce*” et se basant

sur les nombreuses potentialités des nouvelles technologies.

Si les autorités et les scientifiques se sont consacrés avec enthousiasme & octroyer un plus grand pouvoir aux
piétons, ces derniers, en tant qu’usagers et habitants des villes ont également compris les pressions qu’ils peu-
vent exercer. Le piéton a, depuis trés tot, senti les risques de son exclusion de la voie publique. Dans un texte

présenté en 1789 a I’ Assemblée Nationale, dont le titre est Veeu d ‘un piéton, nous pouvons lire :

[...] or, dans ma qualité de Piéton, j'enrage et peste tous les jours contre l'innombrable quantité de voi-
tures, qui sont comme autant d’ennemis renaissants contre lesquels il faut sans cesse me précautionner, et

d’ailleurs, tout me répugne dans cette maudite invention que la mollesse fabriqua pour insulter I'indigence

et [’honnéte médiocrité*”.

Nous comprenons bien [’ambiance de 1’époque quand nous lisons le propos de cet auteur inconnu qui s’attaque

aux riches qui paraissent déja vouloir dominer les piétons et vouloir les écraser*”.

Malgré I’existence de plusieurs actions au niveau individuel avertissant sur le danger auxquels les piétons peu-
vent étre confrontés, ces derniers n’ont pu que trés récemment tracer une ligne d’action en coordonnant leurs
revendications et en devenant un groupe distinct et reconnu par les pouvoirs publics. Depuis quelques années, la
multiplication d’associations, de fédérations, de collectivités d’habitants sont la preuve de I’ampleur que le sujet
a pris dans la société ; des rassemblements pacifiques aux manifestations plus radicales, les piétons apprennent a
réclamer leur espace dans la ville. En 1988, ’activiste Michael Hartman est devenu célébre internationalement
en décidant de monter sur toutes les voitures qui, stationnées illégalement, encombraient sa marche sur le trot-
toir. Cet acte provocateur a cependant réussi a montrer 1’urgence du sujet : la réduction flagrante des espaces
destinés au piéton. Inspiré par le fort symbolisme de cette manifestation, un habitant d’Athénes a soutenu cette

action mais il s’est vite retrouvé devant le juge, accusé de porter atteinte a la propriété privée®”

. Or, les piétons,
dans le monde entier, ne semblent pas étre découragés, ils se réunissent pour montrer la négligence des conduc-
teurs, pour partager leurs points de vue avec les autorités et inviter d’autres groupes a rejoindre leur cause.
Comme le souligne Jean Marc Offner*”, les piétons ne peuvent pas former strictement un groupe en soi car tout
le monde est piéton & un moment ou a un autre. Les adeptes de la marche se trouvent ainsi sans un porte-parole

de taille, ce qui les empéche de communiquer facilement leurs exigences. Par ailleurs, les piétons sont parfois

9 PEDEN, M.M., World report on road traffic injury prevention, Geneva : World Health Organization, 2004

Y0 Veeu d’un piéton présenté a I’ Assemblée nationale, juillet 1789 (http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k402308/f5.image.)
4 Ibid.

472 Cf. particuliérement le site internet http://www.streetpanthers. gt/

7 OFFNER, J.- M., « Enjeux politiques de la marche a pied », Métropolis, no. 75, 1986
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victimes de la concurrence d’autres moyens doux, comme ce fut le cas a Genéve ou les associations de cyclistes
ont réussi a obtenir 1’élargissement des pistes cyclables au détriment de la largeur des trottoirs. Les droits du
piéton sont toutefois reconnus au niveau européen en 1988 : Le piéton a le droit de vivre dans un environnement
sain et de jouir en toute liberté de [’espace public dans les conditions de sécurité que requiert sa santé physique
et psychologique, lisons-nous dans un extrait de la Charte européenne des droits du piéton, adoptée par le Parle-

ment européen en 19887,

Mais c’est surtout a partir des années 90 que diverses associations, revendiquant ces droits, commencent a fleu-
rir. L’initiation Reclaiming Streets, apparue a cette époque en Angleterre, a donné naissance a un mouvement
trés répandu qui ira jusqu’a critiquer le contexte économique de globalisation comme étant responsable de la
propagation de I’automobile. Une série d’initiatives suivront : Living streets, Vivre en ville, The International
Federation of Pedestrians, sont seulement quelques exemples parmi une large panoplie de mobilisations
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d’habitants dans chaque pays*”, dont le discours a connu une évolution significative au cours des derniéres an-
nées. Tout au long des années 80, I’objectif principal des réclamations portait sur la nécessité de bannir la voiture
des centres-villes. Actuellement, plusieurs sont les démarches qui reconnaissent qu’un véritable virage en faveur
du piéton ne peut s’effectuer que dans le cadre de politiques conciliant les enjeux de tous les modes de déplace-
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ments urbains dans une logique de durabilité*. Cette ouverture d’esprit a été trés favorablement accueillie par
des publics de plus en plus larges et distincts. Les exigences initiales sur la sécurité dans la rue se sont alors
enrichies par des visions plus globales portant sur ’amélioration du quartier et la réappropriation des espaces
publics a proximité. Il s’agit désormais d’une conviction pour les chercheurs que les meilleures conditions pour
la marche résultent des meilleures conditions de la vie urbaine en général*”’. C’est sur cette voie que des organi-

sations internationales, comme Liveable Cities*™

, ou Walk21 regroupent des professionnels autour de différentes
disciplines, dans le but d’établir des politiques coordonnées et d’enrichir le débat transdisciplinaire. Au-dela de
cette synergie entre certains professionnels, les autorités publiques, sont en quéte d’assurer les accords et la par-
ticipation des habitants. La solidification des droits des piétons dans les domaines décisionnel et opérationnel

apparait ainsi comme le résultat d’une sensibilisation croissante de toute la société par rapport a une culture de la

rue, une culture que les politiques essayent de faire germer dans le processus éducatif.*”

1.2.3 La marche négligée par les statistiques et pourtant maillon fort du systeme des
transports urbains

Le piéton gagne alors a grands pas sa place dans I’aréne des déplacements quotidiens. Cela est dfi, d’un c6té, a la

prise de conscience des qualités de la marche, et de I’autre c6té, a une véritable révolution dans la maniére dont

** Voir les JO de la communauté européenne 14/11/88 N° C290/51 — C290/52 — C290/53

4 Les plus représentatifs sont : Project for public spaces (http://www.pps.org), Pedestrians liberation (http://pedestrianliberation.org), Walk
London (http://www.walklondon.org.uk)

4 GOODMAN, R., TOLLEY, R., « Sustainable transport: prospects for walking and cycling in Great Britain », Geography, vol., 861, 2001,
pp. 84-86

477 Ce n’est pas un hasard que les associations promouvant et soutenant les droits des piétons cherchent a créer des alliances avec d’autres
organismes, avec le secteur public et avec d’autres collectivitts comme c’est le cas de Dinitiative Rues de [’Avenir
(http://www.ruedelavenir.com)

8 Voir le site officiel http://www.livablecities.org/about/mission

4 Tel est I’exemple du Permis Piéton, initié en 2006 en France (http://www.permispieton.com)
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celle-ci s’effectue. Le progrés technologique révolutionne jour aprés jour tant les capacités corporelles que les
services offerts au piéton en enrichissant I’expérience de la marche. En effet, ’homme a de tous temps cherché a
dépasser les capacités naturelles de son corps. Déja en 1500, sont apparus les automata a échelle humaine qui

imitaient la marche et les gestes des hommes*™’

; leur renommée dans les salons européens a marqué le début
d’une ere ou I’homme, attiré par la science, a commencé a vouloir remplacer ses propres faiblesses par des ap-
ports mécaniques externes. La révolution au niveau des transports au cours du XX° siécle est également issue du
besoin de dépasser les limites de la marche, le train, le tram, la caléche... visent a nous libérer des contraintes
liées a la distance et a la fatigue physique. Par ailleurs, I’invention et la prolifération de la signalisation urbaine
représentent également un effort pour aider le piéton a faire face aux nouveautés envahissant le paysage urbain
du début du XX° siécle. Toutefois, I’innovation était recherchée loin du corps du marcheur, considéré unique-
ment comme une unité a transporter. Ce n’est que récemment que la marche est abordée en tant qu’une pratique

innovatrice en soi grace a plusieurs recherches montrant son extréme flexibilit¢é et adaptabilité a

I’environnement.

Le corps du piéton, ses besoins et ses capacités perceptives sont particuliérement mis en avant. Des lunettes

futuristes permettant la numérisation*'

de I’environnement percu et de nombreuses applications sur smartphones
orientent le piéton et I’informent sur les points d’intérét pendant son itinéraire. Le contrdle d’une série de taches
quotidiennes a travers les tablettes et les téléphones portables renforcent les capacités d’agir du piéton en lui
permettant d’accomplir plusieurs de ses objectifs pendant qu’il marche ou lorsqu’il est assis dans un moyen de
transport en commun. Il accéde ainsi en temps réel aux multiples informations dressant les sites physiques qu’il
traverse. Nous pouvons néanmoins, en marchant, prévoir a quelle heure le prochain bus arrivera, chercher les
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horaires d’ouverture d’un commerce ou encore réserver des billets pour un spectacle*. Ce n’est guére par hasard

que ces innovations sont nées et fleurissent dans le contexte actuel ; la marche n’est plus une nécessité, mais un
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choix : une quéte de plaisir. Georges Amar parle de I’homo mobilis,” en soulignant que le piéton est néanmoins,

en mesure de définir I’avenir des infrastructures lourdes et de stimuler tout un marché d’accessoires de voyage

urbain**

. Le mouvement, continue Amar, n’est guére un simple moyen pour I’accomplissement d’un objectif,
mais un objectif en soi. La marche s’inscrit parfaitement dans une telle démarche, car elle exige une coordination
entre la gestion de différents moyens de transport et I’aménagement des espaces publics. La reliance, que les
experts en transport essayent™ d’inculquer aux infrastructures lourdes, est présente dans la marche naturelle-

ment. Utiliser le terme piéton semble quasi anachronique, car le marcheur contemporain, doté d’une pléthore de

prothéses (rollers, pédométres, tablettes, casques), est un métisse du piéton du XX° siécle, dans le sens ou il

40 SMITH, A.C., SMITH, K.S, « Architecture as inspired machine », Built Environment, vol. 31, no. 1, 1978. Cf. aussi KENZARI, B.,
ELSHTAWY, Y., « Crossing boundaries: architecture and the influence of other disciplines », Built Environment, vol. 31, no. 1, 2005, pp. 5-
8.

“! PFEIFFER, F., INOUE, H., « Walking: technology and biology », Philosophical transactions of the Royal Society of London A, no. 365,
2007, pp. 3-9

2 REEVES, S., FRASER, M., SCHNADELBACH, H., et al., « Engaging augmented reality in public places », In Proceedinsg of SIGCHI
Conference on human factors in computing systems (CHI), Portland, Oregon, USA, April 2-7, 2005

3 BELLANGER, F., ASCHER, F., « Les rues médias — Media Streets », Dans F. Ascher et M. Apel-Muller (dir.), La Rue est a nous...
tous !/, Vauvert : Au diable Vauvert, 2007 et notamment p. 137

48"' AMAR, G., Homo mobilis. Le nouvel dge de la mobilité, Limoges : FYP, 2010

S Ibid., et notamment pp. 15- 22
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participe activement a la création de son mouvement. Yo Kaminagai*®, ingénieur de 1’Ecole des Ponts et respon-

sable du département design et projets culturels de la RATP, utilisait le terme piétonnique pour décrire le tissage
d’un imaginaire tout neuf autour de la marche qui est lancé comme un acte autonome, performant, divertissant et
créatif¥’. Selon Sonia Lavadinho, tous ces accessoires autour de la marche sont porteurs d’importants symbo-
lismes qui marquent le gout, I’appartenance culturelle et le statut social du piéton ; une ére d’autonomisation
(empowerment) du piéton arrive, dans laquelle I’habitant consommateur devient coproducteur de sa mobilité.
Bruno Marzloff parle® du piéton augmenté, inspiré par les marcheurs continuellement connectés dans des villes
comme Tokyo. L’industrie automobile, qui a déja posé les bases pour son insertion dans ce nouveau marché de
produits verts, lance des véhicules futuristes pliables, plus petits qu’un sac a main, que le piéton utilise a sa guise
pendant son itinéraire. L espace physique ne peut que s’adapter a cette fluidité de la marche, les interfaces sta-

tiques cédent leur place aux interfaces mouvantes et aux matériaux lisses et intelligents. Les limites tradition-
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nelles entre espace digital et physique s’estompent en créant des lieux hybrides*. Ce renforcement du piéton a

inévitablement suscité la transformation de ’espace urbain et les espaces publics sont néanmoins appelés a ac-

cueillir un piéton non hésitant et exigeant, tout en étant préts a élargir ses sens et ses possibilités d’action*’.

Toutefois, la marche était traditionnellement mesurée quantitativement”', sa performance était ainsi jugée selon
un systéme de valeurs créé pour les véhicules. Les déplacements a pied ont, pendant longtemps, été absents dans
les enquétes de mobilité quotidienne*” car comment catégoriser un trajet qui débute quelques minutes a pied
avant d’arriver a la station de métro la plus proche, pour continuer dans un souterrain avant de ressortir a la sur-
face, puis entrer dans un commerce, et qui se termine par une promenade lente au bord d’un canal ? La marche
n’était donc pas considérée comme un mode de transport sauf si I'intégralité du trajet s’effectuait a pied. Or,
cette omission élimine de nombreuses bréves séquences effectuées a pied au sein d’un trajet d’ailleurs enregistré
comme fait en métro. De plus, la durée, les choix et les trajectoires de la marche sont tellement dépendants de la
morphologie, de la culture ou de I’humeur de la personne, qu’essayer de les mesurer est une tache contraignante.

La marche fut ainsi pendant longtemps sous-évaluée dans les statistiques des transports urbains*”.

Cette marginalisation commence a s’inverser depuis quelques années. En effet, les villes nord-européennes affi-
chent leur supériorité dans la diffusion de la marche, tandis que les Etats-Unis présentent un pourcentage encore
faible, ce qui s’explique par I’hypothése largement partagée selon laquelle il existe une relation entre les taux de
motorisation et de propagation de la marche dans les déplacements quotidiens. D’aprés des données de I’OCDE :
dans les pays industrialisés, la majorité des déplacements pédestres représente une courte durée et méme en

Suede, un pays ou la marche fleurit, 60 % des trajets a pied ne dépassent pas les mille métres. La distance par-

6 LAVADINHO, S., WINKIN, Y., Enchantement engineering and pedestrian empowerment: the Geneva case, op.cit.

7 RIEG, J., « Et si on inventait la « piétonique » ? », Chronos, 4 novembre 2014 (tiré du http://www.groupechronos.org/blog/et-si-on-
inventait-la-pietonique)

% LAVADINHO, S., « Du marcheur urbain », Urbanisme, no. 359, 2008, pp. 44-49

* DE SOUZA E SILVA, A., « From cyber to hybrid: mobile technologies as interfaces of hybrid spaces », Space and Culture, vol. 9, no. 3,
2006, pp. 261-278

4" WACHTER, S., La ville interactive — L architecture et |'urbanisme au risque du numérique et de [’écologie, Paris : L’Harmattan, 2010

“! Les premiéres études quantitatives apparaissent dans les années 70 afin de mesurer quelle est la part de la marche dans la totalité des
déplacements urbains

“2PAPON, F., « Marche et deux roues. Les modes oubliés : marche, bicyclette, cyclomoteur, motocyclette », Recherche Transports Sécuri-
té, no. 56, 1978

43 CARRE, J. R., MIGNOT, C., Ecomobilité : les déplacements non motorisés : marche, vélo, roller... éléments-clés pour une alternative en
matiére de mobilité urbaine, op.cit.
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courue a pied ne représente qu’une petite part de la distance totale au cours de nos déplacements quotidiens, a
I’inverse, en marchant, nous consommons une partie considérable de temps dépensé pour ces déplacements.
Ironiquement, les catégories sociales les plus vulnérables dans la rue, les jeunes et les personnes agées*,
s’adonnent le plus a la marche. Une enquéte menée par I’'INSEE en 1976 sur la région parisienne indique que
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41,5 % des déplacements se font a pied, pourcentage qui s’éléve a 50 % dans Paris intra-muros*’. Ce fleurisse-

ment de la marche est un phénomeéne apparent dans les années 70 dans plusieurs autres villes frangaises comme

Lille, Marseille, Lyon ou Orléans**

. La marche connaitra cependant une nette retraite pendant les années 80 face
a la diffusion de la voiture individuelle et a la facilité de son acquisition. En France, entre 1984 et 1994, le
nombre de déplacements hebdomadaires pédestres connait une chute de 35 %, contrairement a la hausse de 23 %
du nombre de déplacements effectués en voiture. Ces derniers augmentent et représentent 40 % a la fin des an-
nées 70, puis 60 % deux décennies plus tard (particulierement dans les villes frangaises de province)*’. En An-
gleterre, le pourcentage de la marche dans la totalité des déplacements diminue jusqu’a 34 % en 1985 et 27 % en
1996**. En Allemagne, la proportion des personnes dgées qui déclarent trouver du plaisir & se promener a pied
passe de 70 % a 40 % entre 1962 et 1968*”. On se trouve confrontés a un cercle vicieux : plus la voiture prospere
sur les voies publiques, plus la marche est exposée et se restreint. Or, la perte signalée des modes de déplacement
non motorisés ne signifie pas pour autant un gain pour les transports en commun ; au contraire, 1’automobile

reste le grand bénéficiaire®.

C’est a partir des années 90 que la marche connait un essor dans les trajets courts et plus particuliérement dans
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ceux effectués dans les centres-villes™. En France, plus d’un quart des déplacements réalisés dans les agglomé-

2 Dans un contexte de

rations sont pédestres tandis que la marche reste le premier choix dans le centre-ville
diminution des déplacements individuels a cause de la hausse du prix de I’essence, le taux de la marche reste
remarquablement stable mais il demeure toutefois trés dépendant de 1’offre des transports en commun et de la
répartition des usagers. La qualité et la facilité du trajet sont des facteurs influengant le nombre des déplacements

% En 2011, la marche représente 54 % des déplacements a Paris et 30 % en ile-

pédestres visant a la recréation
de-France. En 2007, ’enquéte nationale des transports de I'INSEE intégre, pour la premiére fois, la marche dans
les modes de transport examinés. Toutefois, 1’accent est principalement mis sur les déplacements autres que ceux
entre le domicile et le travail. La marche apparait comme étant ainsi le mode préféré pour les activités de loisirs
ou d’achats. Quant a sa vitesse, elle varie considérablement entre les villes et est influencée par des facteurs
comme la condition physique, 1’age ou les raisons des déplacements. En général, la distance moyenne acceptable
d’un parcours est estimée a 0,5 km dans le cas des villes moyennes, mais elle peut s’accroitre jusqu’a atteindre
deux ou trois kilométres dans les villes ou il n’y a pas de transports en commun, ou dans celles ou leur cofit est

¢élevé. Les Finlandais sembleraient étre ceux qui seraient les plus préts a marcher sur de longues distances, avec

une moyenne de 2,8 km, contrairement aux Anglais qui ne marchent, en moyenne, qu’un kilometre. Cependant,

% CERTU, Quelques liewx communs sur les modes doux (le vélo et la marche), 2002

% OFFNER, J.-M., Les déplacements piétonniers : analyse bibliographique, op.cit., et notamment p. 15

4% CETUR, Résultats de base des enquétes-ménages réalisées en 1976 a Lille, Lyon, Marseille, Nancy et Orléans, Bagneux : CETUR, 1978
“T BEAUCIRE, F., LEBRETON, J., Les transports publics et la gouvernance urbaine, Toulouse : Milan, 2000

% GOODMAN, R., TOLLEY, R., « Sustainable transport: prospects for walking and cycling in Great Britain », op.cit.

* OFFNER, J.-M., Les déplacements piétonniers et leur évolution, op.cit.

3% MIGNOT, C., Mobilité urbaine et déplacements non motorisés, Paris : La Documentation frangaise, 2001

' PAPON, F., « Les modes oubliés. Marche, bicyclette, cyclomoteur, motocyclette », Recherche Transports Sécurité, no. 56, juillet-
septembre 1997, pp. 61-75

2 Ibid.

33 X AVIER, N., Automobiliste, cycliste, piéton ou le géneur géné, no. 590, INSEE, 1998
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I’ Angleterre posséde un nombre plus élevé de déplacements pédestres pour I’ensemble des déplacements tandis
que la Finlande présente un pourcentage plus faible*™.

Le piéton est un étre menacé dans la rue par les autres moyens de transport depuis le début du XX° siécle : En
quelque endroit que j aille il faut fendre la presse d’un peuple d’importuns qui fourmillent sans cesse™”". Lors-
qu’en 1976 une étude sous le titre La marche comme déplacement urbain est publiée, personne ne la prend trop
au sérieux’"’. La marche n’est pas incluse au sein des politiques de transport car elle n’a ni le méme volume, ni
la méme masse de flux, ni les infrastructures lourdes des autres moyens de transport. Au contraire, son extréme
variété liée aux personnes, aux profils sociaux et aux contextes urbains a, au début, plutét découragé les ingé-
nieurs au lieu de les inspirer’””. Il a fallu attendre jusqu’a trés récemment pour que I’OCDE déclare que la
marche est le mode de locomotion par excellence’™, pour examiner, sans préjugés, les similitudes entre les flux
piétonniers et ceux des véhicules en mouvement™, et pour oser donner la priorité intégrale aux piétons en arré-

. . . . . 510
tant grace feux rouges toutes les directions des voitures dans des carrefours immenses’ .

Walking is the first and foremost type of transportation, a way to get around, dit Jan Gehl’''. On dit souvent que
tous les usagers des moyens de transport sont, a la base, des piétons ; Francis Ribey affirme : 7/ n y a pas de
piéton sans voitures’'*. Au début du XX siécle, la marche a vu son role se dégrader face a la montée des modes
de transport motorisés : Le piéton moderne vit en état d’alerte, souligne Felix Robert dans les années 40°"°.
Quand les distances dans la ville ne pouvaient plus étre parcourues a pied, la marche a perdu son monopole. Le
confort de la voiture et le statut social qui I’accompagnent, feront de la marche une pratique démodée. Méme
quand ’'urbanisme investit dans les transports en site propre, les questionnements s’orientent vers 1’implantation
d’infrastructures lourdes dans le paysage urbain, en laissant peu de place a 1’épanouissement d’un débat autour
de la marche. Toutefois, celle-ci s’est toujours trouvée, méme sans 1’avouer, au coeur du systéme des transports,

car ¢’est en marchant que le voyageur accéde aux gares et aux stations’'*,

Pendant longtemps, la marche n’a pas été une énigme pour les ingénieurs, elle n’avait besoin ni d’un soutien

. . . , . 515
technique ni d’une gestion de son équipement

. Or, elle dépend étroitement des innovations faites au niveau de
I’'urbanisme et des transports. De plus, ses propres potentialités d’innovation en tant que transport a pied ne sont
guére épuisées ni complétement découvertes, elles suscitent constamment 1’ouverture vers de nouveaux champs
d’expérimentation’'®, elle est un mode, & la base, individuel qui offre néanmoins plusieurs possibilités pour étre
aussi un mode collectif. Le pedibus est un exemple typique de ce métissage que la marche pourrait acquérir,
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parallélement a son excellente capacité de se combiner avec les autres moyens de transport” . Cette caractéris-

tique en fait un mode de déplacement unique grace a ses capacités décloisonnantes et reliantes. Une telle ap-

" OCDE, Safety of vulnerable road users, 1998

%5 BOILEAU, N., Les embarras de Paris, 1660 cité dans FELIX, R., Le piéton, étude jurisprudentielle de ses droits et de ses obligations,
Paris : Dalloz, 1942 et notamment p. 9

% BAAZTOZ, 0., « Ot petokwvicelg meln : 16topia kot Tpoontikéc », Teyvid Xpovikd, T. 9, tevy. 1, 1989, pp. 187-200

" HILLMAN, M., WHALLEY, A., Walking is transport, Policy Studies, vol. 45, 1979

508 OCDE, Piétons 2011, op.cit., et notamment p. 99

509 OPATZEXZKAKHE, .M., IIITEIABA-AATINOIIOYAOY, M., TEAMIIOYAAZE, A., « ITedoi », In .M. ®poatleoxaxng, M. [Titoidfo-
Aoattvomovrov kat A. Toapmovrog (eds.), diayeipion Kvrlogopios, ABva. : Ilanacwompiov, 1997

> OFFNER, J.-M., « Les déplacements pictons et leur évolution », Dans Dix années d’espaces piétons : bilan et perspectives

"W GEHL,J., Life between buildings using public space, Washington DC : Island Press, 2011 et notamment p. 133

2 RIBEY, F., « Pas de piéton pas de citoyen : marcher en ville un manifeste de citoyenneté », op.cit.

" ROBERT, F., Le piéton, étude jurisprudentielle de ses droits et de ses obligations, op.cit., et notamment p. 11

*“BAAZTOY, 0., « Ot HETaKVAGEL TE(H © 10TOpia KOl TPOOTTIKEG », 0p.cit.

*' OFFNER, J.-M., « Les déplacements piétons et leur évolution », op.cit., et notamment p. 23

*!18 ASCHER, F., « Les sens du mouvement : modernités et mobilités », Dans S. Allemand, F. Ascher et J. Levy, Les sens du mouvement.
Modernité et mobilités dans les sociétés urbaines contemporaines, Paris : Belin, 2004

"7 AMAR, G., « Pour une écologie urbaine des transports », Les Annales de la Recherche Urbaine, no. 59-60, 1993, pp. 140-151
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proche en fait le seigneur des transports urbains et renverse la pyramide traditionnelle. Georges Amar souligne
qu’afin de penser une nouvelle mobilité urbaine, il faut arriver a combiner le vite avec le lent. Selon ce dernier,
le grand enjeu de la mobilité du XXI® siécle est la révision de toute I’organisation du systéme des transports, afin
que celui-ci favorise le contact humain : D ‘un passage de [’ére automobile a une ére d 'un nouveau corps mobile
urbain®'®. Si la marche a déja ses partisans au sein des urbanistes, Georges Amar souligne que ses énormes po-
tentialités d’innovation pourront fasciner les ingénieurs en transports. Des recherches concernant la gestion des
foules dans les gares ou les cheminements a I’intérieur du métro créent des pistes véritablement neuves sur le

mode de transport le plus vieux du monde™"’.

Dans son ouvrage Energie et équité, Ivan Illich rappelle que la crise pétroliére nous a obligés a regarder notre
systéme d’une maniére plus précise en matiére de technologie, mais sans que cela n’assure 1’équité sociale. La
marche, selon Illich, peut offrir une énergie métabolique®®® comme réponse a une énergie mécanique polluante,
et pour cette raison, elle peut émerger comme une véritable alternative face aux impasses des transports. Cepen-
dant, le recours a I’automobile augmente, méme si les souhaits d’un renforcement des modes doux de déplace-
ment se multiplient : On préfére la marche et le vélo et I'on utilise la voiture individuelle®®'. Troniquement par-
lant, méme si nous avons toujours recherché la vitesse afin de gagner du temps, nous nous sommes retrouvés
encombrés en augmentant le temps de notre déplacement’**. Selon la pensée qui dominait autrefois, les modes de
déplacement étaient considérés a partir des notions de masse et de vitesse. Le piéton était ainsi envisagé, pendant
longtemps, comme un Véhicule Léger Monoplace Non Motorisé Sans Roues. Cette dénomination ne pouvait pas
concurrencer facilement tout cet imaginaire lié au pouvoir et construit au sein d’une classe moyenne aisée autour

de la voiture.

Au début des années 70 apparaissent les premiers signes annongant que la marche pourrait concurrencer le dé-
placement motorisé : 4 new day has come for the pedestrian footpower has begun to challenge horsepower...

23 Lewis Mum-

foot power is a vast negletcted energy source [...] and is available in abundance here and now
ford avait déja pronostiqué, dans les années 60, ce tournant des politiques du transport en disant qu’un réseau
réellement efficace offrirait un maximum de modes alternatifs et des vitesses variables pour un large éventail de

fonctions et d’objectifs’**

. L’aménagement des espaces publics partout dans le monde, représente un grand vi-
rage pour la marche dont les importants avantages économiques, sociaux et environnementaux sont néanmoins
particuliérement mis en avant. L’insatiabilité des transports motorisés pour consommer plus d’espace physique,
la dégradation de la qualité de I’air et les importants méfaits pour la santé associés a une vie sédentaire, ont con-
tribué a la promotion de la marche comme une alternative de transport. Certaines caractéristiques, du point de
vue technique, font de celle-ci un mode idéal de transport : La capacité et la fiabilité élevées, les faibles coiits

fixes et d’exploitation des infrastructures, la simplicité des systéemes de régulation, la souplesse du tracé des

. . . > . 5 525 . A . .
cheminements, le faible bruit, I’économie de [’espace’”. La marche joue alors un réle protagoniste au sein du

'8 AMAR, G., « La marche ¢’est I’avenir du transport urbain », Vidéo Innov’City, 11 novembre 2010
(http://www.innovcity.fr/2010/11/11/«%C2%A0la-marche-c’est-1’avenir-du-transport-urbain%C2%A0»/)

*" Ibid.

2 ILLICH, L., Energie et équité, op.cit.

' GAL, Y.L., Bonnes pratiques pour les villes a vivre : a pied, a vélo, Paris : GART, 2000

S2WIEL, M., La transition urbaine ou le passage de la ville-pédestre a la ville-motorisée, op.cit.

23 BREINES, S., DEAN, W.I., The pedestrian revolution: streets without cars, New York : Random House Inc., 1974
2 MUMFORD, L., The city in history. Its origins, its transformations, and its prospects, op.cit.

2 MATALON, B., La Marche a pied comme moyen de déplacement : étude exploratoire, Marseille : BETEREM, 1976
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débat autour des sujets de mobilité¢®*’. En France, la loi de programmation du 3 aotit 2009, relative & la mise en

ceuvre du Grenelle de 1’environnement mentionne : L Etat encouragera dans les cadres de déplacements ur-
bains, la mise en place de plans de déplacements d’entreprises, d’auto partage, de [’administration et du télé-

travail, de la marche et du vélo>*.

La question demeure : comment la marche pourrait-elle se combiner avec d’autres moyens de transport ? Lewis
Mumford évoque déja dans les années 50, que le moyen le plus rapide pour déplacer une foule considérable dans
les centres-villes reste la marche™® ; ce qui en fait un excellent mode de déplacement car elle ne présente pas de
réelles restrictions en matiére d’itinéraires, de sens interdits ou de déviations. Cette liberté permet au marcheur
d’avoir une flexibilité énorme en ce qui concerne I’organisation de son trajet et de son temps, sans jamais rester
coincé dans des embouteillages™™ car la marche n’est pas dépendante des horaires d’attente ni des stations de
départ. Georges Amar™" insiste sur le fait que, au-dela d’un mode de déplacement, elle est avant tout un mouve-

ment urbain, terme qui décrit de maniére plus réussie son ancrage constant dans le contexte urbain.

Une premiére question qui surgit concerne la vitesse peu performante de la marche, car celle-ci ne pourra jamais
concurrencer la compression espace-temps des déplacements motorisés. Toutefois, si 1’on compare de maniére
qualitative le temps dépensé au cours de cette activité avec celui passé dans les transports motorisés, 1’on cons-
tate que dans le premier on enregistre un temps actif, tandis que dans le deuxiéme, un temps passif : Le piéton,
par sa mobilité, son autonomie, la continuité du moyen utilisé, sa faible vitesse et son contact permanent avec
[’environnement, peut, tout en gardant [’objectif du moyen utilisé, se rendre d’un point a un autre, remplir

. 531
d’autres fonctions™ .

532 L’accélération constante des mouvements

Le temps a anéanti [’espace, proclame la philosophe Hermut Rosa
au cours du XX° siécle a conduit a penser que toute tentative de ralentissement est devenue synonyme d’un acte
de marginalisation ou d’arriére-garde. Jean-Jacques Terrin® souligne que les anglicismes comme fast food,
speed dating et power nap sont aussi représentatifs d’une société qui n’a pas de temps a perdre. David Le Breton
note que la société actuelle, dans laquelle la rareté du temps est presque un statu quo, appréhende les limites du
corps humain comme un obstacle’**. Le temps entre deux destinations fut ainsi considéré comme un temps mort
et les activités urbaines étaient divisées dans la plupart des cas, en mouvements et non-mouvements. Cependant,

selon Kaufmann, il existe une tringlerie idéale entre nos activités au fil du temps™>

. En effet, le débat qui a surgi
ces derniéres années autour des qualités de la marche en tant que déplacement quotidien, nous a permis de re-
penser les vertus de la lenteur dans un contexte renouvelé des modes de vie. Selon Pierre Sansot, quand nous

parlons de lenteur, cela ne signifie pas obligatoirement un ralentissement au sens péjoratif, mais un choix d’étre

%2 La problématique au sujet de la ville numérique et sa relation avec 1’optimisation des transports apparait chez certains auteurs qui se
focalisent sur les potentialités inexploitées de la diffusion de I’information afin de développer des services plus performants en faveur des
piétons. Cf. LAFONT, H., « A propos de “Nomades et vagabonds’ », Dans D. Kaplan et H. Lafont (dir.), Mobilités.net : villes, transports,
technologies face aux nouvelles mobilités, Paris : LGDJ, 2004

* MURARD, F., « Développer la marche en ville : pourquoi, comment ? », op.cit.

8 MUMFORD, L., The city in history. Its origins, its transformations, and its prospects, op.cit.

2 3Y AAOTOZ EAAHNON ZYTKOINQNIOAOTQN, To kvriopopioxd mpofinue the ABivag xar t uropodue va idvovus, ABfva, 1978
% AMAR, G., « Pour une écologie urbaine des transports », op.cit.

' MATALON, B., La marche a pied comme moyen de déplacement, op.cit.

2 « Au secours ! Tout va trop vite », Le Monde Magazine, 29 aoiit 2010

% TERRIN, J.-J., « Espace public et accessibilité », Dans J.-J. Terrin et J.B. Marie, Le piéton dans la ville. L espace public partagé = walk-
ing in the city. Sharing public space: Amsterdam, Copenhagen, Lausanne, London, Lyon, Paris, Wien, Paris : Parentheses, 2011, pp. 10-26
3 LE BRETON, D., Anthropologie du corps et modernité, Paris : Presses Universitaires de France, 1990 et notamment p. 109

% KAUFMANN, V., Les paradoxes de la mobilité : bouger, s enraciner, Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires Romandes,
2008
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et de percevoir des choses™. Ainsi, la lenteur qui caractérise la marche nous permet de nous engager dans un
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plus grand approfondissement de ’originalité de la ville>’. A cet effet, Carl Honoré dit, en 2005, qu’une réorien-
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tation de nos styles de vie sur le principe de lenteur pourrait générer de meilleurs liens sociaux™".

Ces convictions sont récemment appliquées au sein du mouvement Citta Slow qui promeut, depuis 1999, un
ralentissement de la vie urbaine en insistant sur la qualité des paysages et la redynamisation de la consommation
locale. Le retour a la lenteur va alors de pair avec des problématiques plus générales sur la diminution du bruit,

un meilleur voisinage et des technologies respectueuses de 1I’environnement.

Marc Wiel va plus loin en soutenant que les résultats maximum en matiére technologique, n’assurent pas obliga-
toirement un optimum des interactions sociales™ . L’enjeu n’est plus d’adapter I’environnement a la vitesse,
mais d’adapter la vitesse a I’environnement. L’expérience du passé a montré que I’augmentation de la capacité
routiére n’accroit la vitesse des véhicules qu’a court terme ; cette politique présente une étroitesse de vue, car
elle n’arrive pas a s’aligner sur les autres politiques d’aménagement. L’approche du binéme espace-temps, en
matiére d’efficacité, considére chaque déplacement comme une phase de transition. Ce qui compte c’est la desti-
nation et non le voyage. Une pensée renouvelée et favorable au ralentissement, dit Georges Amar, rapprochera le
mouvement d’un état en soi, d’un femps-lieu ou des choses se passent : La mobilité est de plus en plus comprise
en termes de création de liens, d’opportunités et de synergies, plutét que de pur franchissement de distances™*.
Dans la méme lignée, les organismes de transport tournent leur intérét vers ’individu comme unité indépendante
et non comme une partie de la masse de clients. Les besoins et les préférences du voyageur deviennent ainsi une
source d’inspiration pour une série d’expérimentations au sein d’importants réseaux comme celui des Trains a
Grande Vitesse. L’offre de iDTGYV, le choix de places différentes, la flexibilité d’achat de billets tout en étant en
mouvement, les services comme le WiFi dans les wagons, imitent, sans le savoir, une des premiéres caractéris-

tiques de la marche : ils rendent utile au maximum le temps du trajet.

Toutefois, la marche n’est pas performante pour les longues distances et ne permet pas au piéton de transporter
des objets lourds, pour cette raison elle n’est efficace que si elle dispose de certains relais et partenaires dans
I’espace urbain. Mais elle devient particulierement attractive quand elle est intelligemment combinée avec diffé-
rents’*' moyens de transport. Tel est le concept du cocktail de transports qui, apparu ces derniéres années, pro-
meut le recours au terme modes actifs au lieu de modes doux. L’enjeu n’est pas d’investir dans de nouveaux
matériaux, mais d’optimiser les réseaux déja existants. De ce fait, le role du marcheur dans ces réseaux, préoc-
cupe considérablement les organismes de transport comme la RATP. Georges Amar et Corinne Michaud souli-
gnent que 1’objectif*” est de faire du vélo, du bus et du métro des bottes de mille lieues pour le piéton. Le défi est
d’offrir a ce dernier une expérience multisensorielle tout en Iui permettant d’utiliser d’autres moyens a sa guise.
Une telle conception de la marche nécessite de repenser les itinéraires des piétons, non seulement dans la rue,
mais aussi en continuité avec les espaces intérieurs des stations de transport, et donc d’assurer la circulation

confortable du piéton, mais surtout son plaisir pendant qu’il parcourt I’espace public. De nombreuses villes fran-

% SANSOT, P., Du bon usage de la lenteur, Paris : Payot & Rivages, 1998 et notamment pp. 124-125

7 LE BRETON, D., Eloge de la marche, op.cit., et notamment p. 34

3 HONORE, C., Eloge de la lenteur, Paris : Marabout, 2005 et notamment p. 25

% WIEL, M., Ville et automobile, Paris : Descartes & Cie, 2002

540 AMAR, G., Homo mobilis, op.cit., et notamment p. 16

' LE GAL, Y., « La marche antidote a 1’excés automobile », Urbanisme, no. 314, 2000, pp. 34-39

2 RATP, Marche urbaine et transports publics : espaces, aptitudes et santé publique, colloque national, Paris, 10 février 2011
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caises™

comme Nantes, Strasbourg, mais aussi en Allemagne ou encore en Suisse, suivent ces nouveaux prin-
cipes d’aménagement selon lesquels le piéton, le vélo et les transports en site propre partagent un espace public

continu perméable et déclencheur d’urbanité**.

En dernier lieu, reconsidérer la marche au sein du systéme des transports, suggere de repenser la mobilité en tant
que concept pilier des pratiques urbaines quotidiennes. A cet égard, envisager la marche en tant que comporte-
ment vert requerra un refondement de la société autour d’une idéologie verte traversant tous les modes de trans-
port*. Parler de mobilité aujourd’hui, nous oblige a penser au-dela d’un terme figé, et a essayer d’imaginer — en
plagant I’individu mouvant au cceur de nos réflexions — des pratiques de mobilité et la maniére dont celles-ci
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sont vécues™. Ainsi, la libert¢é de mouvement ne réside pas dans la réalisation de déplacements de longue dis-
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tance mais dans la capacité de I’homme a les faire a sa guise, souligne Kaufmann®’. Le piéton, chainon unifica-
teur des transports, s’est alors trouvé a I’interstice d’une nouvelle culture civique qui a fait naitre les deux pen-
sées majeures du XX° siécle : celle de Robert Moses, visant le déplacement et la vitesse comme prérequis de
désenclavement physique et social, et celle de Lewis Mumford, focalisant sur le lien entre le sédentarisme et les

8, L’¢ére de motility’”, de la possibilité de mobilité accrue, a conduit a une marche ur-

valeurs des lieux locaux
baine pensée a la fois par son individualité et par sa masse, en essayant de désenchainer les piétons et de leur

rendre leur spontanéité perdue.*”

De nouvelles réglementations, comme la loi SRU de 2000, obligent les collectivités locales a envisager la
marche au sein de leurs politiques de transport. L’accent est mis sur la promotion des transports en commun par
les collectivités dans un effort de rompre avec le cercle vicieux des nuisances, des cotts et des pollutions des
automobiles. De plus, la loi LAURE imposée aux PDU, obligera les collectivités a penser leurs espaces de fagon
a ce que la pratique des moyens non motorisés soit particuliérement favorisée. La succession des programmes
PREDIT*' posera les jalons pour penser la ville durable paralléelement a des enjeux pour une ville compacte™.
La ville durable est en effet un objectif commun pour les autorités européennes qui se sont mises d’accord pour

signer la Charte de Leibniz en 2007,

1.2.4 Marchabilité et morphologie urbaine

Avant les années 80, la forme de la ville était largement pensée a partir d’hypothéses sur des requétes futures en
matiére de déplacements urbains. Cette approche a conduit a la soumission de 1’espace physique aux exigences
toujours croissantes des transports. Or, aprés 1980, les responsables ont effectué un virage significatif en déci-

dant que c’était a eux de définir ces exigences et de penser a ’avance d’une maniére intégrale les transports et

3 FIT/OCDE, Piétons : sécurité, espace urbain et santé, op.cit.

** BEAUCIRE, F., LEBRETON, J., Les transports publics et la gouvernance urbaine, op.cit.

¥ KAHN, M.E., MORRIS, E.A., « Walking the walk: the association between community environmentalism and green travel behavior »,
Journal of the American Planning Association, vol. 75, no. 4, 2009, pp. 389-405

36 ADUAN, « Les tendances de la mobilité urbaine », Les Cahiers de la mobilité, no. 2, octobre 2009

*T KAUFMANN, V., Les paradoxes de la mobilité : bouger, s ’enraciner, op.cit.

¥ HAUMONT, A., « La mobilité intra-urbaine », Les Annales de la recherche urbaine, no. 59-60, 1993

* KAUFMANN, V., BERGMAN, M.M., JOYE, D., « Motility: mobility as capital », op.cit.

%% Se basant sur 1’expression le pidton enchainé utilisée par Jean-Marc Offner critiquant la pensée urbanistique fondée sur la normalisation
technique. Cf. OFFNER, J.-M., « Plaidoyer pour le vagabondage », op.cit.

*!11 s’agit de trois projets de recherche effectués successivement, le premier entre 1990-1994, le deuxiéme entre 1996-2000 et le troisiéme
entre 2002-2007 qui se sont démarqués par ’attention qu’ils ont porté a la promotion des modes non motorisés

2 HILLMAN, M., « In favour of the compact city: the compact city, a sustainable urban form? » In M. Jenks, E. Burton and K. Williams
(eds.), The compact city: a sustainable urban form?, London : E & FN Spoon, 1996, pp. 36-44

> Charte pour la durabilité signée par plusieurs villes européennes,
(http://www.eukn.org/E_library/Urban_Policy/Leipzig_Charter on_Sustainable European_Cities)
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I’'usage du sol en se basant sur la conviction qu’il existe une liaison intrinséque entre la forme de la ville et les
besoins de s’y déplacer. Le nouvel enjeu résidait dans le fait de penser ’espace urbain de sorte que celui-ci ne
favorise pas ’excés automobile mais qu’au contraire, il permette de promouvoir les déplacements non motorisés.
Les conclusions de Yacov Zahavi sur le temps dépensé par jour en déplacements, ont montré que les gens sont
préts a conserver le méme temps passé dans les transports en cherchant a I’occuper avec de plus en plus
d’activités™. Nombreuses sont les études qui montrent la liaison directe entre I’environnement physique et le
choix du déplacement™. En ce qui concerne la marche, on a constaté que la vitesse a une relation linéaire avec la
taille des villes et que dans des environnements stressants ou encombrés, les piétons tendent & marcher plus vite
pour éviter des conflits éventuels®. La maniére de s’orienter en tant que piéton change considérablement en
fonction des contextes urbains et selon les cultures, comme le montre Roland Barthes qui prend comme exemple
la ville de Tokyo*™'. De plus, méme si la vitesse de la marche a augmenté de 10 % ces derniéres années dans les
villes, il y a cependant des différences de vitesse selon celles-ci***. De nouveaux portails apparaissent jour apres
jour pour essayer de mesurer le degré de marchabilité des villes, surtout aux Etats-Unis*™, et parallélement des
programmes transfrontaliers visent a comprendre les facteurs qui rendent finalement les villes marchables ou
non™. Les études du groupe Space Syntax sont les premicres a parler de la connectivité du tissu urbain comme
facteur primordial de I’essor de la marche. D’une maniére générale, les piétons sont particulierement contents
quand ils se trouvent parmi d’autres piétons, contrairement aux conducteurs pour qui la présence d’autres voi-
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tures représente un risque de congestion®'. La recherche sur des environnements marchables est devenue un
enjeu depuis I’époque de Jane Jacobs et de 1’épanouissement du mouvement Place Making. En tout cas, le désir
de marcher est influencé par des cadres physiques particuliers et les piétons préférent marcher plus longtemps
plutét que d’attendre debout devant des passages, des feux ou des lieux encombrés™.

Ces variations sur les comportements des pié¢tons ont amené les chercheurs, surtout a partir des années 80, a
analyser en profondeur les raisons pour lesquelles la marche se développe dans certains endroits et pas dans
d’autres. Des enquétes menées en Angleterre entre 1980 et 1986 ont affiché comme faits importants découra-

% La volonté de marcher

geant les marcheurs, le mauvais entretien des trottoirs et 1’insécurité aux carrefours
dépend, notamment, de I’organisation du tissu urbain a 1’échelle métropolitaine et du rapport entre 1’organisation
des transports et I’utilisation des sols. Une étude étonnante, présentée dans les années 70 par Newman et Ken-
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worthy*®, montre que I’organisation de la forme urbaine a non seulement un impact sur la densité des popula-
tions et sur les emplois, mais apparait aussi comme un élément déterminant des transports. D’aprés les mémes
auteurs, la forme de la ville est historiquement liée aux modéles de transports prédominant a chaque époque. Ils
proposent la division de I’histoire urbaine en trois périodes représentatives : la ville piétonne (walking city), la

ville des transports en commun (fransport city) et la ville de I’automobile. La premiére est directement issue de

** MITAPMITIOITOYAOZ, N., MHAAKHE, A., BAAXTOZ 0., « Avalntdvtag T Hopey g Pidoyng TOANG: KpuTikl Tpocéyylon Tov
GUUTOYOVG TOAEOSOMIKOD LOVTELOL », Agtywpog, T. 4, tevy. 1, 2005, pp. 20-45

% KOOHSARI, M.J., KARAKIEWICZ, J.A., KACZYNSKI, A.T., « Public open space and walking the role of proximity, perceptual
qualities of the surrounding built environment and street configuration », Environment and Behavior, vol. 45 no. 6, 2013, pp. 706-736

6 DESPORTES, J., « Le piéton dans des villes et le piéton dans des champs », La Recherche, no. 67, 1976

*" BARTHES, R., L ’empire des signes, op.cit.

8 SPARKES, M., « Quickstep: the world is walking faster », New Scientist, 4 may 2007,
(http://www.newscientist.com/blog/shortsharpscience/2007/05/quickstep-world-is-walking-faster.html)

> Voir 4 titre indicatif les sites https://www.walkscore.com ou http://www.walkonomics.com

0 WINKIN, Y., LAVADINHO, S., (dir.), Des villes qui marchent, tendances durables en urbanisme, mobilité et santé, Projet ANR SEST
05 019, Rapport final, Université de Lyon, ENS-LSH

*! PROJECT FOR PUBLIC SPACES, How to turn a place around: a handbook for creating successful public spaces, 2000

*2 LOVEMARK, O., « New approaches to pedestrian problems », Journal of transport economies and policy, vol. 6, no. 1, 1972, pp. 3-9

% NATIONAL CONSUMER COUNCIL, What'’s wrong with walking? A consumer review of the pedestrian environment, London :
H.M.S.0, 1987

** NEWMAN, P., KENWORTHY, J., VINTILA, P., « Can we overcome automobile dependence », Cities, vol.12, no.1, 1995, pp. 53-65
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la vitesse de la marche. En effet, la capacité restreinte du corps pour se déplacer dans 1’espace a formé, pendant
longtemps, la typologie d’un tissu limité et organique, dont les centres historiques étaient les cas les plus repré-
sentatifs. Marc Wiel dit que : Les formes urbaines anciennes sont [’héritage de cette période a mobilité con-
trainte’”. Comme Jan Ghel le souligne : The city was not a goal in itself but a tool formed’*. La modification de
la forme de la ville engendre évidemment des modifications dans ses fonctions. Les espaces publics, note Ghel,

perdent leur role de formateur de points de rencontre et deviennent roads, paths and endless grass lawns™ .

Les premiéres raisons conduisant a la modification radicale de la forme de la ville surgissent en méme temps que
I’apparition du mouvement mécanique. La relation statique entre les points dans I’espace laissera la place a une
relation dynamique. Les endroits, qui ne furent jamais atteints a pied auparavant, sont soudain facilement acces-

sibles®®

. Le passage de la ville pédestre a la ville automobile, selon Newman et Kenworthy, a représenté le pas-
sage d’un tissu dense a un tissu étalé. Cependant, la taille de la ville se dessine, non pas en fonction de la capaci-
té de nos pieds, mais d’un certain budget-temps que les habitants consacrent pour leurs déplacements en voi-
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ture*®. Pendant plusieurs décennies, les urbanistes et les ingénieurs se sont demandés si la ville devait s’adapter

aux transports ou si les transports devaient s’adapter a la ville®”

. Toutefois, personne n’est encore prét a parler
d’un modele qui concilierait les deux enjeux. L’automobile gagne beaucoup de terrain et I’urbanisme du sprawl,
dominant de nombreux paysages urbains, est le résultat de la 1égitimation d’une culture de consommation de
biens et de I’espace”. 1l a fallu attendre les années 80 pour que la forme étalée de la ville soit considérée comme
une faillite. L’émergence de la notion de patrimoine a fait que le tissu dense des centres historiques devienne un
remeéde urbanistique idéal face a la monotonie visuelle du périurbain. La marche a gagné de nouveau des places
face au commuting™”.

Ville et transports sont néanmoins considérés comme les deux faces d’une méme pic¢ce. La marche a pu progres-
sivement regagner sa place dans la ville grace a deux procédures simultanées : la pensée intégraliste entre la
planification commune du bati et des flux, et la pensée durable pour 1’organisation des activités et du paysage
urbain. Jacques Levy conduit plus loin cette idée en soutenant que ’efficacité méme de chaque moyen de dépla-
cement est fortement liée a la forme urbaine. L’automobile ne peut prouver son efficacité que dans une ville
étalée, tandis que la marche fleurit principalement dans la densité et la diversité du tissu urbain®”. Marc Wiel
insiste sur le fait que la forme urbaine est aussi déterminante des interactions sociales qui, a leur tour, définissent
nos choix de déplacement : Je propose de représenter la ville comme un triangle dont chaque extrémité est cons-
tituée par la morphologie, I’ajustement, des interactions, des flux de déplacement pour passer d’un de ces lieux
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a un autre’™. D’autres chercheurs partagent les mémes convictions. Or, pendant longtemps, le concept de densité
était presque tabou et tout le monde n’était pas forcément d’accord sur ses bienfaits, car densité était synonyme

de surpopulation démographique dans un certain espace, sans tenir compte d’autres facteurs comme 1’accés au

%5 WIEL, M., « La mobilité dessine la ville », Urbanisme, no. 289, 1996, pp. 80-85

*¢ GEHL, J., Life between buildings: using public space, op.cit.

> Ibid.

% BAAZTOZ, ©., MHAAKHE, A., Epevva uétpmv epapuoyic eviaiov moleodoutod kar kvkiogopiakxod cyediaouob. ECedixevon g
opatnyikic e EAAddag yio v aotixh kivyrikotna pe mAotiki] Epevva oe mepioyés s AGnvag, Abnva : O.P.Z.ILIT.A/E.M.II, 2009

% Marchetti’s constant est un terme désignant le temps moyen dépensé par voyageur et par jour pendant les déplacements et qui est estimé
approximativement a une heure et demie. Cf. NEWMAN, P., JENNINGS. 1., Cities as sustainable ecosystems principles and practices,
Washington D.C. : Island Press, 2008 et notamment p. 130

% BAAZTOZ, ©., MHAAKHE, A., Epevva uétpmv epapuoyic eviaiov moleodoutkod kar kvkiogopiakxod cyediaouob. ECedixevon g
otpotnyikic ¢ EAAddag yio tnv aotiki KIivpTIKOTTO UE TAOTIKI Epevva. o€ meployés e Adnvag, op.cit.

" VOGNOVIC, LI, « Building communities to promote physical activity. A multiscale geographical analysis », op.cit.

5”2 COMMISSION DES COMMUNAUTES EUROPEENNES, Livre Vert sur I'environnement urbain, Bruxelles : CCE, 1990

S LEVY, J., « Ville pédestre — ville rapide », Urbanisme, no. 359, 2008, pp. 57-59

S WIEL, M., Ville et mobilité : un coup infernal, Paris : L’ Aube, 2005
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travail ou aux services’”. Le terme densité est cependant utilisé de plus en plus pour décrire une intensification

576

des relations sociales’™ ; la morphologie dense d’un quartier avec des tours d’habitations ne résulte pas nécessai-

rement de la densité démographique ou sociale. De plus, elle n’est pas qu’une variable objective, mais aussi une
chose vécue différemment dans des cultures différentes. Dans tous les cas, la densité est placée au centre du
débat sur la viabilité des espaces urbains tout en étant liée aux enjeux de promotion de la marche a pied.
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Le modéle de la ville dense est aussi un objectif annoncé par I’Union européenne’”. La crise environnementale a

conduit les Etats & tracer des stratégies permettant la renaissance des centres urbains en évitant des dépenses
énergétiques et des colts sociaux. Or, la densité morphologique déja acquise dans les centres-villes ne suffit pas

a elle seule a répondre a I’augmentation des déplacements métropolitains, ni a décentraliser des fonctions ur-
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baines, ni a assurer la cohésion sociale’™. Toutefois, il existe un lien entre concentration dans 1’espace et efficaci-

té économique et sociale qui résulte de la proximité des décisions et du mélange des activités, car c’est la proxi-
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mité spatiale qui semblerait en effet favoriser le sentiment d’une proximité sociale™. Le concept de proximité se

révéle comme étant plus large que celui de densité, en désignant des constructions qui couvrent elles-mémes

*_Fondée sur le terme de proximité,

leurs besoins énergétiques en grande partie avec les énergies renouvelables
la ville n’incline pas a un modéle reméde, mais elle est apte a choisir, selon ses besoins, des solutions appro-
priées qui n’excluent pas I’automobile et favorisent la structuration de centralités dans un réseau de transports en
commun. Retourner aux valeurs de la ville dense et de la proximité des activités variées, signifiera un retour a la
marche non point par nécessité, mais par véritable conscience de ses atouts et de sa complémentarité inévitable

avec le modele de ville envisagé pour le futur.

Si la forme d’une ville est un facteur crucial pour la propagation de la marche a une échelle plus large, d’autres

facteurs influencent aussi notre aptitude a marcher. Certains sont contr6lables et d’autres, comme le contexte
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météorologique™, non. Certaines villes sont, a priori, plus aptes que d’autres a favoriser la marche par le simple

fait que les conditions climatiques sont plus favorables pour pratiquer a pied les espaces publics. A une échelle
plus locale, nombreux sont les travaux des derniéres années qui cherchent quelles configurations spatiales pour-

raient favoriser la marche. La diversité des pratiques piétonnes s’associe a des morphologies différentes des
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espaces parcourus®, dont la typologie de la rue traditionnelle apparait comme particuliérement favorable a la

marche, tandis que les tissus clairsemés des grands ensembles sont moins accueillants pour des activités pé-
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destres™. Le terme walkability apparait dans les années 2000, dans un effort de concrétiser les valeurs morpho-

logiques qui favorisent la marche, et est trés vite lié au design durable. Quant a walkable, il décrit
I’environnement qui encourage quelqu’un a marcher. Marchabilité apparait alors comme une qualité indispen-
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sable pour les environnements urbains durables™. Ce concept est évoqué dans plusieurs travaux sur les compor-

" CAMPOLI, J., Made for walking: density and neighborhood form, Cambridge, Massachusetts : Lincoln Institute of Land Policy, 2012

%% La ville, nouvel écosysteme du XXI siécle : ville, réseaux, développement durable, Comité de prospective du Comité 21, Rapport 2011-
2012

577 COMMISSION DES COMMUNAUTES EUROPEENNES, Livre Vert sur l’environnement urbain, op.cit.
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GUUTTOYOVG TOAEOSOMKOD LOVTELOL », Op.cCit.

S EGAL, Y., « Des effets positifs de la densité urbaine », Transports Urbains, no. 83, 1994
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1 MONTIGNY, L.D., LING, R., ZACHARIAS, J., « The effects of weather on walking rates in nine cities », Environment and Behavior,
vol. 44, no. 6, 2012, pp. 821-840

% GUERIN-PACE, F., « Vers une typologie des territoires urbains de proximité », Espace géographique, vol. 32, no. 4, 2003, pp. 333-344
% LEVY-VROELANT, C., DUSSART, B., FREY. J.-P., Les enjeux de la « résidentialisation » des cités HLM : analyse des usages des
espaces intermédiaires dans une cité de Seine-Saint-Denis, Paris : Ministére de la Culture, 2003

% FORSYTH, A., SOUTHWORTH, M., « Cities afoot — pedestrians, walkability and urban design », Journal of Urban Design, vol. 13,
no. 1, 2008, pp. 1-3
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tements piétonniers : parlons de marchabilité, précise Jean Marc-Offner ; il faut penser le territoire en matiere
d’itinéraires en tenant en compte des particularités locales®™. En ce sens, la marchabilité d’un espace est une
qualité qui peut étre pensée a priori au cours des grands choix effectués en matiére d’aménagement, et non une
qualité exclusive des espaces historiques : The material world is constitued so that the movement in the space is

controlled™.

Le Département des Transports de Londres définit cinq facteurs qui peuvent caractériser un réseau piétonnier

comme étant praticable a pied (walkable) : le fait d’étre connecté, qu’il soit convivial, facilement lisible, confor-
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table et commode™. D’autres facteurs®™ jouent aussi un réle important dans la marchabilité d’un environnement :
la densité résidentielle, la connectivité des rues, I’occupation des sols, I’esthétique du quartier, la présence ou
non de trottoirs et la qualité des espaces publics. Jan Ghel évoque, de surcroit, I’importance que les fagades des
rez-de-chaussée ont sur la promotion de la marche. Ghel souligne que la transparence des fagades influence de
maniere significative les activités piétonnes qui se multiplient sur les trottoirs et qui peuvent aller de simples
discussions imprévues a de grands événements artistiques. La variété des commerces des rez-de-chaussée suscite
I’intérét du passant. Ghel utilise le terme soft edges pour décrire ce phénoméne des limites peu claires entre
I’espace public et 1’espace privé, et de 1’échange entre le dedans et le dehors. Dans la méme lignée, William
Whyte note que les fagades vitrées de 1’architecture contemporaine sont, en effet, particulierement répulsives
pour le piéton qui circule sur le trottoir, et il observe que les rez-de-chaussée avec plusieurs entrées pour les
commerces permettent le contact visuel entre la vie sur le trottoir et I’intérieur du magasin et créent une riche
activité piétonniére dans la rue’”. Le maillage urbain est un autre facteur influengant la psychologie du passant,
et donc son aptitude a marcher. Les facades alternées et les petites surprises comme les placettes ou les cours
intérieures accessibles font imaginer au piéton que la distance a parcourir est beaucoup plus courte. Le passant,
ajoute Ghel®, est plus apte a étre attiré par des espaces qui se trouvent & proximité visuelle de la chaussée. Ses
observations sur les comportements des piétons révélent que ces derniers préférent marcher avec commodité
sans étre obligés de faire beaucoup des manceuvres et qu’ils choisiront généralement le trajet le plus court pour
arriver a une destination ou pour traverser une place. La distance d’un trajet est ressentie de maniére différente
entre les piétons et dépend considérablement du paysage visuel que ce parcours offre : 4 stretch of 500 metres
viewed as a straight unprotected and dull path, is experienced as very long [...] while the same length can

be 591

La taille de I’1lot apparait comme étant aussi un facteur influengant la marchabilité. Les villes avec de petits ilots
présentent une meilleure connectivité entre les rues. Cette facilité d’aller d’un point de la ville & un autre, sans
étre obligé de faire de longs détours, augmente la perméabilité du tissu urbain, dont chaque point, souligne
Foltéte, a un taux particulier de marchabilité qui dépend de comment, & partir de ce point, le marcheur peut faci-

lement accéder aux autres points du tissu. Pour cette raison, poursuit-il, il est trés probable que dans les centres-

5 OFFNER, J.-M., Les déplacements piétonniers et leur évolution, op.cit.

% BOMAN, H., Movement in space: an architectural analysis of public space in archaic to hellenistic Greece, Goteborg : Department of
Classical Archaeology and Ancient History, Géteborg University, 2003

" DEPARTEMENT OF TRANSPORT, Manual for streets, op.cit.

% KOOHSARI, M.J., KARAKIEWICZ, J.A., KACZYNSKI, A.T., « Public open space and walking: the role of proximity, perceptual
qualities of the surrounding built environment, and street configuration », op.cit.

%% Cf. le film documentaire de William H. Whyte The social life of small urban spaces, (https://archive.org/details/SmallUrbanSpaces)

*® GEHL, I., GEMZQE, L., Public spaces, public life, Copenhagen : Danish Architectural Press and the Royal Danish Academy of Fine
Arts, School of Architecture, 1996

9t GEHL, J., op.cit., et notamment p. 137
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villes ce taux soit élevé et que la marche domine comme moyen de déplacement™. Loren Demerath et David
Levinger suggerent que la perméabilité du tissu ne permet pas seulement d’obtenir une meilleure vitesse dans

notre trajet, mais offre aussi plus de probabilités pour qu’il y ait une interaction sociale®”

. Toutefois, comme
Ewing et Handy le notent™, les qualités environnementales favorisant la marche ne sont pas faciles a mesurer.
La morphologie de ’environnement est susceptible de créer certaines ambiances qui influencent considérable-
ment les choix de la marche : des notions comme imagéabilité, enclos, transparence, complexité ou cohérence
décrivent des ambiances différentes qui affectent psychologiquement les piétons, et par conséquent, leurs com-

portements dans la rue.

Certains dispositifs matériels, soutient Sonia Lavadinho™, orientent les pas du marcheur et le conduisent a choi-
sir un trajet plutét qu’un autre. Ces points d’ancrage de la marche jouent un role de reperes tels que les lieux
communs, les musées, les boulangeries, ou les petites places de quartier. Les espaces publics eux-mémes, dit
Lavadinho, peuvent favoriser, selon les cas, le transit ou le séjour. Mais c’est I’articulation de ces dispositifs
dans I’espace qui forme finalement la trajectoire du piéton qui devient optimale quand il circule librement a sa
guise, sans étre perturbé par des obstacles. En réalité, il s’agit d’un trajet orienté par les neeuds et les voies qui
sont des traits qui relient des ambiances, soit des réparateurs qui distancent et isolent les quartiers ou les desti-

nations [...]*.

Afin de faciliter la marche, les aménageurs accourent pour offrir des voies stres et confortables. Toutefois, cet
objectif surcharge I’espace avec un grand nombre d’éléments comme des poteaux et des panneaux de signalisa-
tion sans promouvoir toujours la marchabilité. Tous ces dispositifs, soulignent Lavadinho et Winkin, résultent
d’une logique fonctionnelle mais ils ont des impacts sur le cognitif du piéton, et en cela réside la difficulté de

leur mise en place™

. Des recherches plus précises montrent qu’en effet, une variété de contraintes impose
I’ajustement successif de nos pas : les nuisances sonores, la pollution, le stationnement illicite, le sentiment
d’insécurité et les coupures créées par des voies de circulation influencent notre comportement dans la rue. La

marche exige un environnement continu qui ne pose pas trop d’obstacles ou trop de contrdles sur son trajet™.

11 apparait alors que les enjeux en vue de promouvoir la marche dans les villes sont gigantesques et sont liés tant
aux objectifs de concurrence des villes dans 1’aréne touristique et économique, qu’aux enjeux globaux des socié-
tés pour la mise en place de stratégies de prévention de santé et de sécurité pour les populations urbaines qui s’y
exposent. La marche sort de son sommeil, elle devient le tremplin pour des décisions prises sur ’ensemble du
systéme des transports et émerge comme pilier de réflexion sur la forme et 1’organisation de la ville de demain.
Le terme marchabilité parvient a grands pas a devenir synonyme de durabilité, figurant dans de nombreux dis-
cours et des textes scientifiques™. Il est cependant caractéristique et intéressant de voir que la notion échappe a

une définition claire, la pléthore d’interprétations sur les impacts d’un environnement marchable, révelent le

2 GENRE-GRANDPIERRE, C., FOLTETE, J.-C., « Morphologie urbaine et mobilité¢ en marche & pied », Cybergeo : Revue européenne de
géographie / European journal of geography, UMR 8504 Géographie-cités, 2003, pp.1-22

** DEMERATH, L., LEVINGER, D., « The social qualities of being on foot: a theoritical analysis of pedestrian activity community

and culture », City & Community, vol. 2, no. 3, 2003, pp. 217-237

** EWING, R., HANDY, S., « Measuring the unmeasurable: urban design qualities related to walkability », op.cit.

525 LAVADINHO, S., WIKIN, Y., « Chemins de traverse et lignes de désir », Urbanisme, no. 359, 2008, pp. 66-68

S Ibid.

T LAVADINHO, S., « Du marcheur urbain », op.cit., et notamment p. 44

% MIGNOT, C., Mobilité urbaine et déplacements non motorisés, op.cit., et notamment p. 32-33

% SOUTHWORTH, M., OWENS, P.M., « The evolving metropolis: studies of community, neighborhood, and street form at the urban
edge », Journal of the American Planning Association, vol. 59, no. 3, 1993, pp. 271-287
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caractére sibyllin de la marche et I’amplitude des marges d’innovation de la part des aménageurs. La plupart des
fois, afin de décrire la marchabilité, les chercheurs, décrivent des variables qui contribuent a la développer®”.
Malgré leurs différences, toutes les études convergent a un certain nombre de facteurs qui font un environnement
marchable, dont la présence des trottoirs semble étre la condition sine qua non ainsi que certains facteurs plus

généraux comme [ ‘esthétique, ['accessibilité, la connectivité et la sécurité des espaces.

Mais une analyse plus détaillée est nécessaire car 1’existence seule des trottoirs n’assure pas la motivation des
gens pour marcher ; la marchabilité des zones consacrées aux piétons est soumise ainsi a d’autres détails comme
la fréquence des passages, les connexions avec d’autres rues, les usages des rez-de-chaussée, etc. La marchabili-
té dépend de deux grandes catégories de facteurs : les opportunités (offertes par I’environnement) et les motiva-
tions (inhérentes aux personnes)®. Il est légitime de dire que pour qu’il y ait motivation il faut la présence
d’opportunités. Certaines variables capables de mesurer la marchabilité sont de temps en temps annoncées au
sein d’organismes, dans des chartes et dans des travaux scientifiques. En tout cas, c’est I’environnement aména-
gé qui fait une ville marchable ou non. Cet aménagement est bien évidemment le résultat d’interventions locales
qui ont beaucoup évolué au fil des années, et de siécles d’évolution d’un paysage urbain distinct, et en cela,
comprendre la marche requiert une analyse non seulement des nouvelles infrastructures qui 1’aideront a

s’épanouir mais aussi de ses relations intrinséques avec 1’évolution de la ville.

0 SHAY, E., SPOON, S.C., KHATTAK, A.J., Walkable environments and walking activity, Southern Transportation Centre, University of
Tennessee, Knoxville, Tennessee, December 2003
' Ibid.
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2. La marche et la ville : chronique d’une coévolution

Les riches avantages de la marche et sa longue histoire, ’ont transformée en un sujet célebre au sein des nom-
breuses disciplines s’occupant de I’espace urbain. Toutefois, sa relation avec la ville a connu d’importants bou-
leversements au cours de I’histoire de cette derniére. En effet, la marche dépendait des acceptations sociales et
des objectifs évoluant au sein de I’urbanisme, et le changement le plus significatif a cet égard coincide avec
quelques étapes décisives dans 1’organisation de la ville du XX° siécle : I’explosion démographique des centres
urbains en Europe et le rayonnement des transports mécaniques ont donné naissance aux métropoles. Le voile de
brouillard — décrit par Jonathan Raban — couvrant les ruelles de la ville industrielle au XIX® siécle®” cede rapi-
dement la place aux avenues propres, alignées, exposées au regard et au contrdle et génératrices d’une démarca-
tion spatiale et sociale. Il s’agit d’un changement d’échelle qui place la marche dans un nouveau contexte de
densité et d’intensité des mouvements et des activités. L’aménagement des espaces publics tantot précede les
évolutions en ce qui concerne la pratique de la marche et tantot succéde aux changements déja présents dans les
modes de vie. Cette theése soutient que la marche a connu trois périodes ayant marqué son rapport avec 1’espace

urbain : ’intimité, la marginalisation et le retour triomphal.

2.1 Le marcheur, une figure constante de la rue

2.1.1 Le pas du marcheur sculptant la ville antique et médiévale

Avant que les aménagements consacrés a la marche apparaissent, ceux qui allaient a pied étaient dotés d’un
espace libre défini principalement par le tissu bati. Dans les villes helléniques du V© siécle av. J.-C., les ruelles
courbes font partie intégrante du maillage des maisons formé uniquement par le sol naturel. C’est d’abord Hipo-
damus qui introduira le principe d’organisation de I’espace urbain comme une interrelation structurée entre les
espaces batis et les espaces libres. L apparition des plans en grille, est la premiére tentative d’agencement, sui-

vant une logique de bon sens, de I’espace d’habitat et de I’espace de mouvement*”.

Cependant, les aménagements pour faciliter la marche ne sont pas nés a ’époque contemporaine. L’apparition

604

des trottoirs s’effectue autour du III° siécle en Anatolie Centrale (I’actuelle Turquie moderne)™ . L’on trouve

“s A Timgad, 4 Lambése et dans la

ainsi des ancétres des trottoirs déja a I’époque romaine sous le nom de semita
Rome impériale il y avait méme des trottoirs de quatre métres de largeur pour une chaussée de douze métres®”.
Juvénal soulignait le risque mortel qu’un piéton encourait dans les rues encombrées de Rome, tandis que Jules
César avait promulgué une ordonnance interdisant les chariots dans le centre-ville aprés le coucher du soleil afin
de diminuer les nuisances nocturnes. Des alignements de grands blocs en pierre entre les deux trottoirs sont
apparus a Pompéi pour permettre aux passants de traverser le pavé qui était souvent sale et qui se transformait en
ruisseau®’. A Pompéi, certaines voies plus fréquentées que d’autres révélent la relation entre la marche et la

centralité, ou non, des espaces publics sur le plan. Le développement des activités dans une rue dépend égale-

ment de ce qu’elle éveille chez le passant, celles qui sont larges, offrant une perspective et de la sécurité, attirent

2 RABAN, J., Soft city, Glasgow : William Collins Sons & Co. Ltd, 1974

5 LAVEDAN, P., HUGUENEY, J., Urbanisme de ['urbanisme 1. Antiquité, Paris : H. Laurens, 1966

4 KOSTOF, S., The city assembled: the elements of urban form through history, Boston : Little, Brown, 1992 et notamment p. 191

5% Le mot semita (d’origine rurale) désigne en latin la piste, le sentier parcouru a pied. Cf. GRUET, B., La rue a Rome, miroir de la ville :
entre [’émotion et la norme, Paris : Presses de I’Université Paris-Sorbonne et notamment pp. 111-113

6 HOMO, L., Rome impériale et ['urbanisme dans I’ Antiquité, Paris : Albin Michel, 1951

7 De la rue a la zone piétonniere, colloque international, Auxerre, 5-6 décembre 1991, Paris : ICOMOS, 1994 et notamment pp. 37-40

101



davantage les marcheurs. Dans la méme logique, les entrées des maisons sont majoritairement rassemblées le
long des axes importants de la ville qui profitent d’une forte fréquentation piétonniéreGOg. Le plaisir de I’habitant
allant a pied est pris en compte dans la pensée urbanistique assez tot. En Gréce antique ou @ Rome a I’époque de
Michel-Ange, la répartition des monuments publics dans le tissu urbain avait pour objectif de plaire au regard du
passant, capable de percevoir le décor des fagades. La relation entre 1’espace bati et ’espace libre était soigneu-
sement pensée afin d’orienter la perspective du visiteur comme dans le cas de la place du Capitole 8 Rome ou de
la colline de I’Acropole a Athénes. Les Grecs anciens utilisaient un systéme de coordonnées polaires pour choi-
sir et tracer I’emplacement des batiments par rapport & I’ceil de 1’homme debout qui approche le monument®”.
Dans les rues de 1’ Athénes classique, note Silvia Milanezi®'’, les chenils en pierre pour la rétention de I’eau et les
abreuvoirs pour les bétes de somme, représentaient quelques premicres mesures prises pour le confort des pas-
sants empruntant les voies. Les passages couverts, un élément trés courant pendant 1’époque classique, témoi-
gnaient I’intérét des architectes de combiner les objectifs de création esthétique avec les besoins de la circulation
piétonne. Les porticoes et le stoa étaient des interventions sur 1’espace bati reflétant la forte relation entre le
piéton et I’usage des rez-de-chaussée dans les villes du sud de la Méditerranée. Pour les Grecs, le stoa — ayant la
forme d’une colonnade couverte — faisait office d’espace de protection du soleil mais aussi de foyer de la vie
publique pédestre. Ce passage protégé, consacré aux piétons, jouait aussi le role de marché, de galerie ouverte et,
temporairement, de hall de justice ou de finance. Le célebre peripatos — le va-et-vient récréatif des habitants —
s’effectuait dans ces passages®''. Le mouvement & ’extérieur était surtout une pratique de liberté dans la Gréce
antique et il y avait peu d’éléments ordonnant les déplacements du piéton. La maniére dont les batiments de
I’Agora étaient disposés, révéle les valeurs de la société grecque en matiére d’usage des espaces communs.
L’espace public, en tant qu’espace ouvert de rassemblement, octroyait a la marche un réle important en ce qui
concerne les parcours libres, les perspectives visuelles et les symbolismes des itinéraires vers des sanctuaires ou

des espaces de pouvoir politique®”.

Loin du bassin méditerranéen, dans les villes d’Asie Mineure autour du septiéme millénaire av. J.-C., le tissu
dédalique d’habitations ne laissait aucune marge pour que les voies soient clairement tracées. Tout mouvement a
pied évitait le sol naturel et s’effectuait, au contraire plus facilement sur les toits des maisons. L’idée du mar-
cheur contemporain qui arpente les rues de la ville était inconnue en Chine ou toute vie publique se déroulait
principalement au sein des cours intérieures des maisons traditionnelles®'’. Les premiéres mesures visant a cana-
liser le mouvement piétonnier ne sont réellement apparues qu’au XII° siécle. Par ailleurs, une proclamation isla-
mique interdisait la plantation d’arbres et le placement de bancs dans les rues étroites afin d’assurer un maxi-
mum d’espace pour le passage des pi¢tons®'?. Mais il faudra attendre jusqu’aux XI° et XIII® siécles pour que le
pavage des rues — résultat de 1’essor commercial des villes — conduise a une premiére rationalisation du mouve-
ment des piétons et des chariots. La prise de conscience de 1’espace a I’extérieur en tant qu’espace commun dont

la propreté releve de la responsabilité du pouvoir local et des riverains, est apparue aussi la méme époque.

% LAWRENCE, R., « The production of space », In Roman Pompeii: space and society, London : Routledge, 1994, pp. 88-92

9 DOXIADIS, C. A., Architectural space in ancient Greece, Cambridge, Massachusetts : MIT Press, 1972

61 TOUSSAINT, J.-Y., ZIMMERMAN, M., (dir.), User, observer, programmer et fabriquer [’espace public, Lausanne : Presses Polytech-
niques et Universitaires Romandes, 2001 et notamment p. 23

"' RUDOFSKY, B., Streets for people: a primer for Americans, op.cit., et notamment p. 83

612 DOXIADIS, C.A., Architectural space in ancient Greece, op.cit.

53 KOSTOF, S., The city assembled: the elements of urban form through history, op.cit.

* GIROUARD, M., Cities and people, London : Yale University Press, 1985
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Avec le déclin de la ville romaine, I’espace urbain est de moins en moins agencé selon des principes religieux.
La disparition de toute référence cosmologique coincidera avec la disparition des tracés monumentaux rectangu-
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laires®”. La ville, sous la menace des invasions barbares, devient un espace clos doté d’une surface restreinte,
c’est-a-dire un espace fortifié, serré et ombré, source de phobies et de maladies®. Or, c’est aussi dans la ville
médiévale que la marche trouvera — grace a la place du marché — un nouveau lieu d’expression. En dépit de
I’étroitesse de ses rues et de I’absence totale d’infrastructures, elle fut le berceau de la marche urbaine car elle
devint une ville d’empirisme grace a sa configuration autour des besoins humains, aux visions de ses batisseurs

et aux limites de sa topographie®”.

Les bourgs d’Europe occidentale se sont développés autour de ruelles tracées par rapport aux pas des habitants et
des animaux. En outre, le nombre réduit de la population ne posait pas de problémes de circulation dans les rues
qui étaient progressivement baties avec des formes sinueuses ; chaque ouverture plus spacieuse dans le tissu

. . A r A . . o :1618
risquait d’étre abandonnée et d’étre exposée aux intempéries, au vent et au soleil

. L’espace médiéval n’offrait
aucun confort au passant, les rues principales, larges de plus de six métres, étaient rares et les parties rectilignes
étaient une exception®”’. La rue était formée par deux plans inclinés conduisant a un caniveau central permettant
I’écoulement des eaux ; le pi¢ton était ainsi obligé de fenir le haut du pavé™. Comme Frangoise Choay le note,
I’espace commun moyenageux était finalement trés peu adapté & la circulation®' et il n’y avait aucune commu-
nication systématique entre les différents quartiers. Marcher dans les urbs fortifiés n’était pas une activité de
loisir. La marche errante était pratiquement liée a la délinquance et elle était surtout le fait des vagabonds stig-
matisés pour leur mode de vie nomade. L’idée du mouvement constant, sans abri ni ancrage a aucun lieu, engen-
drait la peur et la méfiance®” et de ce fait la marche était ainsi liée aux préjugés sociaux, a la délinquance ou
méme a la prostitution. Chaque déplacement & pied avait une raison d’étre dans un espace public particuliere-
ment hiérarchisé autour de I’activité commerciale, mais il y avait néanmoins un contact physique constant entre
les passants et la majorité d’entre eux demeuraient dans la rue pendant une grande partie de la journée, pour
acheter, vendre ou s’informer sur les décisions du seigneur623 . Se mouvoir a pied, consistait alors a aller moins
quelque part et a étre plus présent dans un espace partagé et vécu intensivement dans le quotidien. Dans la rue
médiévale, la marche faisait partie d’une scéne animée tant spontanée que régulée (les festivités étaient soumises
a un calendrier strict) ; des colporteurs, des vagabonds, des artisans et une pléthore d’étalages formaient le cadre

perceptif du marcheur qui se mouvait dans un espace bruyant de conflit et de négoce.

Or, la proximité physique des passants dans la rue n’était pas synonyme de proximité sociale. En effet, une am-
biance de sacralisation, de mysticisme et d’insécurité imprégnait les espaces collectifs clos, et les contacts so-
ciaux s’effectuaient dans des lieux définis : les cours des églises et autour des portes des fortifications. La vie a
I’extérieur était marquée par le statut social, les ordonnances du seigneur et les symbolismes religieux®**, mais il

y régnait néanmoins une sociabilité de cotoiement liée a la porosité entre les espaces privés et extérieurs. Cette

S MERLIN, P., L ’Urbanisme, Paris : Presses Universitaires de France, 2007 et notamment pp. 5-23

%1 Ibid.

7 LEGUAY, I.-P., La rue au Moyen Age, Rennes : Ouest France, 1989

8 LAVEDAN, P., L Histoire de 'urbanisme 3. Epoque contemporaine, Paris : H. Laurens, 1952, et notamment pp. 464-470

° LEGUAY, J.-P., La rue au Moyen Age, op.cit.

9 Ibid.

2 CHOAY, F., Espacements. L évolution de [’espace urbain en France, Milan : Skira, 2003 et notamment pp. 82-84

22 WAGNIART, I.F., Le vagabond a la fin du XIX° siécle, op.cit., et notamment pp. 8-11

3 LEROY, B., « Les rues des villes navaraises a la fin du Moyen Age, reflets de leurs sociétés, de leurs activités, de leurs sensibilités »,
Dans A. Lemenorel (dir.), La rue lieu de sociabilité, Rouen : Publications de 1’Université de Rouen, 1997, pp. 171-178

624 VOISIN, B., « Espaces publics, espaces de ville, espaces de vie », Dans J.-Y. Toussaint et M. Zimmerman (dir.), User, observer, pro-
grammer et fabriquer ’espace public, Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires Romandes, 2001, pp. 33-48
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culture générale de partage résultait forcément d’un espace urbain limité®*’, Francoise Choay ajoutera que le
piéton semble une figure emblématique®® dans un espace ou les fonctions de travail, habitat et circulation ne

sont pas réellement séparées.

Pour ceux qui se déplagaient a pied, la marche était parsemée d’obstacles et de dangers®’, les rues n’avaient pas
de signalisations spécifiques et I’absence d’un systéme d’écoulement des eaux et de gestion des ordures créait
une ambiance souvent désagréable. Dans les grandes villes comme Paris, le caniveau central jouait le role
d’égout, ce qui transformait le mouvement piétonnier en une expérience souvent malsaine et insupportable®*®.
Toutes les maisons avaient des pots de chambre dont le contenu était déversé dans la rue et les odeurs dans cer-
taines d’entre elles, particuliérement a c6té des marchés, incommodaient tellement le piéton qu’il avait du mal a
y circuler®”. Malgré certains efforts pour diminuer cette pratique antihygiénique, le tout-d-la rue était la réalité
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des villes pendant tout le Moyen Age® et marcher signifiait alors d’étre exposé a la puanteur, aux eaux sales et a

la boue. Toutefois, la ville médiévale était une ville formée par le piéton dont la vélocité en définissait la taille

¢! La marche

qui ne devait pas excéder la distance dans laquelle les cloches des églises pouvaient étre entendues
était ainsi non seulement le seul moyen de communication mais aussi une condition de survie ; dés que les gens
sortaient de leur maison, marcher exigeait de rester éveillé et informé. L’échange et le contact direct étaient des
habitudes quotidiennes de la société de 1’époque comme le souligne Lewis Mumford : The talk at the pub at the
wash board, the proclamations of heralds, the confidences of friends, the rumors of the market’”. La marche
dominait physiquement dans 1’espace et était intrinséquement liée a toutes les activités essentielles de la ville

71 633
médiévale’".

2.1.2 Marcher en ligne droite : une mise en perspective

Jusqu’aux XVII® et XVIII® siécles, les autorités locales ne se souciaient pas vraiment du confort du piéton. Les
rues, animées pendant la journée, se transformaient le soir en lieux sombres, peu sirs et silencieux. Marcher
pendant la nuit était un choix plutot étrange et une activité réservée aux criminels ou aux dmes désespérées dira
Rebecca Solnit™*. L’¢éclairage 4 la bougie devant les fenétres était la seule mesure prise par les autorités afin de
faciliter le déplacement des passants et les gardiens de nuit étaient des figures courantes arpentant les rues pour
annoncer 1’heure et les conditions météorologiques. Il y avait pourtant quelques instructions sur le maintien de
I’hygiéne mais leur respect n’était pas assuré ; la chaussée était considérée comme une prolongation du chez soi
mais elle n’était pas considérée comme un espace méritant le respect. Certaines municipalités en Angleterre
cherchant des solutions improvisées pour installer I’ordre dans les rues, désignaient des informateurs qui déno-
taient chaque pratique illégale, comme la décharge des ordures ou le lavage dans les fontaines publiques. En

1696, la Ville de New York avait voté pour qu’une partie des dépenses publiques fut consacrée au nettoyage des

623 KOROSEC-SERFATY, P., « Le public et ses domaines, contribution de I’histoire des mentalités a 1’étude de la sociabilité publique et
privée », Dans Espaces et sociétés, no. 62-63, Paris : L’Harmattan, 1990

526 CHOAY, F., Espacements. L évolution de [’espace urbain en France, op.cit., et notamment p. 53

7 KOSTOF, S., The city assembled: the elements of urban form through history, op.cit., 1’auteur décrit 1’ambiance des rues mediévales :
Counters that projected from shops and the awnings that protected these counters from the weather, external stairs and various means of
expanding one’s property without actually encroachning on the street, such as bridges between buildings and cantilevered upper stories or
Jetties et notamment p.209

8 THEZY, M., « Mais ou sont les villes d’antan ? », Dans Piétons 76 villes : les nouveaux espaces piétons, Paris : CECOD, 1976

623 CORBIN, A., Le miasme et la jonquille : I’odorat et I'imaginaire social XVIII*-XIX® siecles, Paris : Aubier Montaigne, 1982
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' MUMFORD, L.,The city in history. Its origins, its transformations, and its prospects, op.cit.

2 1pid., et notamment p. 63

33 Ipid., et notamment p. 64

53 SOLNIT, R., Wanderlust. A history of walking, op.cit., et notamment p. 180
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rues, or, chaque effort pour stimuler la participation des habitants sur le maintien de la propreté des rues demeu-
rait lettre morte. Ainsi, au XVII® siécle, avant ’apparition des services publics, les municipalités utilisaient des
porcs, connus pour étre les charognards des rues, en tant que solution temporaire gratuite. Cependant, la popula-
tion, dira Bernard Rudofsky, restait méfiante face a 1’utilité d’un tel service®™ car les conditions des rues étaient
plutot décevantes. Rudofsky notera ainsi a propos d’Amsterdam : The only place worse than the street was the

unfenched graveyard®®.

Nicholas Blomley rappele que la condition des rues des grandes villes du XVII® siécle était trés peu propice a la
marche : Roads were fringed with graveled edges, with footbridges over water channel [...] streets were so
muddy that be impassable on foot™’. Au XV° siécle, ont eu lieu a Paris les premiers redressements de pavés et
quelques élargissements de rues tandis que le premier trottoir fut construit en 1604 sur le Pont Neuf*™. Les inter-
ventions étaient cependant timides et consistaient surtout au redressement des rues pour tenter de les conformer
a limage de la rue droite mise a la mode en Italie®’. Le besoin d’intervention sur les voies publiques présuppo-
sait la compréhension et la transcription de I’espace en quelque chose de mesurable. Les cartes topographiques
des grandes villes apparues a 1’époque, offraient non seulement une base de référence pour les travaux des auto-
rités mais aussi un langage de compréhension de I’espace pour une nouvelle figure du passant : le touriste*. Le
désencombrement des voies était en méme temps considéré comme indispensable afin d’améliorer leur image.
Des changements majeurs dans le tissu urbain, ainsi que par rapport aux moyens de circulation, ont créé un
paysage contradictoire pour le marcheur urbain : Visitors are able to walk along the narrow medieval street, at
the filth and lack of hygiene [ ...] when they had enough of dirt and disease they could re-emerge into the rows of
gleaming water closets®*'. En passant du continuum médiéval a la géométrie classique, dit Alain Lemenorel, le
marcheur voit tant son cadre perceptif que ses pratiques changer. La quéte d’esthétisme dans les arts, impose les
principes de la perspective et de la monumentalité en architecture et crée un nouvel imaginaire des espaces pu-
blics®* ; I’ceil et le pas s’aligneront ainsi & cette systématisation de I’espace urbain®”. L’agencement des espaces
publics impose une /logigue sur la maniére dont le piéton s’y meut. Comme le souligne Erwin Panofsky, la pers-
pective transforme I’expérience psychophysiologique de la marche en une expérience régulée dans un espace
néanmoins mathématique®** ; la transformation du paysage de la rue se fait aussi au niveau du sol. Au XVIII®
siécle, I’Angleterre a lancé de nombreux actes du Parlement (Acts of Parliement)** pour le pavage des rues ou-
vrant ainsi une période de réformes générales dans les centres-villes (Improvement Acts). Pendant longtemps la
construction de nouvelles voies ne s’effectuait qu’aux alentours des villes, et vers la fin du XVIII® siécle, des

villes comme Liverpool, Bath ou Brighton, ont mis en place des outils de financement (Local Acts) pour des

5% RUDOFSKY, B., Streets for people: a primer for Americans, op.cit., et notamment pp. 44-50

6 Ipid., et notamment p. 44
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2 LEMENOREL, A., « Rue, ville et sociabilité a I’époque contemporaine », Dans A. Lemenorel (dir.), La rue lieu de sociabilité, Rouen :
Publications de I’Université de Rouen, 1997, pp. 425-442

3 VOISIN, B., « Espaces publics, espaces de ville, espaces de vie », op.cit., et notamment p. 40
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travaux d’élargissement et de percement des voies™ . En 1790, Sir John Sinclair notait : An excellent pavement

through sidewalks of ten feet wide in the principal streets and from five to six feet in the others®*’.

Tout ce progrés technique aura pour résultat l’intensification du mouvement dans les rues, les citadins
s’entrecroisaient avec les nouveaux arrivants qui étaient souvent victimes des micro-professions illégales qui
fleurissaient sur les chaussées. Rebecca Solnit constate : /...] the very word street has a rough, dirty magic to it,
summoning up the low, the common, the erotic, the dangerous, the revolutionary [...]*. Les rues des villes du
XVIII® siécle étaient un lieu de confrontation des populations, des coutumes et des modes de vie. Il s’agissait
d’une confrontation entre un nouveau paysage métropolitain soigné avec des espaces malsains, obscénes et dé-
sordonnés qui résistaient a se conformer aux idéaux esthétiques et sociaux de I’époque, comme Lynda Nead le
souligne®®, 1’immoralité sera rapidement liée a la saleté. Le nettoyage des rues, avait ainsi une valeur symbo-
lique représentant le nettoyage moral de la société, et la linéarité et la propreté des rues deviendront synonymes
de progres, d’ordre et de purification. La circulation pédestre s’effectuait d’ores et déja dans un cadre régulier

. . . . . g 650
mais aussi dans un contexte de cristallisation de 1’opposition des classes

. L’image idéalisée aujourd’hui
d’anciens centres, de rues pittoresques et de sociabilité généralisée ne refléte pas la réalité. Au cours des pre-
micres années de 1’industrialisation, 1’encombrement des voies avait mis rapidement le piéton face aux pro-
blemes d’acces, d’appropriation de 1’espace et de contréle de son comportement dans I’espace commun exté-

rieur®!,

Mais le XVIII® siécle introduira surtout une maniére toute neuve de marcher : la promenade devient une pratique
courante dans les jardins et les parcs urbains créés dans chaque grande ville en Europe. Ces espaces qui sont
apparus parallélement a la montée de la classe bourgeoise, sont devenus les principaux lieux de recréation de
cette derniére. La stratification sociale commence a étre de plus en plus visible dans la maniére de pratiquer
I’espace public et la promenade, une activité initialement réservée a I’aristocratie, s’ouvre au grand public (pu-
blic walk) a partir la fin du XVII® siécle. Sa propagation est d’abord liée aux espaces verts et petit a petit, ’action
de se promener a acquis une valeur importante dans les habitudes quotidiennes d’une population qui journalié-
rement et a des heures fixes se retrouvait sur les quais, dans les allées et dans les jardins aux marges de la ville

pour voir du monde et s’entretenir avec les autres®>

. Mark Girouard note que ces espaces de promenade se sont
transformés en principales chambres d’assemblée d’extérieur : Any place with pretentions to having a polite
society almost inevitably also had a place where its members walked together®”. Les promenades publiques,
appelées autrement parades, ont proliféré dans des villes comme Bath ou York et trés vite la création du meilleur

. . s s 111,054
Mall est devenue une raison de concurrence parmi les autorités locales et la haute société de chaque ville™™.

Les promenades walks au bord de la mer, sur des esplanades ou sur des quais étaient souvent créées a I’initiative

des hoteliers. Ces esplanades étaient devenues des lieux indispensables pour la vie sociale de I’aristocratie et
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The MIT Press, 2009 et notamment pp. 5-7

52 GIROUARD, M., The English town: a history of urban life, op.cit., et notamment p. 177

%53 Ipbid., et notamment p. 145

% 1pid., et notamment p. 146
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étaient régis par leurs propres régles de comportement. En marchant, la haute société échangeait les nouvelles, et
pour ceux qui n’habitaient pas dans la ville, ces promenades offraient une idée claire de la culture et des mceurs
locales, constate Mark Girouard. Les promenades en groupe étaient d’ailleurs le moyen le plus courant pour faire
connaissance d’un futur mari ou femme. A cet égard, Girourard parle de lieux d’intrigue, d’assignation et de
flirt. Ces lieux uniquement consacrés a la marche en compagnie se sont rapidement transformés en destinations

célébres, attirant un trés grand nombre gens et déclenchant un développement urbain aux alentours des villes®>.

La promenade dotera la marche urbaine d’une caractéristique nouvelle : elle devient aussi une activité libre de
contraintes et source de détente. Se promener dans la ville de la Renaissance était cependant régi par une sponta-
néité réglée®™ issue des codes moraux de la société. Chaque promenade était liée a un lieu spécifique de sorte
qu’au fil du temps le nom de ce dernier évoquait plus ces pratiques que I’environnement physique en tant que tel.
L’essor de ce rituel a eu un double impact sur la prolifération de la marche : d’abord, il a officialisé sa pratique
en lui octroyant une certaine justification sociale, et ensuite, il a fait que I’espace urbain devienne un paysage ce
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qui a permis de légitimer le désir du marcheur d’y chercher du plaisir, soulignera Alain Montandon®’. Les parcs,

les jardins et les allées créés sur les tracés des anciens remparts offraient aux promeneurs une scénographie va-
riée®, et il n’était guere étrange de marcher sur de plus longues distances linéaires, ni de faire des va-et-vient sur
le méme itinéraire. L’acceptation de la marche en tant que loisir et pas seulement comme une nécessité, est appa-

rue ainsi au méme moment que I’acceptation des qualités sensibles de I’espace urbain.

Frangoise Choay souligne que les changements sur la maniére de concevoir et de pratiquer les espaces exté-
rieurs, vont de pair avec des changements dans la conception des espaces intérieurs. Tout comme 1’appartement
divisé en chambres différentes par des couloirs, la ville acquiert elle aussi des zones d’activités se distinguant
plus clairement des espaces de mouvement™. Cette compartimentation de 1’espace public ¢loigne de la rue de
nombreux aspects de la vie quotidienne en ouvrant les voies des avenues aux grands défilés et a la circulation.
Les promenades célebres de chaque ville deviennent ainsi une sorte d’obligation institutionnalisée et une chose a
voir comme le suggerent les guides touristiques. Pour le visiteur, la marche est cependant de moins en moins une
vraie aventure ou une découverte®® car il peut se balader en toute tranquillité sur de larges boulevards sans étre
obligé de faire constamment attention a ce qui I’entoure ; rien de trop dangereux ou de trop étrange ne se passe.
Ainsi, comme le souligne Choay : Le lieu de passage est dissocié des éléments permanents qui le bordent™.

Dans ce paysage d’ordre et d’anonymat naitra et fleurira une autre facette de la marche, celle du parcours soli-

taire nourri par le plaisir d’observation de la ville industrielle qui vient de paraitre®®”.

2.1.3 Vie publique des capitales du XIX" si¢cle, le flineur haussmannien

Dans son ouvrage The Condition of the Working Class in London, Friedrich Engels notait :

%3 Ibid., et notamment pp. 151-153

¢ MONTANDON, A., « Le paysage du promeneur », Revue germanique internationale, vol. 7, 1997, pp. 193-203

7 Ibid.
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R. Thomas (dir.), Marcher en ville. Faire corps, prendre corps, donner corps aux ambiances urbaines, Paris : Archives Contemporaines,
2010, pp. 65-84

%" CHOAY, F., Espacements — L évolution de I’espace urbain en France, op.cit., et notamment p. 88

52 WILLIAMS, R., The country and the city, New York : Oxford University Press, 1973 et notamment pp. 279-282
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The very turmoil of the streets has something repulsive, something against which human nature rebels [ ...]
are they not all human beings with the same qualities and powers and with the same interest in being hap-
py? [...] and still they crowd by one another and their only agreement is the tacit one, that each keep to his
own side of the pavement, so as not to delay the opposing streams of the crowd™,

Le progres industriel déclenchant I’arrivée massive des populations dans les capitales européennes a changé
brutalement leur paysage ; des rues sont inondées par une population et des activités diverses. Maurice Garden
souligne a cet effet, que la chose la plus marquante pendant 1’évolution historique de la rue fut ’arrivée de la
circulation véhiculaire®® bouleversant profondément les usages traditionnels d’un espace historiquement consa-
cré au piéton. Le tramway, la confluence de nouveaux véhicules et I’asphaltage du pavement ont chassé les pié-
tons et les colporteurs du milieu de la rue. De nouveaux points de repos et de rencontre ont pris forme ainsi au-
tour des stations de transport, dans les cafés et moins spontanément sur la chaussée. Les premiers conflits entre
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les véhicules et les passants furent les témoins de la transition conflictuelle entre deux éres*”. La foule de piétons
qui affluait dans la ville industrielle s’est trouvée confrontée a de nouvelles contraintes. Certains guides de
voyage prévenaient les nouveaux arrivants des différents styles de comportement pédestre auxquelles ils de-
vaient s’adapter : Alors que le Frangais flane, I’Anglais ne peut flaner (to stroll) que dans un parc®®. En 1851
Guide Gaix notait par rapport a Londres que : Quand un passant vous coudoie dans sa course s’il se retourne,
c’est une insulte, s’il continue sa course méme s’il s’aper¢oit de cet incident ce n’est que la conséquence d’une
précipitation parfaitement innocente®’, en effet, la foule mouvante est une image totalement neuve pour la ville.
La congestion de certaines rues a Londres, rendait la simple action de marcher en une épreuve difficile. Richard
Sennet soulignait : The pressure of linear pedestrian movement in Regent Street made and still makes it difficult
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for a stationnary crowd to form’ . Malgré la propagation rapide de nouveaux modes de déplacement, la marche

restait au XIX® siécle une activité particuliérement populaire, économiquement abordable et suffisamment effi-
cace®®. Il y a cependant une forte différence concernant les pratiques publiques entre les genres, les groupes
ethniques et les couches économiques comme le note Deborah L. Parsons : de nouvelles habitudes et des codes
de comportement sont également apparus comme le fait ou de plus en plus de femmes marchent dans la rue pour

acheter ou pour faire du léche vitrine et le rassemblement de personnes ayant des caractéristiques similaires

y1e . I . c1rx . 670
(célibataires, prostituées, ouvriers, etc.) est considéré dangereux ou du moins suspect’ .

Malgré son encombrement journalier, la ville du début du XIX® siécle était également source de solitude ; il
devenait rare que le piéton rencontre par hasard quelqu’un qu’il connaissait dans la rue. L’habitude de bavarder
s’était estompée et se limitait seulement a des plus petits groupes. Le piéton devait chercher ainsi son nouveau
role tant dans la société que sur la chaussée. En effet, la grande ville continuait de représenter un espace ou do-
minait la peur quand les rues se vidaient pendant la nuit ; des endroits inondés de passants pendant la journée, se
métamorphosaient en paysages sombres ou seuls les bruits impromptus ou les pas de policiers ambulants bri-

saient le silence qui 'y régnait(m.
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Il faudra attendre le milieu du XIX® siécle pour que la majorité des grandes villes procédent a de nombreux tra-
vaux d’embellissement et d’organisation des rues. Des trottoirs, des réverbéres, des banquettes, des urinoirs et

2 Marcher dans la rue

des plantations linéaires tissent un paysage soigné accueillant de plus en plus les piétons
est pour certains une pratique noble, représentative d’un savoir-vivre et pour d’autres une déambulation sans
destination connue mais offrant un certain regard sur la ville®”. Le terme se balader devient synonyme
d’embourgeoisement de la marche. Nombreux sont les peintres de 1’époque qui s’inspirent de la figure du mar-
cheur solitaire ou d’un couple de baladeurs sur les visages desquels se refléte toute I’atmosphére de la métropole

moderne®*

. Vers 1840, jardins botaniques et zoologiques deviendront des lieux officiels de promenade, source de
purification et couvrant les besoins de recréation des ouvriers qui affluent des centres industriels”. En 1833, un
comité parlementaire anglais — responsable de ’aménagement des promenades publiques (public walks) — donne
a la marche la caractéristique de signe de civilisation et trouve que c¢’est un moyen parfait pour que les espaces
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ouverts soient siirs”®. Marc Girouard ajoute :

Promenading was seen as means of civilization of the lower class [...] a man walking out with his family
among the neighborhoods of different ranks will naturally be desirous to be properly clothed, and that his
wife and children should also be; but this desire duly directed and controlled is found by experience to be

one of the most powerful effect on promoting civilization and exciting industry®” .

Au-dela de son utilité de conduire vers une direction, la promenade imprégnera I’inconscient collectif comme un
acte permettant d’aller a sa guise et de se laisser guider par ses pas®*. La marche contemplative s’installe
comme une attitude tout a fait légitime dans I’espace urbain sir et peaufiné qui se développe aprés le milieu du

XIXC siécle.

Les travaux d’aménagement a Paris commandés au baron Haussmann par Napoléon X, ont été une étape cruciale
pour la solidification du réle contemporain de la marche urbaine. Les boulevards rectilignes d’Haussmann ac-
cueillent le piéton, d’un c6té, en lui offrant un mobilier urbain et une conceptualisation de la végétation inimagi-
nable a I’époque, et de I’autre coté, en canalisant son trajet dans un contexte de régularisation d’un flux plus

important®”’

. Richard Sennet souligne a ce propos : La rue devient une invitation a fuir le centre urbain plutot
qu’d y séjourner®. Le boulevard s’impose tant avec ses dimensions qu’avec ses nouvelles fonctions, en deve-
nant le cceur de la performance technologique et économique et un lieu de consommation et d’exposition par
rapport a ’autre. Apres tout, I’avenue haussmannienne est soigneusement aménagée : La voirie bourbeuse et
poussiéreuse accueille le revétement des chaussée, [’éclairage, I’arrosage estival, calibré néanmoins pour ac-
cepter le passage de nouveaux transports en commun et des véhicules®™'. Cet embellissement stratégique®™,

selon Walter Benjamin, montre la transformation d’une ville assemblée par des petits quartiers en une métropole
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moderne. Les longues perspectives des axes donnent au marcheur ’impression d’avoir accés a ’intégralité de la
ville pour I’admirer et aussi pour y chercher tout ce qu’il désire. L’installation des commerces suivra ainsi la
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linéarité rigoureuse de la rue™". Or, ’avenue haussmannienne rendra aussi visible la ségrégation sociale crois-

%4 dira Lewis Mumford. Ces derniers fré-

sante entre ceux qui vont a pied et ceux qui se déplacent en caléches
quenteront surtout les passages couverts qui sont nés a I’époque. L’émergence des fameuses galeries parisiennes
comme lieux offrant un cadre luxueux au piéton, refléte I’esprit aménagiste de I’époque qui voit le marcheur
comme un étre sensible en essayant de 1’éloigner des embarras de la rue. Pour Walter Benjamin les galeries
parisiennes hébergeront de maniére exemplaire la curiosité du flaneur qui était la figure idéalisée du piéton de la
ville de la fin du XIX° siécle. La marche ambulante entre en relation, note Susan Buck-Morss, avec ces boule-
vards intérieurs, univers extraordinaires d’exploration. D’ou le succés des passages, car la protection de la
marche devient presque une obsession pour ’architecture de 1’époque. En 1855, I’architecte Joseph Paxton pro-
posa le Great Victorian Way, un spacieux boulevard couvert, en espérant résoudre de cette maniére les pro-
blémes du trafic londonien. Pour lui, la rue moderne devait étre un espace couvert protégeant parfaitement les

piétons : An entirely artificial environnement for walkways and other movements*®

et ainsi, les passages couverts
sont rapidement a la mode partout en Europe. Pour ceux qui disposent du temps et des revenus nécessaires, ce
nouvel espace urbain, lié¢ a la consommation d’images et de produits, se transformera en une expérience tres

importante®.

La marche devient une habitude de prédilection des ames solitaires et de ’aristocratie de I’époque. Or, la moder-
nisation de Paris influence profondément la maniére de percevoir la ville en effagant plusieurs repéres qui font
référence au passé, ce qui conduit Rebecca Solnit & souligner le propos de Walter Benjamin critiquant la trans-
formation des rues de Paris suite aux travaux de Haussmann : Turned the wilderness into a formal garden®.
Dans ce contexte est né le flaneur pour devenir une des figures les plus célébres des marcheurs urbains, de sorte
que le dictionnaire de 1’ Académie francaise définit, vers 1878, le mot flaner : Se promener en musant, perdre son
temps a des bagatelles®®. Le flaneur était ainsi le passant qui marchait toujours seul dans la foule de la ville : To
walk along silently bearing one’s secrets and imagining those of the people one’s passes is among the darkest of

% et pour Charles Baudelaire le flaneur n’existe que dans 1’anonymat : La foule est son domaine, comme

luxuries
Iair est celui de ’oiseau, comme [’eau celui du poisson. Sa passion et sa profession, c’est d’épouser la foule.
Pour le parfait flaneur, pour I’observateur passionné, c’est une immense jouissance que d’élire domicile dans le
nombre [...] Etre hors de chez soi, et pourtant se sentir partout chez soi ; voir le monde, étre au centre du

6% Mais ce qui, pour Honoré de Balzac, Walter Benjamin et Charles Bau-

monde et rester caché au monde [...]
delaire, le distingue des autres passants c’est qu’il marche en observant la ville autour de lui. Cette derniére, en
pleine transformation, lui offre un spectacle parfait car inconnu. Le flaneur — présenté toujours comme un
homme — fait montre d’une certaine aliénation face a son objet d’observation et lie sa propre existence avec la
vie quotidienne des rues parisiennes en devenant un étre presque mythique. Il erre dans les rues en quéte de son

identité, plutot qu’a la recherche de la beauté du paysage, et il se distingue clairement de la foule qui marche

8 CHOAY, F., Espacements. L’évolution de I’espace urbain en France, op.cit., et notamment pp. 80-84

¢ MUMFORD, L., The city in history: its origins, its transformations, and its prospects, op.cit.

5 NEAD, L., Victorian Babylon: people, streets and images in nineteenth-century London, op.cit., et notamment p. 29

5% MORSS, S. B., H iadexuiicij tov flémerv, (trad.) M. ABavacdxng, Hparxheto : Mavemotuaxég Exdoceig Kpang, 2009 [1989]. Le terme
boulevards intérieurs fut emprunté par Charles Baudelaire et cit¢ par Susan Buck-Morss

57 SOLNIT, R., op.cit., et notamment p. 205

8 FERGUSON, P.P., SALMON, T., Paris as revolution. Writing the nineteenth-century city, Berkeley : University of California Press, 1994
et notamment pp. 79-115

5% SOLNIT, R., Wanderlust: a history of walking, op.cit.

0 BAUDELAIRE, C., MAYNE, J., The painter of modern life and other essays, London : Phaidon, 1964 et notamment p. 9
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autour de lui : Part of this crowd yet also mentally detached from it®"

. Le temps libre est une condition préalable
pour la flanerie, qui était une pratique intégralement liée aux espaces publics émergents de 1’époque et inconnue
de ceux qui préféraient les salons et les espaces clos. Loin d’étre un étre insociable ou sans but, le flaneur, dit
Edmund White®, représente en effet un piéton a son plus haut niveau de conscience, capable de décoder la
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complexité urbaine” . Keith Tester note que I’essence de la flanerie se traduit comme le regard perspicace qui

nait dans la connectivité constante avec la ville®*

et cette connectivité, souligne David Le Breton®”, est possible
grace aux pas lents et tranquilles du flaneur. Aucune précipitation ne caractérise ce type de marcheur urbain qui,
contrairement aux touristes friands, n’a aucune intention d’arriver quelque part. A partir du XVIII® siécle, la
marche acquiert une nouvelle caractéristique en devenant un acte de contestation ; synchronisée et organisée
entre les habitants les plus dépourvus, elle se transformera en une pratique de revendication sociale exprimant la

volonté d’avancer et deviendra ainsi une action symbolique parfaite aux yeux de ceux qui veulent exprimer leur

volonté de rompre avec le passé et de contester le statut quo™.

Au-dela des parcs et des promenades institutionnalisées, les trottoirs haussmanniens furent aussi témoins des
métamorphoses que la ville du XIX® siécle a connues. Le nouveau visage de la métropole prendra forme avec
des trottoirs encombrés, dans la foule, avec les vitrines des grands boulevards, des banquettes, des affiches de
spectacles, des petits travaux d’entretien de tuyaux, le mobilier d’éclairage, les promeneurs qui se sont détenus,
les flaneurs solitaires et les commergants hatifs. Les masses débordant les trottoirs ou traversant la chaussée se
trouveront rapidement confrontés au défilé des nouveaux modes de transport qui font leur apparition vers la fin
du XIX® siécle. L’avénement du rail change I’image de la rue mais il introduit surtout une époque de conflit

entre I’énergie mécanique et 1’énergie corporelle.

2.1.4 La marche dans la conception des transports en commun

A la fin du XIX" siécle, le tramway domine les chaussées de la plupart des grandes villes en Europe. Le déve-
loppement de 1’industrie et le besoin des ouvriers de se déplacer plus loin, conduit la ville a sortir de ses limites
traditionnelles et surtout accessibles a deux pas. Le transport collectif, offrant rapidité et régularité, résoudra les
besoins émergents de la population et prédominera vite sur les voies publiques pour partager I’espace vide avec
les allées et les trottoirs. Les boulevards en Angleterre, Espagne, Berlin, Paris et Londres, dira Francis Beaucire,
deviennent des espaces ou se mélent en plein équilibre la circulation et la déambulation, le transit et I’échange®’.
Le tram régne dans les rues, d’abord tiré par des chevaux et ensuite, entre 1850 et 1905, grace a la vapeur, con-
tribuant ainsi a I’extension urbaine avant de céder la place a ’automobile®®. La possibilité d’aller plus loin dans
I’espace influence la taille des villes et la répartition des populations. Quant au paysage de la rue, celui-ci chan-
gera drastiquement. L’invasion des transports collectifs met fin a la traction animale et introduit un nouveau
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paysage sensible. Entre 1890 et 1910, le parcours du marcheur n’est plus une expérience charnelle de la ville®”,

le mouvement devient un frajet et représente un temps spécifique de la vie quotidienne et ainsi circuler se trans-

%' PARSONS, D.L., Streetwalking the metropolis. Women, the city and modernity, op.cit., et notamment p. 225

2 WHITE, E., The flaneur. A stroll through the paradoxes of Paris, New York : Bloomsbury, 2001 et notamment pp. 50-56

%% GLUCK, M., « The flaneur and the aesthetic. Appropriation of urban culture in mid-19th-century Paris », Theory Culture Society, vol. 20,
no. 5, 2003, pp. 53-80 et notamment p. 70

% TESTER, K., The flaneur, London : Routledge, 1994

% LE BRETON, D., Eloge de la marche, op.cit., et notamment pp. 92-93

% SOLNIT, R., Wanderlust. A history of walking, op.cit.

62; BEAUCIRE, F., LEBRETON, J., Les transports publics et gouvernance urbaine, op.cit., et notamment pp.12-14

®* Ibid.

 Ibid.
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forme rapidement en une utilité™”. Des viaducs, des rails de tram, des enseignes et une série d’inventions tech-

niques élargissent les capacités du piéton de se mouvoir et contribuent a stimuler sa perception.

La conception des gares fait preuve de cette fluidité de I’espace urbain, en perdant progressivement leurs salles
d’attente cloisonnées et en devenant de nouveaux espaces publics invitant les voyageurs a flaner dans le quartier
de la gare ou au sein méme de celle-ci avant d’embarquer dans un train qui les méne & leur destination™'. Des
plaques accrochées aux réverbéres, des kiosques monumentaux et des billetteries s’ajouteront aux éléments de la

scéne urbaine™

. L’apparition des heures de pointe refléte les temporalités nouvelles de 1’'usage de 1’espace ur-
bain. Le besoin de gérer les flux et la crainte des ralentissements, conduisent les ingénieurs a régulariser 1’espace
urbain mais aussi a rationaliser les trajets et le temps de la marche. Les dispositifs signalétiques se multiplient
dans le but d’éviter a tout prix le stationnement tant des véhicules que des personnes. Les compagnies de train
séparent les trajets des piétons ayant des destinations différentes, imposent des circuits fléchés et espérent offrir

%5 le départ, I’arrivée, 1’attente, la traversée, [’accélération, se distinguent

au passager un mouvement a la carte
nettement dans 1’espace. Quais et salles numérotées, itinéraires calculés, visent a assurer 1’ordre dans 1’espace
comme le font d’ailleurs les horloges électriques dans le temps. Le chronométrage, apparu pour répondre a des

questions techniques, marquera, bon gré mal gré, les pas du piéton.

La congestion, la pollution et les problemes d’hébergement des masses ouvriéres ont conduit au besoin de repen-
ser la ville suivant les principes d’hygiéne aprés la deuxiéme moitié du XIX® siécle. Des études faites par les
ingénieurs reflétent I’urgence du sujet : comment imaginer 1’étalement de la ville tout en assurant la fonctionnali-
té des transports et le plaisir de marcher ? Le zonage et 1’urbanisation structurée autour des réseaux de transport
sont les deux solutions les plus couramment présentées’'. Optimiser le temps de la circulation mécanique et
offrir parallelement la diversité aux piétons, a été une épreuve stimulante qui a conduit ’urbanisme et
I’ingénierie dans une période trés fertile en propositions qui durera plus de cinquante ans apres les travaux

haussmanniens.

Arturo Soria y Mata dans son Ciudad Linéal notera que la forme d une ville sera parfaite lorsque la somme des
temps employés pour aller d’une maison d toutes les autres sera un minimum' . Toutefois, la ville linéaire de
Mata — implantée sur des terres vierges — ne résout pas le probléme de congestion dans le centre-ville et ne se
préoccupe pas vraiment du piéton qui, lorsqu’il sort de sa maison, se trouve face a un boulevard monumental qui
s’étale a I’infini". Dans la méme lignée, le motif répétitif des ilots carrés et des grands axes rectilignes
qu’lldefonse Cerda propose pour le plan de Barcelone, ont pour objectif la facilitation des flux. Cerda prévoit
cependant des ilots ouverts avec des espaces verts généreux et il pose des barres d’habitation de sorte que
I’espace laissé entre-elles permette aux piétons de raccourcir leur trajet. Cerda va jusqu’au détail en prévoyant —

avec un regard prophétique pour son époque — des bancs publics, des bornes indicatives et des candélabres en

" SAUGET, S., « Les mobilités vues depuis les gares parisiennes avant 1914 », Dans M. Flonneau, V. Guigueno et B. Latour (dir.), De
[’histoire des transports a Ihistoire de la mobilité ? Etat des lieux, enjeux et perspectives de recherche, Rennes : Presses Unversitaires de
Rennes, 2009, pp. 277-288

" LEMOINE, B., « Vapeur et vitesse : les gares », Dans Circuler : quand nos mouvements faconnent la ville, op.cit., et notamment p. 49

" LAISNEY, F., « Les stations de tramway, petites gares du quotidien », Dans DUTHILLEUL, J.-M. (dir.), Circuler. Quand nos mouve-
ments fagonnent la ville, op.cit., et notamment p. 74

"% SAUGET, S., « Les mobilités vues depuis les gares parisiennes avant 1914 », op.cit.

" WACHTER, S., T rafics en ville. L architecture et l'urbanisme au risque de la mobilité, Paris : Recherches, 2004

"5 DUPUY, G., L ‘urbanisme des réseaux : théories et méthodes, Paris : Armand Collin, 1991

" HALL, P., Cities of tomorrow: an intellectual history of urban planning and design in the twentieth century, Oxford, United Kingdom :
Blackwell, 1988
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offrant au piéton son propre mobilier. Par ailleurs, il existe un engouement pour penser la ville en tant qu’espace
. 707 . 155 94 . - . T iy s
en perpétuel mouvement’ " ; I’idée de séparer le mouvement piétonnier du mouvement véhiculaire est déja pré-

sent.

Entre temps, la circulation dans les centres urbains en Europe explose sans que les responsables aient le temps ni
les moyens financiers de mettre en place toutes les études visionnaires. Les rues des capitales, malgré leur as-
phyxie, continuent a attirer des foules et des masses de véhicules, et, en 1910, la vie urbaine se déroule principa-
lement a I’extérieur. Des photographies de la Monkey Parade montrent ’image caractéristique des rues londo-

niennes au quotidien :

...filled from senve and packed wall by wall by ten buses easing a passage through crowds, all other traffic
squeezed into the side roads, young men in boaters, young women in summer hats and long dresses, a thou-

sand faces caught white in the glare of the photographers roof-top flash a thousand more lost in the gloom

, 708
beyond the camera’s gaze...

La ville industrielle est encore source de spontanéité et d’événements dira Robert Machray’, qui décrit Londres
en 1902 en ces termes : Streams of people [...] walking along, smiling and jesting and talking of what they have
seen [...] it is now midnight [...] you are again back in Picadilly, and its northern pavement is filled with men
and women, mostly women, tramping up and down [...] you move with the crowd '’; 1a capitale anglaise, fut
ainsi /’aire de jeu de chaque classe sociale. Dans d’autres descriptions de voyageurs qui avaient visité Londres
nous lisons : London is like the heart of all the universe’"'. Cette centralité de la capitale se refléte surtout dans
les rues toujours occupées et dans la quéte constante pour gagner du temps. Le trafic devient un spectacle en soi ;
une image représentative de la vie métropolitaine mais aussi une source de contraintes pour les piétons : Dozens
of vehicules are tearing along at bewildering speed, in and out [ ...] is there room to cross or had we better keep
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to the footway ?""°. En 1892, des plans inclinés mobiles — imaginés par I’ingénieur américain Reno — permettent

aux piétons de franchir sans fatigue la différence de niveau qui existe entre la rue et la plate-forme de la station
du tramway effectuant la traversée du pont’”. En 1910, le premier trottoir roulant apparu a 1’Exposition Univer-
selle de Paris et, filmé par Thomas Edison, montrera ’incontestable fascination des ingénieurs pour la technolo-

gie et leur volonté de ’utiliser au profit de la marche :

A Paris, les trottoirs mobiles sont établis sur un viaduc en bois de 7 métres de hauteur. L’itinéraire est le
suivant : Invalides, rue Fabert, quai d’Orsay, Champ de Mars (le long de I’avenue de la Bourdonnais),
avenue de Lamothe-Piquet-Invalides. Le parcours total est de 3 500 métres et comporte neuf stations répar-
ties dans [’enceinte de I’Exposition. Le viaduc supporte trois trottoirs continus : un fixe, deux mobiles ; le
premier a une vitesse de 4 kilométres a I’heure, le second a une vitesse de 8 kilométres ; ce dernier trottoir
effectue par suite un tour entier en 26 minutes. Le premier trottoir mobile a 0,80 métres de large, il est sur-
tout destiné a servir de marchepied mobile pour passer du trottoir fixe au second trottoir mobile ; celui-ci a

2 métres de Zarge714

7 PAQUOT, Th., « Eloge de la rue ou quand I’art urbain soigne les dehors ? », Flux, no. 66-67, octobre 2006-mars 2007, pp. 127-133

"8 WHITE, J., London in the twentieth century, London : Vintage Books, 2008 et notamment p. 307

" MACHRAY, R., The night side of London, London : J. MacQueen, 1902 et notamment pp.10-21 cité¢ dans WHITE, J., London in the
twentieth century, op.cit.

™ Ibid.

™! Phrase de Thomas Carlyle citée dans SCHULZ-FORBERG, H., London-Berlin: authenticty, modernity and the metropolis in urban travel
writing from 1851 to 1939, Brussels : Presses Inter-universitaires Européennes, 2006 et notamment p. 141

"2 BRAND, W.E., London life seen with German eyes, London : A. Siegle, 1902 cité dans SCHULZ-FORBERG, H., London-Berlin: au-
thenticty, modernity and the metropolis in urban travel writing from 1851 to 1939, Brussels : Presses Inter-universitaires Européennes, 2006
et notamment p. 1

3 « Les trottoirs roulants de I’exposition » La Revue Scientifique, 4° série, vol. 14, no. 21, 1900

" Ibid.
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Comme le faisait remarquer Joseph Amato, la synchronisation du mouvement dans 1’espace urbain et le controle
des foules pédestres sont devenus un enjeu vital pour les autorités publiques. La création des trottoirs,
I’amélioration des transports publics et le revétement du pavé, ne semblent pas étre des solutions en mesure
d’assurer la sécurit¢ dans les rues. Les gouvernements, ajoute Joseph Amato, cherchent a restreindre
I’imprévisibilité des piétons : Had to turn the individual pedestrian and moving crowds into obedient and pro-
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ductive citizens’"”. A la fin de cette époque, I’image et 1’imaginaire de la rue changeront considérablement suite a

des propositions ambiticuses et des métamorphoses radicales liées aux travaux publics. La modernisation du
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mouvement s’effectue par I’imposition d’un ordre et d’une rythmicité dans I’espace physique™ qui est méme

accentuée par les alignements d’arbres. L’avenue s’impose comme un espace exemplaire de contrdle et
717

d’hygieéne’’, ou la vie pédestre est étonnamment vibrante. Le critique Alfred Delveau notait : Paris deserts its

houses. Its houses are dirty on the inside, while its streets are swept every morning [...] All the luxury is outside

™ pour continuer en 1862 dans un autre texte : we find it tiresome to live and

[..] all its pleasures walk the streets
die at home... we require public display, big events, the street, the cabaret, to witness us for better or worse...

we like to pose, to put on a show’™.

Entre 1890 et 1900, la question qui préoccupait surtout les ingénieurs était la forme de la rue. Devait-elle demeu-
rer courbe ou devenir linéaire ? Face a une société et a une ville en pleine transformation, la linéarité apparut étre
une solution intelligente combinant 1’esthétique a la fonction. Personne ne pensait encore a 1’époque aux nom-
breux symbolismes politiques que les rues ordonnées rectilignes présentaient et que Walter Benjamin a démon-

trés au XX siécle™

. En 1893, Karl Henrici, dans son article Boring and Pleasant streets, définissait la rue
comme étant ennuyeuse : If the wanderer along it gets the impression that the route is longer than it actually is
[...] et d’ajouter : [ term it interesting if the reverse its the case™. Otto Wagner, suggére en 1896 que tant la
simplicité que I’efficacité devront étre prises en compte au cours de la conception de la rue en admettant qu’une
linéarité excessive est étrange pour 1’ceil du passant : The modern eye has lost the small intimitate scale and

become accustomed to fewer ofthen changing images, to longer straight lines, to more extende surfaces™.

Jusqu’a la fin du XIX® siécle et dans un contexte d’importants bouleversements au sein des capitales euro-
péennes, au niveau démographique et des transports, le piéton arrivera a coexister dans une rue chaotique, peut-
étre, mais encore partagée. Ce partage cachera des contraintes qui apparaitront plus tard. Les rails et les gares
permettront d’agrandir les distances et contribueront surtout a remplir les rues d’une foule de piétons arrivant des
banlieues. Des masses de main d’ceuvre, des visiteurs et des commergants cherchent dans les noyaux des grandes
villes et dans les rues, leur destin. La marche recule dans certains lieux et s’intensifie dans d’autres, mais elle
demeure encore le protagoniste indiscutable des espaces extérieurs communs. Ce réle sera menacé au moment de

la transition entre les deux siécles et sera redéfinit au cours des vingt premiéres années du XX° siécle.

S AMATO, J., On foot: a history of walking, op.cit., et notamment p. 204

"' KAHN, G., L esthétique de la rue - Silhouettes littéraires, Genéve : Slatkine Reprints, 2000

"7 La Revue Scientifique, 4° série, vol. 14, no. 11, 17 mars 1900

712 EHRENHALT, A., The great inversion and the future of the American city, New York : Knopf, 2012

7Y Ibid.

0 BENJAMIN, W., TIEDEMANN, R., The arcades project, Cambridge, Massachusetts : Belknap Press, 1999

™! PRAKASH, G., KRUSE, K.M.,, (eds.), The spaces of the modern city: imaginaries, politics, and everyday life, Princeton : Princeton
University Press, 2008 et notamment p. 31

™2 FRISBY, D., « Streets, imaginaries and modernity. Vienna is not Berlin », In G. Prakash and K.M. Gruse (eds.), The spaces of the modern
city, imaginaries, politics and everyday life, Princeton : Princeton University Press, 2008 et notamment p. 49
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2.2 Le pi¢ton : un exclu de la voirie ?

2.2.1 En réaction au choc des métropoles™, 1a recherche de nature et d’esthétique

En 1898, Sir John Wolfe Barry annongait du podium de la Société anglaise des arts : the pressure of the streets is
becoming more and more unimmaginable™. A Londres, régnait déja la conviction que les autorités publiques
devaient suivre I’exemple parisien et que les réformateurs (reformers) allaient devoir se débarrasser des senti-
ments de nostalgie pour le pittoresque, dira Arthur Cawston. L’architecte insistait sur le fait que seules la ratio-

7. La modernisation des capitales européennes était

nalité et I’utilité allaient pouvoir sortir Londres de son chaos
vue comme une obligation non seulement pour la survie des villes mais aussi pour la paix des pays. La beauté
étant lie a la magnitude, Londres devint un modéle dans cette course de réforme du paysage urbain. De nom-
breux travaux d’élargissement ou d’amélioration d’Oxford Street ou de Cannon Street furent le fait des résultats
des observations. Les aménageurs, a travers des méthodes révolutionnaires comme celle du comptage sur le
terrain (street counting), cherchérent a comprendre les raisons du blockage du trafic. Leurs conclusions ne furent
pas encourageantes car tout indiquait la congestion des rues allait continuer a s’aggraver. Les projets, comme
celui de Thames Embankement, furent accueillis trés positivement par les habitants : How had it come [...] to
produce anything so splendid : a wide, tree lined boulevard, furnished with handsome cast iron benches and
lamp fixtures and faced with granite so lovingly cut that it fitted like cabinet work’*®? Au-dela des improvisa-
tions au niveau du nivellement, les matériaux utilisés pour le pavage des rues, ont eu aussi des effets considé-
rables sur le mouvement piétonnier. Avant que Thomas Telford et John Macadam introduisent leur fameuse

technique de macadamisation, les rues pavées de Londres de la fin du XVIII® siécle n’offraient pas réellement un

confort a toute la population :

...packed earth into which rounded stones and rubble had been rammed or were surfaced with granite
blocks bonded together with gravel. The first type gave advantages of all sort to walkers and pack horses in
wet weather, the second allowed heavy wagons to pass over surfaces [...] paths were commonly on the
same level as the rest of the street, marked off by posts and sometimes paved with egg shaped stones...this
meant that male pedestrians wearing heavy boots could use this pavement with some degree of comfort

while others wearing light footwear or none found it difficult going727.

Comme le remarque John Winter, les techniques de macadamisation ont vite conduit a une séparation trés im-
- 728 . . . S .
portante entre les véhicules et les piétons'". Or, la volonté de faire des rues moins congestionnées demeurait

encore dans le domaine des souhaits car le laisser-faire semblait prévaloir dans [’usage des chaussées.

Men with shovels from the gas and water compagnies continued to block u lanes during rush hours, cab
drivers, who were supposed to pick up fares at fixed stands continued to “crawl” along the most traveled
streets, omnibuses continued to keep to the center because loading and unloading wagons continued to

" Titre de 1’ouvrage de Stéphane Fiizesséry et Philippe Simay qui examine — en se basant sur des textes de Simmel, Krakauer et Benjamin -
comment a été saisie la nouveauté dans les métropoles du début du XX° siecle

724 WINTER, J.H., London’s Teeming Streets 1830-1914, London : Routledge, 1993

7 Ibid.

™ Times, 1868, 31 July et notamment p. 12 cité ici dans WINTER, J.H., London’s teeming streets 1830-1914, op.cit., et notamment p. 26

T FLOWER, E., The stones of London, 1880 et notamment pp. 4-5 cité dans WINTER, J.H., London’s Teeming Streets 1830-1914, Lon-
don : Routledge, 1993 et notamment p. 36

™8 WINTER, J., London’s teeming streets 1830-1914, op.cit., et notamment p. 37
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make curb lanes into potential traps. [..] it was more harrowing in 1905 than it had been on 1865 for a

passenger to alight from an omnibus or for a mother with small children in tow to negociate the crossing

of most streets [...] movement inside this world city had during the last thirty years and despite the devices
. . . 729

of engineering, slowed down by approximately 25 percent ”".

Le trafic fut rapidement divisé en trois groupes (teams) d’usagers : les véhicules, les hippomobiles et les piétons,
chacun ayant ses propres caractéristiques et exigences. Des masses pédestres arrivaient chaque matin au centre-
ville avec le train a vapeur. Le propos d’Herbert Harding, représentant 1’ Association de citoyens en 1894 a Bos-
ton, reflétait I’esprit de 1’époque, la congestion était considerée comme 1’ennemi absolu. Harding soulignait que
le centre allait trés vite se trouver sans piétons car ils n’allaient plus supporter de marcher dans des conditions si
génantes : [ think that time has come... people in the community are going to recognize that the sidewalk acco-
modations in the old part of the city are too narrow [...]1 think that the evil is going to correct itself by degrees.

People will not crowd themselves into a section of the city which is already over-crowed™.

La grande ville allait se transformer en un paysage sensoriel a la fois intriguant et fatiguant pour le piéton. Sur
des places centrales comme Potzdamer en Allemagne, le fourmillement de la foule, le clignotement des en-

seignes et les jeux de reflets sur les vitres, offraient une expérience inédite au piéton™'

qui allait se trouver face a
de nouvelles sensations comme 1’accélération, I’enchainement des points de vue et la tour lumineuse de signali-
sation. Les arts allaient enregistrer cette nouvelle réalité des textures et des tempos pour le passant dont le regard
exorbité exhortait de s’adapter au gigantisme et au spectacle de la modernisation technique. Le piéton se perdait
dans une foule que Siegfried Kracauer décrivait de maniére imagée : Foule innombrable se déplace dans ses

arteres, une foule d’hommes toujours nouveaux avec des buts inconnus qui se croisent comme le chaos des

lignes sur la feuille d’un patron de couture™.

A I’aube du XX° siécle, I’automobile a commencé a gagner du terrain face au tram. La vitesse fascinait certains
usagers de la rue et en repoussait d’autres qui regardaient cet objet moderne avec suspicion et parfois avec
crainte. Les piétons étaient souvent les témoins et les victimes d’incidents mortels. Pour les adeptes de la
marche, la vitesse terrorise et I’accélération mécanique tue’. Effectivement, des efforts réalisés pour mesurer
les accidents routiers ont montré que la vitesse était encore mal gérée a I’époque par les conducteurs et mal vé-
cue par les piétons. L’écrivain frangais Hugues Le Roux, publiait dans le Petit Journal en 1896 une lettre ouverte

au préfet de la police :

Hier soir vers 6 heures aupres de la rue de Courcelles j'ai failli étre écrasé avec ma femme et mes enfants

par un monsieur monté dans une voiture lancée a la vitesse d’une locomotive [...] j’'ai I’honneur de vous

N T g s \ 734
avertir qu’a partir d’aujourd’hui je me promeéne avec un revolver [...] .

™ Ibid., p. 49

7 WEINSTEIN, A.E., The congestion evil: perception of traffic congestion, PhD dissertation, University of California, Berkeley, 2002

et notamment p. 444

™ FUZESSERY, S., « Cinéma et mobilité urbaine », Dans M. Flonneau et V. Guigueno (dir.), De [’histoire des transports a [’histoire de la
mobilité, Rennes : Presses Universitaires Rennes, 2009, pp. 221-234 et notamment p. 225

2 KRACAUER, S., Rues de Berlin et d’ailleurs, (trad.) J.F. Boutout, Paris : Le Promeneur, 1995 cité dans FUZESSERY, S., « Cinéma et
mobilité urbaine », op.cit., et notamment p. 229

™ GUILLERME, A., « La mise au pas du piéton a Paris au temps de ’autophilie (1900-1930) », Dans Le piéton et son environnement :
Quelles interactions ? Quelles adaptations ? : Actes du premier colloque francophone international de la Plate-forme Intégratrice « Com-
portement du piéton dans son environnement », (COPIE) de I'INRETS, 8 novembre 2007, Ecole Normale Supérieure, Paris, Arcueil :
INRETS, 2008

34 FRIDENSON, P., « La société francaise et les accidents de la route », Ethnologie frangaise, no. 3 (numéro spécial : Violence, Brutalité,
Barbarie), juillet-septembre, 1991, pp. 306-313
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Image 1 : Quatre caricatures de Marcel Capy, critiquant la propagation des véhicules dans les rues (Source : images tirées de 1’ouvrage Pour
circuler piétons ! Sur la chaussée, Paris : Office d’éditions d’art, 1924 )

Au début du XX° siécle rien ne laissait présager le triomphe imminent de la voiture, une grande partie de la so-
ciété restait trés hostile face a ce nouvel ennemi. L’arrivée de ’automobile introduira de nombreux conflits
d’usage sur les chaussées. Au-dela de ces différends relatifs a la fonction des voies, la motorisation bouleverse
I’image et les comportements auxquels les gens ont été habitués pendant des années. Cela engendre un conflit
entre la culture et les modes de vie de la ville préindustrielle et la culture et les modes de vie de la ville indus-

trielle qui commence a fleurir & cette époque’™

. Face a la motorisation, les piétons ont commencé a se considérer
comme un groupe social distinct et & revendiquer le maintien des rues telles qu’elles étaient. Les policiers du
trafic ont également fait leur apparition sur les chaussées et en cas d’accident 1’opinion publique accusait sans
hésitations le conducteur toujours aper¢u comme un imprudent (reckless)™. Nombreuses furent les lettres en-
voyées aux journaux signées par un piéton, et déja en 1913, les habitants organisaient entre eux des patrouilles

de sécurité (safety patrols) pour accompagner les enfants a 1’école™

. Le président frangais, Felix Faure, notait en
1898 : Vos voitures sont bien laides et sentent bien mauvais™. Mais avant méme une multiplication des acci-
dents, les piétons étaient déja contre les voitures dont la vitesse, 30 km/h, soulevait la poussiere dans les rues.
Faute de codes et de régulations, les obligations de chacun n’étaient pas claires et la justice était difficilement
rendue. En 1896 a Londres, le motoriste qui avait tué Bridget Driscoll, avait présenté ses excuses devant le tri-

bunal en disant que malgré le fait qu’il avait crié : reculez /, la femme ne ’avait pas entendu™. En 1924, I’année

™3 NORTON, P.D., Fighting traffic the dawn of the motor age in the American city, Cambridge, Massachusetts : MIT Press, 2008

¢ Ibid., p. 66

™7 Ibid., p. 68

8 LAY, M.G., Ways of the world: a history of the world’s roads and of the vehicles that used them, New Brunswick, New Jersey : Rutgers
University Press, 1992 et notamment p.174

™ Ibid., p. 175
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ou s’est tenue la premicre conférence sur la sécurité routicre, les accidents étaient déja une réalité quotidienne.
En I’espace de peu d’années, la vitesse qui avait si fortement terrifié les foules s’était réduite dans les grandes
villes, comme ce fut le cas a Londres, entre 1875 et 1905, ou elle avait diminué de 25 %. A ’époque méme ou
I’automobile entrait avec dynamisme dans la vie des rues, la marche était trés souvent un moyen beaucoup plus
efficace de se déplacer comme le note Maxwell Gordon Lay sur la Cinquiéme avenue de New York en 1920 :

Progress is so slow that walking is often quicker™.

Or, les piétons avaient aussi leur part de responsabilité car n’étant pas habitués a ce genre de voisins, ils mar-
chaient sans étre particulierement attentifs. Trés rapidement, le piéton fut considéré comme la principale raison
de I’obstruction de la circulation et comme une entrave contre le progrés technique. L’architecture et les ingé-
nieurs en transports ont mis, méme involontairement, la marche en marge. Les enjeux liés a I’automobile étaient
importants et la communauté scientifique orientait tous ses efforts pour garantir ’augmentation de la vitesse. La
perte du rythme humain en déplacement et la quéte pour optimiser les flux ont finalement banni la marche d’une

grande partie de la chaussée’™'.

Ainsi, a I’'aube du XX° siécle, le piéton devait apprendre a se discipliner (Image 1). A cet égard, un extrait du
Code de la route en France, présenté en 1922, révélait ce propos trés éloquent : Les piétons diiment avertis doi-
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vent se ranger pour laisser passer les véhicules, cycles, bétes de trait, de charge ou de selle’. L usage de la voie
faisait ’objet d’une série de normes et de restrictions qui visaient une coexistence stire et confortable pour tous :
Lorsqu’une partie de la rue a été aménagée spécialement en trottoir ou piste en vue de circulations déterminées
(piétons, cavaliers, cyclistes, etc.) il est interdit d’y circuler et d’y stationner avec d’autres modes de locomo-

743

tion'”. La régulation du mouvement piétonnier ne fut pas une affaire facile, les premiers aménagements de la

chaussée qui leur étaient spécialement destinés ne sont apparus qu’en 1925. Aux Champs Elysées, des clous

métalliques, plantés dans le pavé, délimitaient strictement la zone de passage pour le piéton™

. Ces dispositions
n’étaient cependant pas toujours respectées par les conducteurs : Les surveillances exercées ces temps derniers
aux abords des passages cloutés confirment que, en I’absence d’agent tenue, certains conducteurs de voitures
n’observent pas la priorité aux piétons engagés sur le passage’ . Avoir un mouvement discipliné exigeait une
attention particuliére et une mémoire fine de la part du piéton qui était obligé parfois de suivre un trajet plus long

a cause d’une signalisation stricte. André Cuillerme™

souligne que la volonté des autorités d’éduquer les peuples
pour marcher correctement ne visait pas seulement 1’instauration d’un certain ordre dans les rues mais avait
surtout pour objectif de transformer 1’action de marcher en un automatisme efficace. Ceci a eu cependant comme
conséquence le déracinement de tout aspect d’improvisation que présente la marche par sa nature’*’. En 1932,
selon la Loi fédérale sur la circulation des véhicules automobiles et des cycles, les piétons étaient tenus d’utiliser

les trottoirs et traverser prudemment la rue’*. Malgré les améliorations au niveau de la technique, la fluidité de

la circulation n’était pas toujours achevée et les ingénieurs en transports se demandaient comment assurer des

™ Ibid., p. 177

' GHORRA-GOBIN, C., « Promouvoir la figure symbolique du piéton : conceptualiser les espaces publics », op.cit.

™ GARDENAT, L., Le code de la route (décret du 31 décembre 1922, modifié par celui du 6 octobre 1929), et la responsabilité automobile,
Choisy-le-Roy : Impr. du Droit, 1932

™ Le nouveau code de la route. Automobilistes | Conducteurs ! Cyclistes ! Piétons ! Vos obligations. Vos droits (décret du 31 décembre
1922 sur la circulation publique), Buguet-Comptour (Macon), 1923 (http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k6150932w)

™4 Les premiers zebra crossings apparaissent en Anglettere en 1949. Cf. « In praise of...zebra crossings », The Guardian, Tuesday 13 Feb-
ruary 2007 (http.//'www.theguardian.com/commentisfree/2010/dec/28/abbey-road-crossing-in-praise-of)

™ Revue Municipale, no. 870, juin 1932, Paris (http:/gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5433994w/fS.image)

¢ GUILLERME, A., « La mise au pas du piéton & Paris au temps de I’autophilie (1900-1930) », op.cit., et notamment pp. 42-43

"7 Ibid., p. 42 et p. 43

™8 Voir http://www.mobilitepietonne.ch/fileadmin/redaktion/publikationen_f/FB_2007 04 Geschichte FGS_f.pdf
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voies libres en minimisant les croisements entre les véhicules et les piétons qui ralentissaient ces derniers : Ce
n’est plus I’époque de promenades tranquilles, on ne musarde pas [...] la durée du trajet qui était de 22 minutes
est de 45 a 70 minutes suivant les embarras de la chaussée [...]’™. La multitude des passages piétonniers était
considérée comme le principal obstacle a une vitesse optimale des véhicules : pour effectuer ce trajet de 2.200
métres il faut traverser 17 passages pour piétons et 12 croisements de voies’". L’idée de séparer le parcours du
piéton du trajet de la voiture est apparue comme la seule réponse au probléme. Or, le trajet du piéton, en raison
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de sa nature plus flexible a canaliser, fut sacrifié sur I’autel des voies libres™. Les passages souterrains avec des
magasins de vente et des éclairages trés intensifs’™ étaient une solution parmi d’autres, proposées par les respon-
sables. Au fur et a mesure le piéton fut donc expulsé de la chaussée ; les instructions de guides de 1’époque le
confirment : La chaussée est faite pour la circulation des véhicules ce n’est pas une cour de récréation’™. Les
rues de la métropole sont devenues un espace de stimulation émotionnelle et mentale pour le piéton du début du
XX° siécle. Georg Simmel exalte a ce propos : The psychological foundation, upon which the metropolitan indi-
viduality is erected is the intensification of emotional life due to the swift and continuous shift of external and
internal stimuli™. Selon Simmel, ’esprit de I’homme est naturellement stimulé par la différence, et la métropole
contemporaine posséde tous les ingrédients pour la lui offrir a chaque coin de rue ; la multiplicité d’images dans
des artéres chagées et la vie sociale et économique vibrante, sont les fondements pour épanouir la vie spirituelle
de ’homme contemporain. Le piéton, sera toutefois obligé de s’adapter a une organisation temporaire toute
neuve régie par la ponctualité dans chaque aspect de la vie a I’extérieur : If all the watches in Berlin suddenly
went wrong in different ways even only as much as an hour, its entrire economic and commercial life would be

deraield for some time™.

Dans ce contexte d’angoisse pour I’efficacité et d’obsession pour la linéarité et la vitesse (Image 2), a la fin du
XIX® siécle Camillo Sitte fit une critique qui est passée a I’histoire. S’opposant & un urbanisme sans esthétique et
sans sensibilité, il examine les vertus des formes des villes du passé en reprochant aux aménageurs de son

époque d’avoir négligé le paysage perceptif du piéton :

For pedestrians the situation is even worse. Every hundred steps they have to leave the sidewalk in order to
cross another street, and they cannot be careful enough in looking to the right and left for vehicles which
may be coming along every which way. They miss the natural protection of uninterrupted house fronts. In
every town where a so-called corso or promenade has developed, one can observe how a long continuous
row of houses was instinctively chosen as side-protection, since otherwise its whole pleasure of strolling

would be spoilt by the constant lookout for cross trafﬁc756.

™ COPPIN, P., Notice sur la circulation générale des voitures et des piétons dans Paris, Paris : Kossuth, 1929 et notamment pp.19-23
750 -
1bid.
7? ! Ibid.
™2 Instructions sur les obligations imposées par le code de la route concernant la circulation des piétons, des bicyclistes, des pousses, des
charrettes et des animaux, Hanoi : CAMTALI, 1932 (http://catalogue.bnf.fr/ark:/12148/cb33969604s)
753 -
1bid.
7’4 SIMMEL, G., « The metropolis and mental life (1903) », op.cit.
7 Ibid., p. 13
¢ SITTE, C., City planning according to artistic principles, (trans.) G. R. Collins and Ch. Crasemann Collins, London : Phaidon Press, 1965
[1889] et notamment p. 225
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Image 2 : Estampe en couleur d’Auguste Roubille sous le titre Les souverains (Source : image retirée a Agence photographique de la Réu-
nion des musées nationaux, http://www.histoire-image.org)

Pour Sitte, I’arrangement du bati, a été de tous temps intrinsequement lié au mouvement humain, de sorte qu’il
procure de I’ harmonie et du bonheur™ . 1l critique I’agrandissement des places en soutenant que leur transforma-
tion en espaces rectilignes et immenses est peut-étre efficace pour la voiture, mais elle réduit leur réle a de
simples espaces d’aération pour la ville. En observant en détail les places anciennes, Sitte notera que la rupture
de la ligne droite provoquant 1’effet de surprise peut particuliérement accroitre le plaisir du piéton. Or, toujours
selon lui, ces valeurs d’irrégularité du plan ne peuvent étre appréciées qu’a travers ’ceil du piéton et non sous un
angle de vue a vol d’oiseau auquel ’'urbanisme moderne s’est habitué : The radial system necessitates construc-
tion of refugees for pedestrians a small safety island that is perhaps the most magnificient and original invention
of the modern city planning [...] it accords with our mathematically precise modern life planning in which man

himself has become a machine™.

Au cours de la méme période, et sans préconiser un retour dans le passé, Ebenezer Howard proposait un modéle

pour les villes du futur en focalisant particuliérement son intérét sur le role de la marche™

. La ville pensée ex
nihilo de Howard est structurée de sorte que toutes ses parties soient accessibles a pied et il envisage sa cité-
Jjardin comme une ville compacte au niveau du plan, ce qui assure la performance économique. A une époque ot
les grands centres se laissent dominer par de nouvelles artéres de véhicules, Howard se référe au confort qu’une
ville facilement traversée a pied peut offrir : /...] le tout forme une exposition permanente du caractere le plus
attrayant, tandis que sa forme circulaire le met a faible portée de tous les habitants de la ville, le plus éloigné de
ceux-ci se trouvant a moins de cing cinquante metres [...]’®. La petite échelle de la ville affirme I’importance du

noyau familial dans 1’organisation du plan urbain. Or, ce noyau est plutdt isolé et ad hoc implanté dans un envi-

ronnement ou tout doit étre beau, correct et équilibré. La marche a pied, n’est pas ainsi confrontée aux embarras

777 1bid., et notamment p. 228

7f8 FRISBY, D., « Streets, imaginaries and modernity. Vienna is not Berlin », op.cit., et notamment p. 25

759 FISHMAN, R, Urban utopias in the twentieth century: Ebenezer Howard, Frank Loyd Wright, Le Corbusier, New York : Basic Books,
1977

0 CHOAY, F., Urbanisme, utopies et realités : une anthologie, Paris : Editions du Seuil, 1965
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de la grande ville et profite des avantages de la campagne et de la communauté des hommes. La marche dans la
ville idyllique d’Howard est une marche dépaysée, certes, mais complétement dirigée dans un environnement ou
tout aspect matériel ou activité subissent un controle total’”. A la méme époque, 1’urbaniste allemand Josef
Stubbens, essayera de concilier logiqguement le probléme du trafic avec celui de la beauté urbaine, en soulignant
que la congestion n’est pas seulement une situation qui se crée localement quelque part, mais qu’elle est plutot le
résultat de toute la conception et de I’articulation des espaces publics. Stubbens remarquait : Traffic is a dynam-
ic factor in the city, acting as its focal point [...] which is not something spatially fixed and unmoving’®. En tout
cas, la pensée des concepteurs de 1’époque était imprégnée par la conviction que la rue devait absolument servir
a la circulation : City streets are in the first instance trafic routes, only in the second instance do they serve the
extension of buildings™. Cette affirmation conduira, au cours des années suivantes, a une pléthore de proposi-
tions utopiques sur la ville du futur, comme une ville qui n’essaye pas d’étre collée au sol naturel mais qui

s’envole vers le ciel.

2.2.2 La rupture de la ville futuriste : une place a part accordée au piéton

Malgré la vivacité de la métropole du début du XX° siécle, les conflits croissants entre les piétons et les véhi-
cules, amenent les concepteurs a penser — avec une plus grande imagination — la restructuration des espaces
publics sur la base des flux. La démolition d’une partie du tissu traditionnel, dans les centres urbains, semble étre
la doctrine’. Pour la communauté scientifique le paysage de la rue du passé semblera soudainement anachro-

nique.

Quelques années apreés la critique de Sitte, la circulation croissante a Paris a conduit Eugéne Henard, ingénieur
des transports, a rédiger en 1906 un rapport intitulé Les voitures et les passants, dans lequel il proposait la réor-
ganisation des rues parisiennes. La rue, selon lui, doit étre strictement réorganisée en différentes parties selon le
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type de circulation qu’elle supporte. Dans les dessins d’une ville machiniste’™ de Hénard, la voie urbaine est
pour la premiére fois pensée a différents niveaux ; il montre son intention de conserver 1’accessibilité du sol
naturel aux piétons et aux transports en commun et de déplacer sous terre la circulation dite lourde. Or, dans un
autre ouvrage Hénard notait : Comme suite a cet exposé de [’encombrement des voitures, il peut étre intéressant
de rechercher quel est a Paris la surface de I’encombrement des passants, c’est-a-dire de tous les habitants

7. Dans les calculs détaillés qu’il propose pour la circulation parisienne,

circulant a pied sur les voies publiques
les piétons sont qualifiés en tant que foule au sein du systéme viaire : On admet généralement qu’un métre carré
est couvert par 4 personnes debout les unes a coté des autres, sur deux rangs. Un passant occuperait donc une
surface de 25 centimétres carrés'®'. En outre, le piéton devient encore une variable mesurable au sein du systéme

de transports :

Mais en réalité lorsqu’il y a foule, et foule compacte, l’espace occupé par un piéton est beaucoup plus petit.
Un métre carré peut recevoir jusqu’a neuf ou dix personnes de corpulence moyenne. L expérience est facile
a faire : il suffit d’enclore avec des planches un carré d’un métre de coté : on constate alors qu’on peut y

"ULEIF, J., Streetlife: the untold history of Europe’s twentieth century, Oxford : Oxford University Press, 2011 et notamment p. 332

72 FRISBY, D., « Streets imaginaries and modernity. Vienna is not Berlin », op.cit., et notamment p. 26

" Ibid., p. 27

* FRISBY, D., « Straight or crooked streets? The contested rational spirit of the modern metropolis », In 1.B Whyte (eds.), Modernism and
the spirit of the city, London : Routledge, Taylor & Francis Group, 2003, pp. 57-84

" LEMAS, N., Eugéne Hénard et le futur urbain. Quelle politique pour I'utopie ?, Paris : L’Harmattan, 2008

6 HENARD, E., Etudes sur les transformations de Paris, et autres écrits sur [ 'urbanisme 1903-1909, Paris : L’Equerre, 1982

7 Ibid., p. 244
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faire tenir une dizaine d’individus [...] nous admettons la densité de 4 personnes par métre carré, nous cal-
culons la surface totale de ’encombrement de la population parisienne étant donné le dernier recensement
qui a donné 2 700 000 habitants, |’encombrement total. L’ espace nécessaire pour contenir l’ensemble des
habitants concentrés au méme endroit est donc de 68 hectares. Or, la surface des trottoirs des voies pu-
bliques de Paris, non compris les jardins et les squares, est de 662 hectares. Il n’y a donc aucune inquié-

. . . . ., , . 768
tude a avoir pour la circulation des piétons. Elle est largement assurée pour un long avenir

Le principe d’accélération des flux est bien présent, Henard disait a ce propos : I/ faut bien se garder, en effet de
confondre les places publiques d’autrefois avec les carrefours modernes : les unes étaient des lieux de réunions,
ceux-ci sont des lieux de passage’®. Les places sont aussi catégorisées par rapport a leur fonction spécifique
(place de circulation, foraine, de transbordement) et deviennent des espaces de plus en plus vastes dans le but de
recevoir les flux convergents : a cet encombrement des voitures on a jugé bon de superposer |’encombrement
des piétons’"’. Henard espérait résoudre le probléme de congestion en proposant la place giratoire qui deviendra
une des idées phares de I’aménagement des espaces publics au cours des années suivantes. La place publique,
avec un centre dégagé, cesse d’étre un espace fermé et accueille un maximum de flux, permettant ainsi d’éviter
les conflits et les croisements des véhicules. Son centre, malgré le fait qu’il soit [ 'eil du cyclone, se transforme,
d’aprés Henard, en un lieu calme consacré a la détente des passants qui pourront ainsi mieux contempler les

fagades qui les entourent.

La séparation des trajets sera adoptée comme étant 1’idée la plus appropriée et inspirera pendant les années 20 et

30 la majorité des propositions visionnaires sur la ville””

, qui sera imaginée en hauteur. La verticalité fascinait
les urbanistes et imprégnait tout I’imaginaire des années 20 en trouvant son apothéose dans les séquences des
films américains futuristes comme Metropolis de Fritz Lang ou Just Imagine’’*, ou encore dans les affiches de
Harvey Wiley Corbett’”. Le mouvement pédestre s’envolera au-dessus des artéres lumineuses de la métropole,
sur des passerelles suspendues. De 1’autre c6té de 1’Atlantique, Corbett présentera sa vision de Manhattan, une

Venise modernisée ou I’augmentation des flux automobiles de 200 % obligera les passants a quitter compléte-

ment le niveau naturel et a circuler protégés sous des arcades aériennes afin de profiter d’une vie calme™.

Pour les urbanistes futuristes, I’accent était mis sur le progrés technologique capable de révolutionner le voyage.
Le mouvement était le premier critére de conceptualisation du paysage urbain, ce que 1’on voit clairement sur les
croquis d’Antonio Sant’Elia sur la Citta Nuova. La place publique du futur était ainsi formée d’édifices cyclo-
piens entourant ce que Sigrifed Geidion appellera des ruisseaux de mouvements intersectants (intersecting
streams of movement) : une vaste surface d’autoroutes et de réseaux ferrés. Le mouvement accéléré prédomine
non seulement a ’horizontale, mais aussi a la verticale avec des ascenseurs et des funiculaires permettant aux
masses de passants d’accéder aux multiples niveaux de la métropole. Dans ce paysage de vitesses superposées,
note Esther da Costa Meyer, le piéton se trouvera face a un espace sonore imposant”. Dans la ville futuriste
anticipée, la vitesse dissout toute forme, les contours des piétons et mémes ceux des voitures ne sont visibles que

comme une masse de lignes. Da Costa souligne : In time the futurists began to mechanize the human being as

8 Ibid., p. 246 et p. 247

™ Ibid., p. 309

™ Ibid., p. 311

" OHANA, D., The futurist syndrome. Brighton : Sussex Academic Press, 2010 et notamment pp. 54-55

2 Voir http://www.cinematheque.fr/data/document/2011-10-14-metropolis.pdf

" KOOLHAAS, R., New York délire. Un manifeste rétroactif pour Manhattan, (trad.) C. Collet, Paris : Chéne, 1978 et notamment p.104
" Ibid.

" DA COSTA MEYER, E., The work of Antonio Sant ’Elia: retreat into the future, New Haven : Yale University Press, 1995 et notamment
p. 123
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well”. Pour Filippo Tommaso Marinetti, le piéton du futur n’aura pas de choix de s’adaper a cet environnement
mécanisé : Forgetting the burgeoning irregularity of trees, seeks to resemble the stell that surrounds it .
D’autres travaux de I’époque, comme ceux d’Emillio Belloni ou de Charles Lamb, confirment ce nouvel imagi-
naire d’une ville créée par I’assemblage des vitesses et ayant plus de points en commun avec la ligne de produc-

tion taylorienne qu’avec le tracé ductile des pas humains’.

La hiérarchisation des flux deviendra une doctrine officielle parmi les penseurs de la ville suite a la publication
de la Charte d’Athénes en 1933. Ce document phare du mouvement moderne, annongait’ " les lignes directrices
de I’organisation des fonctions, mais aussi de 1’esthétique qui doit traverser les espaces libres modernes. Le
Corbusier déclarait’™®® que la ville disposant de la vitesse, dispose du succés’®' en introduisant la doctrine de
I’excessive spécialisation des voies urbaines qui caractérisera la pensée urbanistique des années suivantes. Le
paradoxe corbuséen de vouloir décongestionner les centres des villes en densifiant ce qui a trait aux affaires,
conduira au bouleversement total du rapport traditionnel entre la rue et le bati”®. D’immenses tours d’habitation
au milieu de vastes espaces verts deviendront I’image de référence de 1’époque. Le piéton, se déplace théorique-
ment sans contraintes sur de larges voies mais son parcours s’effectue d’ores et déja au sein d’un espace rigou-
reusement rationalisé. En effet, la ville entiére est pour Le Corbusier, une machine accueillante de véhicules a
vitesse vingtuple a celle du piéton. Selon lui, I’homme idéal régit son sentiment par la raison’. Dans ce con-
texte-1a, la marche est appelée a se transformer en une action raisonnable et contrdlée : L homme marche droit

A la veille de la Deuxiéme

parce qu’il a un but : il sait ou il va, il a décidé d’aller quelque part et il marche
Guerre mondiale, la marche n’a pas encore trouvé sa place dans la ville modernisée. La pensée urbanistique
corbuséenne embrasse en théorie le droit du piéton a circuler sans distraction ; or, les instructions, les signalisa-
tions, les terre-pleins et la condamnation de la rue traditionnelle, formeront un espace public sans dme’™. Le
classement rigoureux de chaque espace urbain conduira au classement de tous les aspects de la vie quotidienne et
finalement, comme le souligne Peter Hall, & 1’effacement de chaque aspect de singularité parmi les habitants’®.
Le Corbusier reproche a la ville tracée par des dnes, I’anachronisme : Les capitales n’ont pas des arteres, elles
n’ont que des capillaires™ . Le piéton apparaitra alors arraché a son environnement habituel et sera appelé a
s’intégrer dans un espace gigantesque, fantasmagorique et aseptisé. Dans la méme lignée, les propositions de
Ludwig Hilberseimer en 1924, diviseront les trajets piétonniers en les mettant en hauteur sur des passages assai-

nis et calmes. Hilberseimer confiera plus tard a propos de son travail : Every natural thing was excluded [...] no

tree or grassy area broke the monotony [...] a sterile landscape inhuman in every aspect’™®.

Vers la fin des années 20, I’accélération régne sur chaque mouvement humain dans la rue. Martin Wagner écrira

a propos de I’aménagement d’Alexander Platz : The function is determined by the new ordering of traffic and the

76 Ibid., p. 124

77 Ibid., p. 124

8 Ibid., p. 125

" LE CORBUSIER, La Charte d’Athénes, Paris : Seuil, 1971 [1957]

™ SABLET, M.D., Des espaces urbains agréables a vivre : places, rues, squares et jardins, Paris : Moniteur, 1991 et notamment p. 25

8! LE CORBUSIER, Urbanisme, Paris : Flammarion, 1994 [1925]

"2 1dée que Le Corbusieur annonga dans sa proposition du Plan Voisin pour Paris en 1925

LE CORBUSIER, Urbanisme, op.cit., et notamment p. 6

7™ Ibid.

5 Selon Le Corbusier : L architecture ¢ est la circulation. Cf. VLASTOS, Th., L architecture du mouvement, op.cit., et notamment p. 118
786 HALL, P., Cities of tomorrow, op.cit.

7 LE CORBUSIER, Urbanisme, op.cit.

" POMMER, R., SPAETH, D., HARRINGTON, K., In the shadow of Mies. Ludwig Hilberseimer architect, educator, planner, New York :
The Art Institute of Chicago, Rizzoli International Publications, 1988 et notamment p. 17
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construction of underground railways [...] the world city is permanently filled with traffic sluice [...] squares

789

are stopping points for consumption and floodgates for traffic flows™. Ainsi, méme les éléments les plus em-
blématiques de la large famille des espaces publics, ¢’est-a-dire les places, connaitront une transformation totale.
Les modifications sont d’abord senties au niveau du sol mais elles concernent aussi I’architecture des espaces
libres. Les fagades blanches gigantesques, sans aucune intention de décor ou de sentimentalisme —représentées
sur les croquis de Wagner — forment le paysage réinventé du piéton. Les termes fonctionnel ou rationnel sont de
plus en plus utilisés et introduisent un nouveau systéme de valeurs pour I’espace urbain qui sera régi par une

architecture internationale™

. La marche s’effectue dans des rues qui ne sont plus formées par un alignement
mais par des séries d’immeubles perpendiculaires a la chaussée. La standardisation des formes reflétera surtout
la volonté de standardisation de la vie méme, une ambition devenant une obsession pour les régimes totalitaires
qui se multiplient apres les années 20 ; réguler la vie et I’homme dépendra de la régulation de 1’espace et

I’inverse™'.

2.2.3 Laville a ’échelle du piéton : la reconnaissance de la marche dans la pensée ur-
baine

Quelques premiéres critiques sur le mouvement moderne, apparues déja dans les années 20 et 30, défendaient
I’importance du retour a 1’échelle du piéton comme condition indispensable pour une vie urbaine plus humaine.
Les travaux des sociologues de I’Ecole de Chicago ont préparé le terrain pour lancer un débat sur les effets so-
ciaux d’une motorisation excessive. Robert Ezra Park écrivait en 1925 : Il est probable que [’outil le plus meur-

792

trier et le plus démoralisateur soit I’automobile’ et Ernst Burgess était également trés conscient du role primor-

dial de la marche dans le resserrement du tissu social. Dans son célébre schéma concentrique de croissance ur-

. 793
baine

, Burgess désigne la marche comme le moyen de déplacement privilégié pour la premiére aire naturelle
de son modele, tandis que 1’automobile est présenté comme étant le moyen principal de déplacement dans le
périurbain. Pour les sociologues de Chicago, écrit Pierre Lannoy, la diffusion de I’automobile n’est guére un
phénomeéne déterministe mais au contraire un besoin médiatisé, ce qui n’empéche pas les sociologues de
s’inquiéter sur le pouvoir de la motorisation de bouleverser fondamentalement les relations sociales en diluant
les rapports des individus dans I’espace et dans le temps™.

Face a la phrase du Corbusier : Nous avons tous les mémes besoins™

, Robert Ezra Park juxtapose 1’approche dite
écologique en mettant la pierre angulaire d’une critique majeure sur les réalisations du mouvement moderne : La
ville est quelque chose de plus d’une agglomération d’individus et d’équipements collectifs [...] la ville est plu-

16t un état d’esprit, un ensemble de coutumes et de traditions’°. Ainsi dans une démarche plutdt sociologique les

™ FRISBY, D., Cityscapes of modernity. Critical explorations, Cambridge : Polity, 2001 et notamment pp. 286-289
79 17

1bid.
™! PINOL, J.-L., (dir.), Histoire de I’Europe urbaine. De I’Ancien Régime d nos jours. Expansion et limite d’'un modéle, Paris : Seuil, 2003 et
notamment pp. 160-164
2 LANNOY, P., « L’automobile comme objet de recherche, Chicago, 1915-1940 », Revue frangaise de sociologie, vol. 44, 2003, pp. 497-
529
™ LANNOY, P., « Famille et automobile dans les travaux de I’Ecole de Chicago. Un chapitre oubli¢ de la recherche sociologique sur la
motorisation », Networks and Communication Studies, vol. 19, no. 3-4, 2005, pp. 141-155 et notamment p. 143
794 11 .

1bid.
5 LE CORBUSIER, L ‘art décoratif d’aujourd'hui, Paris : Vincent, Fréal, 1959 et notamment pp. 72-76 cité dans CHOAY, F., L ‘urbanisme.
Utopies et réalités, op.cit., et notamment p. 236
™ PARK, R.E., « La Ville. Propositions de recherche sur le comportement humain en milieu urbain », Dans Y. Grafmeyer et I. Joseph (dir.),
L’école de Chicago. Naissance de I’écologie urbaine, Paris : Flammarion, 2004 et notamment p. 83
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urbanistes de la fin des années 20, chercheront les qualités de proximité spatiale que la ville traditionnelle offrait.
Le quartier (neighborhood unit) devient une unité structurante de toute planification capable de stimuler le con-
tact humain et le brassage social et la référence a la marche ne pouvait pas manquer a la discussion. Le dia-
gramme proposé par Clarence Perry se présente comme une réponse alternative a ’intrusion des axes routiers
dans le tissu urbain ; il imaginera un plan introverti jouant le réle d’une oasis de vie communautaire dans le
chaos autoroutier. La ville que Perry propose se tisse autour d’un plan de masse idéal basé sur le principe de
proximité ou la marche est le principal moyen d’accés aux services et aux activités quotidiennes : The radius of
the neighborhood should be a maximum of quarter mile, thus precluding a walk or more than that distance for
any elementary school child”’. Quant a Lewis Mumford, il rappelle que 1’essence du quartier se trouve dans la
genese de la ville et que ’oubli de cette unité — par les urbanistes — risque de conduire a I’effilochement des
relations domestiques : It was easier to lose oneself in a city as whole than to find oneself in a neigborhood".
La proximité spatiale et sociale est considérée comme une valeur-remede face aux problémes de pauvreté et de
délinquance et les distances accessibles a pied deviendront le pilier d’un modéle urbain qui se développera par-
tout en Europe a cette époque. Raymond Unwin insistait sur ’importance de 1’échelle locale déja au début des

années 20 :

Each area in which it is intended to develop a localised life must of course be provided with every facility
for all the different branches of life that it is practicable to localise. There should be local work and occu-
pation for as many as possible of the people living there; there should be local markets and shopping cen-

ters to provide for their daily needs, there should be educational and recreational ﬁzciliz‘ies799

Pour Raymond Unwin la circulation n’est pas 1’élément structurant d’une ville : The less area given over streets,
the more chance one has of planning a nice town*®. Toutefois, en acceptant que les voies soient destinées au
trafic, Unwin propose des ajustements aux carrefours pour assurer que le piéton ait de bonnes perspectives vi-

suelles®

: Il ne faut pas qu’aussitot sorti de la gare le piéton soit menacé de tous cotés par les dangers de la
circulation [...] il est certainement désirable que I’étranger puisse, des la sortie, apercevoir les édifices du

centre de la ville..."”.

Or, Clarence Perry, affirmera que la marche est 1’élément primordial du réarrangement des rues et du tissage
d’un quartier cohérent et Lewis Mumford ajoute : If the problem of urban transportation is ever to be solved, it
will be on the basis of bringing a larger number of institutions and facilities within walking distance of the
home™. L’implantation des fonctions élémentaires du quartier comme 1’école ou les aires de jeu doit s’effectuer
en tenant en compte des capacités de déplacement du piéton (plus précisément un quart de mile pour 1’aire de jeu
local et un demi-mille pour I’école locale). Le probléme de I’incompatibilité entre piétons et véhicules est ainsi
résolu en faisant en sorte que ces deux opposants ne soient jamais obligés de se croiser, le réseau vertébral des
mouvements pédestres autour du cceur de la vie communale, fortement protégé comme un coquillage par les

axes du trafic, n’est pas en contact avec I’extérieur. Si le mouvement piétonnier se développe en pleine liberté a

T PERRY, C., « The neigborhood unit », In M. Larice and E. Macdoncald (eds.), The Urban Design Reader, New York : Routledge, 2007,
pp. 54-65

" MUMFORD, L., « The neighborhood and the neighborhood unit », The Town Planning Review, vol. 24, no. 4, 1954, pp. 256-270 et
notamment p. 259

" UNWIN, R., « Distribution », Town Planning Institute: papers and discussions, vol. 7, 1920-21, pp. 37-45 cité dans MUMFORD, L.,
« The neighborhood and the neighborhood unit », The Town Planning Review, vol. 24, no. 4, 1954, pp. 256-270 et notamment p. 261

8% KOSTOF, S., The city assembled: the elements of urban form through history, op.cit., et notamment p. 77

%1 UNWIN, R., L étude pratique des plans de villes : introduction a lart de dessiner les plans d’aménagement et d’extension, (trad.) W.
Mooser, Paris : L’Equerre, 1981 et notamment p. 241

%2 CHOAY, F., L urbanisme. Utopies et réalités. Une anthologie, op.cit., et notamment p. 293

%% MUMFORD, L., « The neighborhood and the neighborhood unit », op.cit.
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I’intérieur de ces anneaux calmes, il reste cependant séveérement cloisonné : Barriers to pedestrian mouvement
. . . . 804 \ . .

such as rivers, mountains and railroads should be used as boundaries” . Le modéle du neigborhood unit con-

naitra plusieurs interprétations au fil des années mais sa nostalgie pour le rural conduit certains, parmi eux Jo-

895 dans le contexte des be-

seph Isaac, a contester la viabilité de ces ilots minuscules étroits (tight little islands)
soins contemporains. Toutefois, il est vrai que cet engouement pour assurer aux habitants un cadre calme appa-
rait comme une réaction a la pression excessive du trafic du fait que les urbanistes lient la faible densité de la
ville & un environnement favorable pour marcher. Le piéton est complétement détaché d’une grande partie des
activités de la ville accessibles aux transports dits lourds. Une pléthore d’espaces publics comme les parcs, les
enceintes (precincts), les espaces verts de récréation (recreation green) formeront un réseau complet de trottoirs

806

interconnectés en contrepartie aux grandes arteres de trafic™ . L’organisation du tissu sur la base d’un canevas

de % de mille ou de '» mille, montre la conviction des adeptes du neighborhood unit que les piétons ont tous les

mémes comportements quotidiens ainsi que les mémes besoins*”’.

Au lendemain de la Deuxiéme Guerre mondiale, deux questions tracassaient les planificateurs : comment recons-
truire les noyaux historiques et comment assurer rapidement un hébergement pour les masses des populations
affluant du périurbain. Le modele des New Towns, apparu en Angleterre, n’avait rien de révolutionnaire. C’était
une version plus élaborée des modéles de neighborhood units ou de garden city préconisant globalement des

808 : 7 \
. Toutefois, la nouveauté du modeéle des New Towns

distances effectuées a pied entre le travail et I’habitat
résidait dans le fait qu’il proposait des itinéraires pédestres convergeant vers un noyau qui était le central com-
mercial. L’idée de créer un noyau pédestre entouré d’espaces de stationnement et facilement accessible par les
routes locales, s’est répandu au sein des cercles scientifiques qui s’étaient mis d’accord sur le fait que la protec-
tion des piétons était, de cette maniére, un choix tout a fait 1égitime®”. Or, I’exemple de Houten aux Pays-Bas,
dans une petite ville de 45 000 habitants ou les pistes cyclables et les chemins piétonniers étaient encerclés par
des artéres périphériques de circulation lourde, a montré qu’en réalité il n’y avait aucune intention de controler le

trafic automobile®!°

. L’objectif était simplement de créer des réseaux avec des vitesses semblables a 1’intérieur
de la ville. Le texte du programme de planification de Milton Keynes en 1967, présenté par le ministére de
I’Habitat et le gouvernement local, parle par lui-méme : In practice the needs of cyclists as well as pedestrians,
were taken into account by making the continuous system of redways wide enough to be shared by both*"'. Ainsi,
les New Towns se profileront en Angleterre comme des villes de faible densité, implantées dans la campagne
anglaise et dépendantes — dés leur genése — de la voiture. Quant aux préconisations plus innovantes et auda-

: 812 , . . .
cieuses des New Towns® °, comme celle de la régulation de la vitesse au sein de zones plus larges de commerce

local, elles ne furent jamais appliquées.

804 West Virginia planning manual, City Country Economy Developpement Agency, Charleston, West Virginia, 1960 cité dans ALLAIRE,
J., Neighborhood boundaries, no. 141, Chicago, Illinois : American Society of Planning Officials, December 1960
(https://www.planning.org/pas/at60/report141.htm)

805 1 a principale critique porte sur la stratification sociale que ces unités générent. Cf. Ibid., et notamment p. 5
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2008, pp. 30-34
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sion, Directorate-General for Research, 2002 et notamment p. 152
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Les noyaux urbains dévastés aprés la Deuxiéme Guerre mondiale ont représenté un champ idéal pour
I’expérimentation des planificateurs. Le Corbusier en personne annongait en 1942 : Les choses qui relevaient de
I'utopie sont maintenant présentes : la royauté du piéton®”. En 1951, le XVIII® CIAM qui s’est déroulé a
Hoddesdon au Royaume-Uni sous le titre The Heart of the City, révélait 1’intérét renouvelé des urbanistes pour
les centres historiques d’Europe. Les textes présentés dans ce CIAM parlaient du noyau réinventé. Toutefois,
malgré son écart de vingt ans par rapport au CIAM qui s’est tenu a Athénes, celui d’Hoddeson a adopté, lui
aussi, les grandes lignes de la doctrine de la séparation des mouvements : The plans for the community Cores
should be a clear expression of this separation and automobiles®'*. 11 faudra attendre les années 50, & 1’occasion
du IX® CIAM en 1953, pour qu’une génération de jeunes architectes conteste 1’universalité des consignes corbu-
séennes et demande un retour aux valeurs humaines des espaces urbains. Il s’agissait d’un effort d’approfondir
les notions de voisinage — spatial mais surtout social — tout en se distangant de 1’héritage théorique des New
Towns. Dominique Rouillard soulignait : La marche a pied n’est plus I’échelle de mesure de la division de la
ville en quartiers [...] elle appartient a la méthode de projétation®". Toutefois, Christopher Alexander remarque
que les principes du X° CIAM de 1956 n’allaient pas encore aborder le théme de ’espace public méme s’il se
trouvait en réalité au ceeur de chaque question sur la ville : Yet it is the space not the buildings which forms the
city™. Les ingénieurs et les planificateurs des années 50 pensaient ainsi la voie publique toujours comme un axe
fonctionnel faisant partie d’un réseau hiérarchisé et les espaces voués a la circulation piétonne résultaient d’une
logique de division rationnelle des surfaces basée sur des calculs. Dans un article de Frangois Parfait présenté
dans la Revue Urbanisme en 1951 sous le titre Caractéristiques des voies urbaines, le trottoir est défini par la
hiérarchisation parfaite des réseaux d’assainissement. Dans un deuxieme article en 1955, Principes
d’organisation de la voirie de desserte, I’ingénieur notait : Dans les plans masses traditionnels les chemins pié-
tons ne sont représentés que par des trottoirs latéraux qui ont un aspect peu esthétique [...] il faut prévoir des
chemins piétons indépendants de la chaussée reliant les parkings aux logements et ainsi séparer complétement

., 817
piétons et automobiles” .

Dans une série de chroniques publiées dans le New Yorker dans les années 50, I’historien Lewis Mumford va se
montrer extrémement critique sur I’esprit de I’époque favorisant I’extension infinie du réseau viaire : Comme les
remédes des tailleurs pour I’obésité qui consiste a ouvrir les coutures de pantalons et desserrer les ceintures,

815 Mumford reste réticent face a 1’efficacité de I’automobile surtout dans

cela n’affecte en rien I’ appétit vorace
les centres urbains : the fastest way to move a hundred thousand people within a limited urban area, say a half

mile radius is on foot : the slowest way of moving them would be to put them all into motor cars®"”.

Toutefois, parallélement a ces intentions de remettre en question la souveraineté de 1’automobile, les ingénieurs
en transports continuaient a promouvoir 1’extension des réseaux routiers. Les vastes surfaces libérées aprés les
destructions de la guerre et la soif du progres, ont conduit les gouvernements a se lancer dans des programmes

ambitieux de reconstruction. Les planificateurs trouvaient dans la conjoncture historique une grande opportunité

813 LE CORBUSIER, L ‘urbanisme des trois établissements humains, Paris : Minuit, 1959 cité dans BARTHELEMY, I., « L’aménagement
des espaces collectifs urbains en milieu ancien », Monumentum, vol. 18-19, 1979
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for Environmental Structure, 2006

8" MALVERTI, X., « La conception de la voirie : enjeu de modernité », Dans C. Ghorra-Gobin (dir.), Penser la ville de demain : qu’est-ce
qui institue la ville ?, Paris : L’Harmattan, 1994, pp. 75-82

818 MUMFORD, L., Le piéton de New York, (trad.) G. Loudiére, M. Perret et R. Tricoire, Paris : Le Linteau, 2001
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pour redessiner les villes sur le principe d’optimisation des vitesses. Ainsi, au début des années 50, nombreux

furent les trottoirs sacrifiés au profit de la diffusion du bitume.**

La reconstruction allait ainsi parfaitement de
pair avec le motor age qui arrivait a grands pas. L’explosion du trafic et la prospérité générale de la société, ont
conduit les autorités locales a vite oublier leurs promesses sur une vie urbaine calme. D’ailleurs, seule la voiture

21 Trés vite, les voies se sont encombrées de nouveau et le stationnement sur les deux

fait preuve de réussite
cotés de la rue fut inévitable. Les feux rouges, systeme qui s’est répandu aprés la guerre, suivront aussi la lo-
gique de I’automobile : les passages pour piétons €étaient pergus comme des interruptions, voire des sources de
retard et considérés par des lobbys de I’industrie automobile, comme des zones a fort risque d’accident entre
piéton et véhicule. L’idée qui régnait reposait sur le fait que 1’appétit vorace de la voiture n’allait pouvoir étre
satisfait que grace a de lourdes interventions. Les passages souterrains, les passerelles et les ponts étaient des
mesures pour faciliter la marche, mais elles n’étaient guére capables d’inverser la réalité : un piéton expulsé de la
rue, dirigé de sorte a ce qu’il évite les traversées improvisées sur la chaussée. Malgré leur prolifération, les pas-
sages souterrains n’ont pas eu les résultats escomptés et ils ont été rapidement associés a la délinquance®. La
pensée lane by lane a banni le piéton d’une grande partie de la voie publique, méme sur le trottoir il doit ap-
prendre a naviguer astucieusement entre le mobilier et les panneaux de signalisation, tandis que sur la chaussée
la voiture profite d’une vitesse normale de cinquante kilomeétres a I’heure. C’est ainsi qu’un piéton n’est attendu
d’étre sur la chaussée qu’exceptionnellement. Il ne semble y avoir aucune réelle préoccupation pour 1’espace
public, dont I’esthétique est uniquement assurée par les fagades, la décoration et la forme des batiments qui
I’entourent. Or, 1’architecture voit aussi son vocabulaire se restreindre considérablement ; les fagades perdent

leurs décorations minuticuses et tout arrangement a petite échelle semble étre superflu: No small al-

leys...compact city was given up*.

Entre-temps, la planification urbaine et régionale se transforme en une véritable préoccupation au sein des pou-
voirs publics. Les lignes directrices présentées en Angleterre par Alker Tripp — un fonctionnaire de police chargé
de la circulation — au sujet de la construction de rocades, ont promu 1’idée d’une séparation totale entre les
modes de transport ; dans la plupart des cas, les rocades intérieures se situaient a un jet de pierre des noyaux

. 824
urbains

. La volonté des aménageurs était d’assurer un accés rapide aux centres économiques et commerciaux
des villes. Quant aux effets sociaux, ils étaient trés peu pris en considération a 1’époque du urban renewal, mal-
gré les inquiétudes exprimées par Patrick Abercombie en 1943 sur les effets de rupture engendrés par les auto-
routes. Créer de vastes espaces verts, dans le sens des New Towns, semblait étre la seule solution pour protéger
I’habitat des zones nécessaires mais polluantes des moforways. La sécurité du piéton surgit trés vite en tant
qu’une contrainte conduisant a un controle plus strict de la voiture. Certaines idées ambitieuses préconisaient des
zones piétonnes commerciales, des arcades ou méme des péages dans le centre-ville, afin d’offrir aux piétons un
environnement plus accueillant. II était de plus en plus clair qu’une planification mieux étudiée du foncier devait

étre liée au tracement de réseaux, méme si les ingénieurs en transports se mettaient difficilement d’accord avec

les urbanistes et les architectes qui flirtaient avec 1’idée d’un contrdle strict du trafic*”.

20 FLEURY, D., BONANOMI, L., 4 city for pedestrians: policy-making and implementation. Final report, op.cit., p. 150

82! Ibid., et notamment pp. 155-160

82 Ibid., p.151

83 Ibid., p. 151 et p. 152

824 Patrick Aberkombie a proposé¢ des rocades dans ses plans urbains pour la ville de Sheffield en 1924 et pour les villes de Bristol et Bath en
1930. Cf. HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, London : Belhaven Press, 1990 et notamment p. 143 et p. 147

3 HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, op.cit., et notamment pp. 148-150
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L’idée du traffic calming fut lancée en 1940 par Alker Tripp qui soutenait que la vitesse maximale des véhicules
ne devait se dérouler que sur un réseau spécifiquement déterminé et, qu’au contraire, sur les rues a disposition de
la communauté locale, la vitesse devait étre considérablement limitée au profit des autres usagers de la rue. La
proposition d’Alker Tripp fut en effet révolutionnaire dans le contexte de I’époque : ce n’est pas aux rues a
s’adapter a la voiture mais a la voiture a s’adapter aux rues existantes. Les planificateurs ont commencé a discu-
ter plus concrétement — méme avec une relative confusion — autour des enceintes pour piétons (pedestrian pre-
cincts) qui étaient des noyaux urbains uniquement réservés aux piétons. Un systéme de rocades gigantesques
détournant le trafic loin des centres urbains, fut souvent proposé comme mesure de protection idéale de ces en-
ceintes ol I’habitat pourrait étre libre de bruit, de poussiére, de danger™™®. La séparation des voies est apparue,
d’aprés les idées de Tripp, comme une nécessité. Ce dernier s’est appuyé sur I’exemple d’Oxford Street pour
convaincre ses collégues qu’une voie utilisée intensivement a la fois comme axe commercial et de transit, était
propice aux congestions et aux accidents. Or, la hiérarchisation rigide des voies ne pouvait pas étre facilement
réalisée dans les noyaux existants. En effet, les rocades intérieures avaient besoin d’étre détachées du sol, ce qui
allait obliger les batiments a leur tourner le dos pour se protéger des nuisances et de la pollution ; mais le cloi-
sonnement de 1’espace se présentait comme un choix inévitable. Le mouvement du piéton ne se compartimente
pas seulement sur la voie mais dans ’ensemble de la ville qui se divise en espaces trés accueillants pour la

marche et en d’autres qui ne sont jamais traversés a pied*’.

2.2.4 La marche encapsulée dans la ville automobile : le rapport Buchanan

La création de voies aériennes devient une politique officielle. En 1960, le ministre anglais des Transports dési-
gnera Sir Colin Buchanan — architecte et ingénieur — pour préparer une étude sur les potentialités du développe-
ment motorisé et les effets que celui-ci pourrait avoir sur le paysage urbain des villes britanniques. Le théme du
trafic préoccupait depuis longtemps les autorités, mais c’est surtout apres la guerre que ces derniéres ont compris

85 Les élus

que le manque d’efficacité des transports était une entrave a la productivité économique du pays
locaux craignaient perdre des votes face a ce climat généralisé de mécontentement. Le rapport Buchanan, publié
en 1963, est devenu un document de référence pour I’aménagement nord-européen. Il prend pour acquis la crois-
sance de la motorisation en annongant, déja dans son prologue, que les villes ont besoin d’axes routiers dans

829 :
. Toutefois, les auteurs du

leurs centres : We urgently need motorways through the cities not only between them
rapport se demandaient comment assurer /’avantage incontournable d’aller de porte a porte avec la voiture et
une qualité de l’espace urbain. Parmi une série de mesures, ils considéraient que la marche pouvait étre un guide
trés utile pour 1’organisation du plan urbain. Le texte confirmera ainsi ’impasse de I’époque du Motor Age : étre
dépendant et menacé par la méme invention : We are nourishing a monster of great potential destructiveness
and yet we love him dearly**". Dans I’exemple du Central London Block, le rapport proposait la superposition du
mouvement pédestre a celui des véhicules soulignant que ces deux niveaux devaient étre en communication

directe entre eux®'. La ville, toujours selon le rapport Buchanan, est tissée a partir de zones environnementales

et d’un réseau autonome de routes de transit. La forme du plan reflétait bien I’esprit de 1’époque : I’efficacité est

826 FORSHAW, J.H, ABERCROMBIE, P., County of London plan, London : Macmillan and Co., 1943, cité dans HASS-KLAU, C., The
pedestrian and city traffic, op.cit., et notamment p. 51

%7 PINOL, J.-L. (dir.), Histoire de I’Europe urbaine. De [’Ancien Régime a nos jours. Expansion et limite d'un modéle, op.cit., et notamment
p. 236

28 BUCHANAN, C., Traffic in towns, London : HMSO, 1963

82 Ibid., et notamment p. 12

0 Ipid., et notamment p. 57

81 Ipid., et notamment p- 171
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liée tout d’abord a la lisibilit¢ du plan. Le tissu cellulaire tentant d’imiter I’ambiance du village avait comme

ambition de recréer la vie communale®?

. Le rassemblement des idées, déja connues, dans un texte officiel d’une
telle envergure leur ont octroyé un succeés énorme. Toutefois, en introduisant le concept du marketing environ-
nemental le rapport a placé la planification sur une nouvelle base : celle de penser les qualités de 1’espace libre

parallélement a la planification des réseaux de transports.

La protection du piéton est congue au sein des zones spécialement aménagées. Les precincts sont bordés d’axes
routiers et sont desservis par des rues locales (local roads). Le bannissement de la circulation des véhicules dans
des rues commerciales est aussi une alternative aux aménagements couteux des precincts. La premiére mention
de piétonnisation est déja apparue dans les années 20 et concerne 1’idée d’interdire aux voitures les voies com-
merciales pendant quelques heures de la journée spécialement dans les centres villes*. En 1934, le Ville de
Manchester annongait que des voies non hiérarchisées pouvaient se transformer en aires de jeu (play streets)**.
La solution des play streets a trés vite fourni des résultats satisfaisants et les accidents mortels d’enfants dans les
rues ont considérablement diminué. A la méme époque, les municipalités ont commencé a mettre en place des
programmes d’éducation routiére dans les écoles. Toutefois, I’idée des plays streets était considérée comme une
solution provisoire afin de récompenser le manque en espaces libres, mais elle n’arrivait pas a convaincre les
responsables sur le besoin de contrdler le trafic. Pendant les années 40, nombreux furent les plans qui propo-
saient des rues piétonnes en Angleterre (Exeter, Oxford, Coventry) ; 1’idée des centres piétons commerciaux
s’est largement développée aux Pays-Bas aprés 1’inauguration de la rue piétonne de Linjnbaan en 1953. Or, la
réalisation de zones piétonnes a souvent fait I’objet de conflits et de longues négociations entre les autorités et
les locaux. De plus, il n’existait pas vraiment un savoir-faire et les aménageurs essayaient de nourrir leur voca-
bulaire par des réalisations faites dans d’autres pays®>°. Les piétonnisations & Stevenage en 1950 ou a Coventry

en Angleterre, sont devenues des lieux célébres attirant des visiteurs de tout le pays**.

Au début des années 60 la conception des espaces voués au piéton fut influencée par des propositions de Victor
Gruen, considéré comme le pere de I'urbanisme sur dalle, qui faisait remarquer en 1964 : Pedestrianism will be

87 L architecte américain met

the transport mode of the futur and not only in the repatterned heart of our cities
le mouvement piétonnier au cceur de la problématique de ’aménagement urbain. Toutefois, il a proposé un mo-
dele qui fut considéré paradoxal au cours des années suivantes. Gruen avait essayé de ré-offrir au piéton
I’ambiance perdue de la ville traditionnelle en créant de gigantesques Pedestrian Malls tout en assurant aux
véhicules le maximum d’accessibilité et un vaste espace de stationnement. L’architecte avait étudié¢ dans le détail
le comportement du piéton et il fut le premier a poser des questions relatives aux sens du consommateur, en
reconnaissant 1’équilibre délicat entre la stimulation du regard et la détente du passant. Gruen s’est particuliére-
ment intéressé aux multiples types de la marche. Pour lui, déambuler, ambler, s’arréter pour regarder (strolling,
ambling, stopping to watch) sont des comportements primordiaux pour 1’animation des centres commerciaux

838

qu’il propose®®. Lors de 1’évolution de son travail, dans les années 60, Gruen s’engagera plus clairement dans

¥2 TAYLOR, N., Urban planning theory since 1945, London : Sage, 1998 et notamment pp. 31-34

83 ADSHEAD, S.D., 4 new England, London : F. Muller Ltd, 1941 et notamment p. 131 cité dans HASS-KLAU, C., The pedestrian and city
traffic, op.cit., et notamment p. 154

84 HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, op.cit., p. 156

833 Cf. les exemples de piétonnisations faites & Stevenage, & Corby, 4 Harlow et & Crawley entre les années 50 et 60

3¢ HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, op.cit., et notamment pp. 156-158

%7 GRUEN, V., Centers for the urban environment: survival of the cities, New York : Van Norstraand-Reinhold Company, 1973

3% CSABA, F.F., ASKEGAARD, S., « Malls and the orchestration of the shopping experience in a historical perspective », Advances in
consumer research, vol. 26, 1999, pp. 34-40
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I’idée de la séparation compléte entre piétons et véhicules. Dans son projet pour Barbican Developement il notait
: Pedestrian and automobile traffic are strictly separated, the pedestrian being moved to a podium level which is
about 20 feet above the ground level and all mechanized traffic [...] being located below this platform™”.
L’¢lévation du mouvement pédestre a un niveau plus haut que celui du sol allait permettre, d’apres Gruen, la
création d’une aire piétonne richement aménagée. Au fil des années, dans plusieurs projets, les plateformes
surélevées prendront des dimensions gigantesques pour devenir des deuxiémes villes entiérement piétonnes
comme dans 1’exemple du projet & Houston ou la dalle couvre une zone gigantesque de 40 000 places de station-
nement®*’. Surtout aux Etats-Unis, le modéle de Pedestrian Mall, deviendra un concept trés répandu dans la

pensée urbanistique®

. Des lieux soignés et climatisés, offrent dans un paysage attractif en ne mettant pas en
cause 1’hégémonie de 1’automobile. En Europe aussi, malgré une certaine sensibilité de la part des urbanistes
essayant de penser intégralement les mouvements pédestres en relation avec les usages du sol, aucun réel chan-
gement n’eut lieu pour enrayer 1’expansion routiére a I’échelle nationale. En France, les concepts de Victor
Gruen donneront un souffle a la propagation de ’'urbanisme sur dalle qui tentera de résoudre définitivement le
probléme éternel des conflits entre piétons et véhicules. Les accomplissements de 1’époque n’étaient finalement
pas si éloignés des propositions futuristes de Hugh Ferries ou de Norman Bell Geddes dans les années 30°*%,
Michel de Sablet disait 4 propos de cette période que ¢ est le régne de I’'aménagement simulacre®®. Les réalisa-
tions en matiére d’urbanisme sur dalle en France entre 1960 et 1975, furent néanmoins critiquées. En effet, les
espaces pensés a la base pour accueillir le piéton se sont transformés en de vastes déserts, et les quelques essais
timides pour embellir les chemins piétonniers sur dalle n’ont pas attiré les piétons qui habitaient dans les tours
avoisinantes. La tentative de satisfaire la marche en lui offrant un environnement taillé sur mesure n’a pas réussi.
Une critique majeure contre ce type d’urbanisme est apparue déja en 1950, et s’attaquait d’abord, a la qualité du
design des espaces libres sur dalle et, deuxiémement, a la focalisation presque obsédée sur I’aspect physique de
I’espace public. L’esthétique indifférente qui ne révéle aucune trace historique des villes nouvelles construites
dans la périphérie, voile des lacunes plus profondes. Des études menées a la méme époque par des sociologues,
ont montré qu’en effet, malgré I’amélioration nette de 1’environnement physique au niveau des standards, les
habitants n’étaient pas plus heureux. Ces résultats ont suscité une commotion au sein des cercles de profession-
nels qui avaient dépensé tant d’argent et d’énergie pour classer, mesurer, évaluer les conditions des batiments et
préconiser ces standards nécessaires®* ; la vie 4 I’extérieur ne s’épanouit pas 1a ot on la veut. Trés peu de re-
cherches sociales ont précédé les bluebrints des ingénieurs célébres. La prévision de nombreux commerces de
proximité, d’écoles et de facilités sportives n’a pas réussi & compenser le sentiment de déracinement social res-
sentit par les habitants des nouveaux quartiers. Les planificateurs se sont sentis trompés par la promesse qu’un
aménagement physique idéal était capable de définir des relations sociales, qui, en réalité, ne semblaient pas

. , . .o . ’ . ., 845
pouvoir s’épanouir dans les limites ordonnées du neigborhood units™".

2.2.5 Critiques de la dalle : du zonage a la ville mixte

% GRUEN, V., Centers for the urban environment: survival of the cities, op.cit.
840 17
1bid.
sl RUBENSTEIN, H.M., Pedestrian malls, streetscapes, and urban spaces, New York : Wiley, 1992
82 1 EFEBVRE-PICON, V., « Les origines de 1’architecture sur dalle », Dans G. Monnier et R. Klein (dir.), Les années ZUP : architecture
de la croissance 1960-1973, Paris : A. & J. Picard, 2002
5 SABLET, M.D., Des espaces urbains agréables a vivre : places, rues, squares et jardins, op.cit.
844 17 .
1bid.
¥ TAYLOR, N., Urban planning theory since 1945, op.cit., et notamment pp. 39-42
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A 1a méme époque ou le rapport Buchanan est publié en Angleterre, de ’autre coté de d’Atlantique, le journa-
liste Jane Jacobs fait une critique acerbe sur ’urbanisme du zonage. Selon Jacobs, les efforts des planificateurs
pour sécuriser et satisfaire le piéton, se basent sur une lecture complétement erronée des besoins de celui-ci et
conduisent a I’aplanissement du rdle des espaces publics. En effet, le fait de créer de grandes surfaces pour mar-
cher ne peut assurer une vie animée dans la rue (street life), ce qui est pour Jacobs, la clé de la réussite des es-
paces publics urbains. Jacobs insiste sur le fait qu’il ne s’agit pas uniquement d’inventer une ville piétonne mais
de reconquérir la notion méme de la ville. L application aveugle du modele de la hiérarchisation des flux,
¢loigne I’aménageur du véritable objectif de comprendre la relation vertueuse entre urbanité, rue et marche a
pied. En montrant ’exemple du quartier d’East End, Jacobs signale que les passerelles (skywalks) aériennes
facilitent la marche entre les tours des bureaux mais qu’elles n’assurent aucune vie piétonne sur le sol naturel.

Toutefois, le concept de passerelles — célébre aux Etats-Unis*

— se répand en Europe dans les années 60 et 70,
surtout dans des villes nouvelles comme a Louvain-la-Neuve en Belgique. Congues au départ pour permettre un
mouvement dégagé des piétons, les passerelles aériennes finissent par devenir des espaces plutdt froids et mal
appropriés. Jacobs s’interrogeait sur les éléments des espaces publics en partant d’une base diamétralement op-
posée a celle des ingénieurs : Des trottoirs de trente ou trente-cing métres de large seraient insuffisants pour
accueillir a la fois les activités des enfants, les arbres nécessaires, la circulation des piétons et la vie publique
des adultes. Jacobs était convaincu que la vie a I’extérieur ne pouvait étre planifiée a priori : promenades that go
from no place to nowhere and have no promenaders®’. D’aprés des observations faites & New York et dans
d’autres villes américaines, Jacobs soutenait que dans chaque ambiance réussie dans une rue, on trouve un prin-
cipe universel (ubiquitous principle) : celle de la diversité et de la densité de I’activité piétonne. A cet égard, les
trottoirs et les rues d’une ville sont des organes vitaux qui fournissent un bon état de santé a 1’organisme de toute
la ville. Jacobs s’interrogera aussi sur la sécurité des espaces publics sous un regard tout neuf : il existe selon elle
un effet de vases communicants entre la fréquentation des rues et le sentiment de sécurité que ces rues procurent
aux usagers. Et d’ajouter que le sentiment de sécurité n’est guére une question de surveillance policiére mais il
s’alimente des pratiques mémes de ’espace, des habitudes propres des passants et de la vie continue pendant
toute la journée. Jacobs, partant des observations faites sur le terrain, finit par mettre en relation 1’ambiance
animée de certaines rues avec la forme de la trame viaire et les fonctions du rez-de-chaussée. C’est la petite
échelle du bati et sa diversité morphologique qui alimentent la pluralité des usages dans le non bati. La variété
des magasins, les points d’intérét que les habitants trouvent dans les rez-de-chaussée, créent une multiplication et
une diversification de trajectoires piétonnes. En développant ce raisonnement, Jacobs ajoutait : Frequent streets
are not an end in themselves, are a means towards an end””. Pour elle, la voiture est loin d’étre 1’objet diabo-
lique menagant la viabilité des villes, au contraire, le vrai probléme réside dans la difficulté pour les aménageurs
de proposer une coexistence réussie entre les différents modes de transport dans 1’ensemble de la ville. Un trot-
toir large et vide n’attirera pas forcément la marche qui a davantage besoin d’ancrages et d’événements que de
vastes surfaces, et pour Jacobs ces ancrages sont le fait tant de la vie dans les rez-de-chaussée que de la circula-
tion sur la voie : People are attracted to the sides, I think, because that is where it is most interesting. Seeing
windows, seeing buildings, seeing each other™. Jacobs développera ainsi une idée audacieuse pour le contexte
des années 60 : le piéton et la voiture ont en effet besoin I’un I’autre. Au-dela de la diversité des usages des rez-

de-chaussée, la pluralité des flux de déplacements assure aussi une fréquentation piétonniére nécessaire au bon

8¢ ROBERTSON, K.A., « Pedestrianization strategies for downtown planners. Skywalks versus pedestrian malls », Journal of the American
Planning Association, vol. 59, no. 3, 1993, pp. 361-370
%7 JACOBS, ., The death and life of great american cities, op.cit., et notamment p. 6
848 17
Ibid., p. 186
% Ibid., p. 453
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fonctionnement des espaces publics : Different paths should not be channelled to meet only at a great distance

from front doors but they must be more continuously diffused”".

Quelques années aprés les constats de Jacobs, Christopher Alexander critiquait aussi avec virulence 1’urbanisme
des années 50 d’avoir aseptisé la vie dans les rues. Dans son article publié dans la revue Design en 1966%' il met
en question non seulement les résultats de la pratique urbanistique des années 50 mais tout I’état d’esprit qui y a
régné. Alexander soutient que dans la plupart des cas, I’espace bati et I’espace ouvert sont pensés séparément, les
urbanistes approchent la ville comme un systéme d’éléments distincts. Or, Alexander compare les relations so-
ciales dans la ville a une forme de semi-treillis (semi-lattices), il refuse de penser les fonctions urbaines et la
circulation d’aprés un raisonnement du type arbre ou chaque fonction a sa propre trajectoire (comme les
branches d’un arbre), avec un point d’origine et une destination distincts des autres fonctions de la ville. La hiér-
archisation des flux et le zonage ont été, selon lui, le résultat de cette logique ; or, il se demande : Imagine your-
self coming out of a Fifth Avenue store; you have been shopping all afternoon; your arms are full of parcels; you
need a drink; your wife is limping; thank God for taxis**. Avec cet exemple, Alexander met en exergue — et a
cet égard il sera prophétique — que la marche n’est pas performante toute seule mais qu’elle a besoin d’une
gamme de partenaires : d’autres modes de transport et d’autres pratiques urbaines.

83 David Lewis

Suite aux travaux de Jacobs et Alexander, d’autres suivront la méme lignée d’argumentation
mentionnera la contradiction flagrante du modéle des centres commerciaux qui, en offrant un environnement
confortable pour le piéton, sont dépourvus d’une ambiance intégrée dans la vie de la ville. Des architectes,
comme Theo Crosby, commencent a contester le pouvoir de I’architecture en reconnaissant que trés souvent des
lieux anonymes et non dessinés possédent une parfaite échelle humaine si nécessaire pour la marche a pied
(splendid human scale)®. Les urbanistes commencent, au-dela d’une simple négation des choix morphologiques
du mouvement moderne, a s’interroger sur les implications sociales que 1’obsession pour la forme urbaine sus-
cite®. Les années 60 furent témoins d’un passage trés tumultueux entre deux mondes et deux maniéres de penser
la ville. La méme décennie ou les projets de la Défense et des Halles sont louables en France, un véritable scep-
ticisme apparait a I’égard de la souveraineté de la voiture dans le centre-ville et des usages des espaces publics.
Les urbanistes tournent leur regard vers les centres historiques ou ils espérent trouver des éléments nécessaires
pour actualiser leur vocabulaire, 1’enclos spatial (enclosure) et ’exploration des qualités sociales des rues et des
places historiques, ainsi qu’une approche sensible du design, réapparaissent®® comme des principes nouveaux au

sein des projets. Leur discours s’enrichit avec des termes de mixité d’usages, de petite échelle, du quotidien.

La réputation de la Charte d’Athénes commence & s’estomper. Certains accusent les conclusions de la Charte

857

comme ayant simplifié les pratiques individuelles et les maniéres d’habiter®”. Une de ces voix, 1. Despotopou-

los™*®

, souligne que I’analyse de la ville en quatre fonctions fut irrévérencieuse. Selon lui, la Charte a promu une
méthodologie d’analyse de I’espace purement technocratique qui approche la ville comme une simple addition

des fonctions équivalentes et c’est 1a ou se trouve son talon d’Achilles. Selon Despotopoulos, dans une société

0 Ibid., p. 454

%! ALEXANDER, Ch., « A city is not a tree », Architectural forum, vol. 122, no. 1-2, 1965, pp. 58-62

2 Ibid., p. 60

83 JACKSON, J.B., « Vernacular space », Texas Architect, vol. 35, no. 2, March-April, 1985, pp. 58-61

84 LEWIS, D., « Introduction », In D. Lewis (eds.), The pedestrian in the city, London : Elek Books, et notamment p. 8

85 ELLIN, N., Postmodern urbanism, Cambridge, Massachusetts : Blackwell, 1996

86 KRIER, R., Urban space, London : Academy Editions, 1979

%7 CUPERS, K., Use matters: an alternative history of architecture, London, New York : Routledge, 2013 et notamment p. 142
88 Pionnier de I’architecture moderne grecque et diplomé de I’école de Bauhaus de Veimar
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urbaine la fonction de la circulation n’a pas le méme poids spécifique que celle de 1’habitat, et il propose une
grille d’analyse des fonctions urbaines qui différe radicalement des principes corbuséens. A [’individu, il oppose
le collectif, et a la fonction urbaine, le concept de la relation des fonctions. Pour Despotopoulos I’habitat, en tant
que besoin individuel, doit laisser la place a la cohabitation et a la vie collective. L’architecte conclue qu’il
existe une idéologie de physionomie propre a chaque ville qui s’exprime dans sa forme, sa fonction et son image,

L SR . L1k : : 859
créées par les caractéristiques des usagers et les expressions culturelles de la réalité sociale dominante™".

Parallélement a ces critiques théoriques, il ne manque pas en propositions concrétes sur de nouvelles formes
spatiales qui pourraient remplacer les échecs du mouvement moderne. La détérioration de la vie dans les rues est
le résultat, dira Léon Krier, de la fragmentation et du desserrement du bati et par conséquent de la vie sociale qui

860

s’y déroule*®. Krier proposera la création de plans urbains fondés sur des unités de vie sociale qui seront toutes

réunies au sein d’itinéraires pédestres de quatre a dix minutes. Le besoin de redéfinition de la rue®

et 'urgence
de la recherche d’une identité propre des lieux afin de répondre a la menace d’un style international*”, sont aussi
évoqués a la méme époque. Toutefois, en 1984, le fameux ouvrage Collage City, démontrera que la quéte d’une
solution idéale pour la planification des villes est vaine. Les villes, disent Colin Rowe et Fred Koetter, sont des
collages de caractéres, de paysages, de formes et de pratiques conflictuelles qui se chevauchent*”. Toute la pé-
riode entre 1960 et 1980 fut ainsi marquée par une étape de recherches fertiles déstructurant et démythifiant le
modele de la ville moderne, pensé comme étant infaillible. Le plus grand apport de la période post-moderne en
urbanisme fut alors le tournant pris par les théories et les pratiques s’orientant vers les qualités des centres an-
ciens mais surtout vers les valeurs urbaines liées a I’échelle humaine. Pour les post-modernes, la ville préindus-
trielle fut une source d’inspiration et le regain d’intérét pour les besoins du piéton fut une étape nécessaire pour
redéfinir ’habitat, la rue, le boulevard et la ville historique. Pour les post-modernes, la ville doit étre de nouveau
arpentée a pied pour qu’elle puisse redevenir un fexte, c’est-a-dire une source de significations pour ses habi-
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tants**. Il est plus que certain que dans un tel contexte de méfiance face aux acquis des modernes et a

I’effervescence théorique, les espaces publics deviendront vite un terrain propice a I’expérimentation.

2.3 La voie pic¢tonne, fétiche des aménageurs

L’exemple le plus marquant de cette expérimentation fut la voie piétonne. Le concept est né en paralléle a une
pensée de retour a la rue qui est apparue dans les années 1960 et qui trouve ses fondements dans la réflexion
sociologique et urbanistique d’aprés-Guerre. La rue du passé fascine les urbanistes qui cherchent a réinventer
une urbanité perdue. Les rues des centres villes sont ré-explorées comme des espaces physiques exemplaires qui
favorisent le contact entre les citoyens et sont considérées comme la cellule de base de 1’organisation du tissu

social®®,

Un nouveau contexte culturel apparu en 1968 changera les équilibres politiques dans les pays d’Europe du Nord.

En Allemagne, le gouvernement social-démocrate avait commencé a étre un adepte de I’idée de rendre plus

89 SAPHTTANNHE, T., « H Xéapta g Afvag Kat 70 16Toptkd g Thaioto », greekarchitects, 4 Tavovapiov 2011

80 PEPONIS, J., « Space culture and urban design in late modernism and after », Ekistics, vol. 56, no. 334-335, 1989, pp. 93-108

8 KAHN, G., L ‘esthétique de la rue, op.cit.

82 FRAMPTON, K., « Towards a critical regionalism: six points for an architecture of resistance », In H. Foster (eds.), Postmodern Culture,
London : Pluto Press, 1983, pp.16-30

83 ROWE, C., KOETTER, F., Collage City, Cambridge, Massachusetts : MIT Press, 1978

84 ELLIN, N., Postmodern urbanism, op.cit., et notamment p. 24

835 CHARMES, E., « Le retour a la rue comme support de la gentrification », Espaces et sociétés, no. 122, 4/2005, pp. 115-135
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vivables les centres urbains malgré le fait que les investissements pour les routes demeurent plus importants que
ceux orientés au développement des transports publics®*. Vers la fin des années 60, un vrai virage apparait dans
I’esprit des pouvoirs locaux et des professionnels. En effet, en Allemagne, de nombreuses publications indépen-

dantes commencent a questionner le rdle de la voiture dans la société occidentale®”

. De plus, les revendications
de mai 68 au sujet de 1’accés aux transports publics économiques et performants secouent les gouvernements.
Or, I’idée de la rétention du trafic n’est pas vraiment envisagée avant 1970, ce qui n’empéche pas les ingénieurs
de se lancer dans une véritable compétition de créativité en vue de proposer des modes innovants de transports
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collectifs tels que le light-rail, le monorail et le train magnétique*® qui pourront étre combinés avec des projets

de piétonnisation au sein des noyaux historiques.

Tout au long des années 70, en Allemagne et en Angleterre plusieurs rapports sont publiés en vue de définir des
normes nécessaires — rassemblant des données statistiques — pour la mise en place de nouvelles idées, dont la
réalisation des projets ne va pas tarder. Déja vers 1975, nombreuses sont les villes comptant de vastes secteurs

%, Trés rapidement, la société et les commergants anticiperont avec enthousiasme une

piétons dans leurs noyaux
ville du futur entiérement pédestre. Toutefois, le théoricien en urbanisme, Dietrich Garbrecht, restera sceptique a
ce sujet. Dans son article de 1978, pedestrian Areas, A nightmare, il disait : When you have seen one pedestrian
area you have seen them all *°. Jusqu’a la moitié des années 70, les piétonnisations ne s’adressent qu’aux centres
touristiques. Cependant, assez vite, les problémes continus dans des quartiers résidentiels conduisent les habi-
tants & monter la voix et a revendiquer de meilleures conditions de vie dans la périphérie. La crise pétroliére de
1973 fut le prétexte parfait pour que les gouvernements prennent conscience du besoin d’adopter une politique
globale tendant a une humanisation de la circulation dans les villes. Vers 1976, le mouvement livable streets et
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le concept de traffic calling deviendront des politiques officielles en Allemagne*”'. Le contexte devient fort favo-

rable pour les autres pays aussi ; en 1975, Paris accueille deux conférences de I’OCDE qui scellent I’intention de
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contrdler la voiture : Better Towns with Less Traffic et Traffic Safety in Residential Areas®”. Les fondements sont

placés pour que le piéton ne soit pas limité au cceur des villes, mais pour qu’il acquiére son propre réseau de
circulation dans la métropole®”.

Les premiers a donner forme au concept du traffic calming furent les Hollandais. L’idée centrale des Winkele-
vern ou Woonerf ou yard of living dans les rues résidentielles, repose sur la coexistence pacifique des activités
des piétons et des véhicules. Pour les Hollandais I’usage partagé de la rue par différents types d’usagers est la
garantie que les rues soient vivantes ; celles-ci sont ainsi dessinées — suite a la vive participation des locaux —
comme des jardins (yards) résidentiels. Le probléme majeur apparu dés le début fut 1’organisation du stationne-
ment. Quel design pourrait assurer 1’objectif principal de créer des rues a usages mixtes ? Le grand succes des
woonerf dans la société locale hollandaise a conduit jusqu’au changement du cadre législatif imposant aux voi-
tures des vitesses trés faibles. Si la diffusion des woonerf est apparue onéreuse, de nombreuses idées de cette
époque sont transférées avec succeés dans d’autres villes en Europe. Des humps et des dumps, des culs-de-sac,

des sens uniques et des zigzags seront largement utilisés en Allemagne sans étre pour autant bien accueillis en

8¢ HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, op.cit., et notamment p. 199

87 « Studies on the social costs of urban road transport (noise and pollution) », Report of the eighteenth round table on transport economics,
Paris, 13-14 April 1972, Paris : ECMT, 1972

88 HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, op.cit., et notamment p. 202

8 Ibid., et notamment pp. 203-208

70 Ibid., p. 206

8 Ibid., pp. 211-212

872 Better towns with less traffic. Proceedings, Paris : OECD, 1975

¥ Ibid.
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raison des détournements imposés aux voitures privées, aux véhicules policiers ou aux ambulances. Toutefois,
les projets de traffic calming influenceront la maniére dont les trottoirs sont aménagés. Des solutions comme les
nez de trottoirs (sidewalk noses) ou des passages piétons légérement surélevés ont pour objectif de ralentir les

1. . .y . ALr 874
véhicules et d’unifier le mouvement piétonnier des deux cotés de la rue

. Les années 80 furent une période
d’expérimentations tant pour les manuels de design que pour les modifications des codes de la route qui essayent

. . . : 875
intégrer les nouveaux principes de ralentissement des vitesses® .

Or, progressivement et vers le milieu des années 80, les autorités locales en France, en Angleterre et en Alle-
magne abandonnent les opérations cotiteuses du woonerf et recourent a la simple installation de panneaux indi-
quant 30 kilométres a I’heure comme vitesse maximale autorisée. Toutefois, ces mesures furent plutdt considé-
rées comme une exception ou comme une solution a la carte appliquée sur des terrains-cibles, tels que les
centres historiques ou les villes résidentielles nouvelles a faible densité, et non pas comme une régle pour
I’ensemble du réseau intra-urbain. Traffic calming n’a finalement pas donné les résultats escomptés, mais toutes
les idées présentées au cours de cette époque ont réussi — au-dela de la transformation du paysage de certaines
villes — & coordonner des disciplines autour d’une idée difficile & contester : le droit du piéton a un paysage beau
et confortable. Cependant, les planificateurs devront faire face a la réaction de la population quand ils essayeront
d’intervenir de maniére plus radicale sur des espaces de vie. Si les années 70 et 80 furent le berceau d’une multi-
tude de questions sur le devenir des espaces publics, aucune réponse certaine n’a pu étre fournie. Les boulever-
sements qui ont eu lieu dans certains pays occidentaux en ce qui concerne tant la réflexion théorique que
I’organisation administrative, transformera la réalisation de ces idées ambitieuses en une procédure laborieuse®”.
En tout cas, I’émergence d’un modéle de vie urbaine alternatif a celui qui a prospéré pendant les années 50,
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ouvre la porte non seulement a la prolifération des modes oubliés tels que le vélo*”” mais surtout au reposition-

nement du débat sur la marche a pied.

2.3.1 Une solution clé en main face aux impasses de la ville de ’aprés-guerre

Le concept de piétonnisation s’est répandu a une échelle mondiale en suivant plusieurs variations par rapport aux
résultats finaux. Le terme rue piétonne est alors surtout générique et il présente de nombreuses alternatives
comme les exemples des voies aménagées, des pedestrians malls ou des transit-ways le montrent®’®. Apparue
dans les centres historiques d’Europe, la voie piétonne connaitra un succés aussi aux Etats-Unis et en Asie de

¥ La voie piétonne devient ainsi,

I’Est dans une approche plus futuriste via I’essor des passerelles aériennes
surtout en Europe, précurseur des débats liés aux enjeux de la ville compacte et multifonctionnelle®’, du fait que
le tissu dense de la ville européenne implique, dira Marc Boyer, ipso facto un caractére piétonnier®®'. Consacrer
a I'usage exclusif des piétons un espace public urbain, représente un acte volontaire impliquant un changement

dans la matérialité du lieu ainsi que dans son fonctionnement. Les voies réservées aux piétons se répandent de

74 FLEURY, D., BONANOMI, L., 4 city for pedestrians: policy-making and implementation. Final report, op.cit., et notamment pp. 155-
157

875 Ibid., et notamment p. 159

7 HASS-KLAU, C., The pedestrian and city traffic, op.cit., p. 30

877 Ibid., p. 226 et p. 227

8 BRAMBILLA, R., LONGO, G., For pedestrians only: planning, design and management of traffic-free zones, New York : Whitney
Library of Design, 1977

872 FRUIN, 1.J., Pedestrian planning and design, New York : Metropolitan Association of Urban Designers and Environmental Planners,
1971, ROBERTSON, K.A., Pedestrian malls and skywalks. Traffic separation strategies in American downtowns, op.cit.

80 COHEN, J.L., « Usine ou paysage ? La rue des modernes », Dans F. Ascher et M. Apel-Miiller (dir.), La rue est a nous...tous ! Vauvert :
Au diable Vauvert, 2007, pp. 32-49 et notamment p. 36

%! BOYER, M., « Créations pi¢tonnes dans des espaces traditionnels », Dans Académie nationale des arts de la rue (dir.), Livre blanc des
arts de la rue, Paris : Centre de Recherche et de rencontres d’urbanisme, 1979, pp. 121-124
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Radburn en 1928, aux villes nouvelles frangaises et aux complexes commerciaux des années 60 aux Etats-Unis,
suscitant des questions au sujet du contrdle du trafic et de la reconquéte des espaces publics®*>. Mais le concept
de la voie piétonne apparaitra surtout du besoin de définir un nouveau caractére pour le centre-ville européen en
termes de circulation et d’image. L’admiration pour le piéton est née dans la méfiance pour I’automobile ; or,
cette méfiance est surtout le fait des urbanistes et non pas des ingénieurs du trafic pour lesquels le piéton est

s 1rr . r cer o ro 7 . ..883
encore considéré comme une contrainte pour la sécurité générale des voies™.

Michel Tauvel en 1979 désignait une aire piétonne comme : Un équipement spécifique et permanent résultant
d’une volonté clairement définie de privilégier le piéton dans le cadre d’un plan global d’aménagement. 1l s’ agit
d’une réalisation matérielle qui a cependant deux aspects, 'une est la rue entiérement piétonne et I’autre les
aménagements qui favorisent la marche®®. Le terme rue piétonne désignera la voie qui dans son ensemble ou
dans une partie de sa largeur, entre les deux lignes du POS, est principalement réservée a la circulation des pié-
tons. Au-dela de la rue piétonne traditionnelle, ou les véhicules ne sont pas autorisés, plusieurs adaptations de
I’idée initiale verront le jour avec pour objectif la protection du piéton®’.

Au-dela des variations des termes®

, des plans, du caractére dominant des usages et des statuts juridiques, la
continuité de la surface reste un facteur indispensable pour qu’un espace soit défini comme piétonnisé. A ce
titre-1a, la voie piétonne, contrairement au trottoir, a un effet psychologique important sur les piétons, en banali-
sant la différence entre les divers nivellements de la chaussée®’. Les voies piétonnes dans certaines villes peu-
vent ainsi étre considérées en tant que systémes ou le déplacement se fait entierement a pied. Toutefois, la signi-

fication contemporaine du terme considére que celui-ci peut aussi décrire des espaces mixtes traversés par

d’autres modes de transport**®.

Les premiéres acceptions du terme concernent surtout des noyaux piétons ou des plateaux piétonniers tandis que

9 Au fur et a mesure le

les efforts qui ont suivi les premiéres réalisations, introduiront le terme trame piétonne
mot piétonnisation se référera a une variété d’espaces : des rues, des ruelles, des chemins dans les cours de
grands ensembles, de simples élargissements de trottoirs, des traitements sur dalles, des aménagements de
berges, d’esplanades et de parvis. Une premiére classification des espaces piétons peut s’effectuer par rapport a
leur emplacement dans le tissu et a leur fonction dominante. Certaines morphologies et certains cadres de gestion
caractérisent une rue piétonne commerciale et d’autres un itinéraire traversant un quartier résidentiel. Dans tous

les cas, I’'usage du terme rue piétonne tend aujourd’hui a s’estomper au profit du terme espace piéton englobant

un éventail d’actions favorisant la marche*".

882 APABANTINOZ, A. L., [lolsodouixdc oyediaouéc — o pua fiadeyun avammoén tov actixod yopov, op.cit., et notamment p. 584
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I’automobile », Géocarrefour, vol. 76, n°1, 2001, pp. 39-45

84 TAUVEL, M., « Conditions de réussite des aménagements piétons », Dans Académie nationale des arts de la rue (dir.), Livre blanc des
arts de la rue, Paris : Centre de Recherche et de rencontres d’urbanisme, 1979, pp. 69-75
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88 Au-dela de woonerfs, la France appliquera I’idée des rues vivantes dans lesquelles les voitures ne peuvent qu’atteindre une vitesse maxi-
male de 20km/h

87 RICHARDS, B., « Approaches and techniques », In Streets for people, edited by OCDE, Paris : OCDE, 1974

88 OCDE, Streets for people, Paris : OCDE, 1974. L’ouvrage présente une série d’exemples de piétonnisations oti les aménageurs créent des
voies piétonnes en liaison avec le réseau de bus comme dans le cas de Neumarkt Station a Cologne.

889 CECOD, Piétons 73, villes : concevoir, réaliser, réussir une rue-piétons, Paris : CECOD, 1973
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Au-dela d’une terminologie riche, les objectifs principaux de 1’aménagement des espaces publics en espaces
piétons sont restés relativement les mémes tout au long des années : I’organisation du trafic, I’amélioration du

cadre de vie, la promotion du commerce et Iattractivité de I’image de la ville®"

. Particuliérement en France, des
objectifs locaux seront intégrés a des enjeux plus globaux présentés dans des Schémas Directeurs®”. Le phéno-
meéne de piétonnisation, dira Roberto Brambilla, peut étre analysé au cours de deux périodes historiques : entre

1950 et 1975, et aprés 1975%°.

Entre 1950 et 1960 des exemples comme Lijban a Rotterdam et Sergel a Stockholm représentent la premiére
génération de piétonnisations d’axes sur une longueur restreinte. Il s’agit de projets sans véritable impact sur

I’ensemble de la ville et ayant un role d’expérimentation®

. En effet, en 1960, rares sont les villes disposant de
rues piétonnes, dont Copenhague, Cologne, Stuttgart sont les plus connues®’. Deux principaux besoins ont con-
duit les municipalités a recourir & ce type d’aménagement : revivifier le centre et stimuler le commerce local.
Une premiére question qui se pose concerne la localisation de ces voies dans le tissu du centre-ville : Quelle rue
transformer en rue piétonne ? Dans la plupart des cas, les piétonnisations se focalisent sur le croisement de deux

896

rues commerciales*. A ces premiers croisements s’ajoutent, au cours des années, des extensions qui formeront

enfin des zones piétonniéres. La grande différence de la piétonnisation, dira Isabelle Madesclaire, est que, con-

trairement au passé (avec des mesures temporaires), cette fois-ci il s’agit d’une intervention irréversible®’.

En France, les premiers projets se réalisent dans un contexte d’organisation de la circulation interurbaine et de

reconnaissance croissante des droits des piétons™®

. La politique fondée sur la loi Malraux en 1962, présentera les
fondements pour effectuer un virage en matiere d’intérét vis-a-vis de la protection des centres anciens. Les pié-
tons, comme d’ailleurs les monuments, sont envisagés comme des éléments du cadre urbain en danger méritant
avant tout une protection®”, dont 1’exemple d’Amplatz 3 Munich est représentatif de cette approche. En 1965, la
piétonnisation de I’axe central de Munich devient une sorte d’entrée vers la zone de la cathédrale et le cceur de la

ville intra-muros’®

. En 1966, le Congrés international de la sécurité routiére de Barcelone, liera 1’avenir de
centres historiques aux rues-piétonnes. Toutefois, les villes ne partageront pas une méthode commune en ce qui
concerne les opérations, mais, dans leur majorité, les piétonnisations relévent d’une une volonté de mise en va-
leur des monuments historiques éparpillés dans le tissu urbain, comme c’est le cas de Saint Pétrovio a Bologne.
La piétonnisation fut alors, du moins au début, synonyme de sauvegarde du caractére de la ville européenne.

Dans la pratique, elle se développera en tant qu’un tout nouveau et puissant outil d’intervention politique en

créant finalement un paysage purement contemporain des espaces publics™'.

En France, les piétonnisations du quartier de I’Horloge a Rouen et de la rue de la Grenette a Grenoble concernent
des interventions ponctuelles dans des secteurs déja utilisés massivement par les piétons. Ces premiers projets,
ne mettront ainsi pas en cause le systéme de circulation de la ville mais ils viseront la commodité du piéton dans

un réseau plus local. 400 metres sont généralement considérés comme une distance maximale acceptable pour

¥ OCDE, Streets for people, op.cit.

%2 CETUR, Rues et places piétonnes dans les quartiers traditionnels. Conception et réalisation, Bagneaux : CETUR, 1980
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%5 CECOD, Annuaire de villes piétonnes frangaises. Recensement des aménagements et des projets piétonniers au ler janvier 1982, Paris :
CECOD, 1982

86 CECOD, Les commercants de villes piétonnes, Paris : Centre d’Etude de la commercialisation et de la distribution, 1977

%7 MADESCLAIRE, L., Les zones piétonniéres dans les centres des villes, Paris : Centre de sociologie urbaine, 1971 et notamment p. 7
8 Cf. Association des droits des piétons

%% OFFNER, J.- M., « Les déplacements piétonniers et leur évolution », op.cit.
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' MADESCLAIRE, L., Les zones piétonniéres dans les centres des villes, op.cit.
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faire a pied’"”. Cette premiére période a alors envisagé la marche sous ’optique du zonage considérant le piéton
soit comme flaneur soit comme client dont 1’intérét est d’arpenter surtout les zones centrales historiques. Les
exemples précoces cédent la place a des projets plus ambitieux comme dans I’exemple de Rodez ou de Besangon
qui éliminent complétement le transit automobile dans le centre-ville’” mais qui sont accompagnés — ironique-

ment — par des travaux d’extension des rocades afin d’assumer le trafic détourné.

Les premiéres démarches se verront confrontées a trois types d’obstacles : le statut juridique des voies et les

aspects techniques et communicationnels de chaque intervention®

. La perte de places de stationnements suscite
la réaction des commergants qui se montrent particuliérement hostiles au changement de 1’usage habituel de la
voirie. Toutefois, de nettes améliorations en ce qui concerne le chiffre d’affaires et la satisfaction des habitants,
convainquent rapidement les esprits méfiants’®>. La collaboration des architectes, des paysagistes et des ingé-
nieurs fut encore un obstacle & surmonter. Les habitants étaient obligés de contribuer avec un pourcentage aux
dépenses des travaux mais ils ont montré aussi une intention spontanée d’intervenir sur le mobilier urbain en
ajoutant des pots de fleurs devant leurs commerces ou leurs maisons. De plus, au-dela d’une revitalisation éco-
nomique, les piétonnisations engendreront une revitalisation démographique’®® qui convaincra les responsables
sur les potentialités majeures de cet outil. Les autorités publiques soutiennent consciemment I’expansion des
aménagements de ce type en insistant sur le fait que les promoteurs privés prévoient des chemins piétonniers

dans leurs projets’’

. En France, de six rues piétonnes en 1970, on est passé a six cent soixante-huit en 1982,
pour atteindre un millier vers la fin des années 80°**. La protection du piéton est aussi un objectif clair des Plans
de Circulation apparus en 1970. Un rapport élogieux de la DAFU* sur les espaces-piétons souligne
I’amélioration générale du cadre de vie et la relance économique comme effets positifs des opérations fran-
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caises’ . En 1972, une note du ministre de I’Equipement officialise les zones piétonnes comme faisant partie

d’une politique nationale. Des circulaires de 1971 et de 1972 imposent que les Plans de Déplacements définis-

911

sent des zones réservées a la circulation piétonne™ . En 1981, Paris est classée la ville européenne avec le plus

grand réseau de voies piétonnes ; un réseau atteignant a 1I’époque six kilométres’'%.

Au cours des années 70, les piétonnisations connaissent un vrai succes partout en Europe. En 1971, plus de 80 %
des habitants est d’accord pour cloturer le centre de Vienne au trafic. Dans des voies piétonnes Stordjet ou Madi-
son Avenue de New York, le nombre de piétons double en une année sans que cette hausse menace la fréquenta-
tion pédestre des rues limitrophes. Vers la fin des années 70, les responsables peuvent enfin tirer quelques pre-
miers constats : les habitants sont trés motivés pour marcher quand un bon environnement leur est offert. Toute-

fois, chaque opération requiert des procédures attentives et un certain suivi, voire méme une campagne de com-

% Ibid., et notamment p. 20. Dans le cas d’Essen ou de Streget, des stations de bus qui se trouvent dans une rue paralléle a la rue piétonne
assurent |’accessibilité a cette derniere
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** MADESCLAIRE, L., Les zones piétonniéres dans les centres des villes, op.cit.
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%7 Tel est le cas de Corporation of London. Cf. RICHARDS, B., « Approaches and techniques », op.cit., et notamment p. 9

%% LEJEUNE, D., « Les espaces piétons 1991 », Dans L espace piéton : stratégies d aujourd hui, potentialités de demain, compte-rendu du
colloque ACFCI-CECOD, mardi 3 décembre 1991, Paris : ACFCI-CECOD, 1992

° Direction de I’Aménagement Foncier et de I’Urbanisme

1% pour les villes d’Aix, Rodez, Grenoble. Cf. CERTU, Les effets induits des zones piétonnes, Paris : Centre d’études sur les réseaux, les
transports, I’urbanisme et les constructions publiques, 1980

"' PHILIBERT, J.-P., « Les espaces-piétons et les plans de circulation », Dans Dix années d espaces piétons. Bilan et perspectives d’avenir,
colloque international, 21 et 22 mars 1984, Paris : CECOD, 1984, pp. 104-109

°2 ROUSSELOT, E., « Zones piétonnes et animation des centres villes : un exemple, Metz », thése de doctorat, Institut d’études politiques,
1981
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munication pour en assurer la réussite’””. La concertation préalable, I’insertion dans un plan local de la ville et la
gestion participative deviennent ainsi des priorités majeures au cours de la deuxieme génération de piétonnisa-

tions”'*

. Les municipalités chercheront le soutien des organismes comme la Chambre de Commerce pour antici-
. . . 915 . . .
per les conséquences potentielles des travaux sur les entreprises locales” °. Une chose devient certaine, les opéra-
tions de la premiére génération n’améliorent pas uniquement le paysage localement. En effet, la réputation ac-
crue de Storget, connue comme le mile long car free street, prouvera que les piétonnisations peuvent avoir un
effet global sur le profil touristique d’une ville, de sorte que, aux questions déja existantes en matiére de sécurité,

les architectes en ajouteront d’autres concernant la qualité esthétique des espaces’*

. L’expansion des voies pié-
tonnes est justifiée par le besoin annoncé d’une humanisation de la vie urbaine : Nous cherchons tous une fagon
de vivre plus humaine, soulignera le colloque Piétons-Villes en 1973. Or, les chercheurs de 1’époque se trouve-
ront confrontés a de nombreuses questions : Comment assurer une variété de fonctions comme les jeux pour les
enfants ou les marchés dans les rues ? Comment redéfinir le paysage de la voie piétonne ? Plusieurs réalisations
seront influencées par les cours urbains hollandais des années 70, et mettront en cause la linéarité de la rue tant
pour des raisons de contrdle de vitesse que pour des raisons de variété visuelle’'”. Des observations in situ con-
duisent les aménageurs & préconiser des cadrages visuels assurant la surprise au piéton, ainsi que I’utilisation de
la végétation pour la création de cadres accueillants. Toutefois, la fluidité des chemins reste un principe conduc-

teur. Les entrées vers les zones piétonnes sont marquées par des poteaux ou des panneaux soulignant I’intention

des aménageurs de donner un symbolisme tout neuf a ces espaces.

Le cadre réglementaire flou qui accompagne les projets pendant les premiéres années, se décante vers la fin des
années 70. En 1979, un alinéa est ajouté dans le Code de la Route frangais indiquant que : Le terme aire piétonne
désigne toute emprise affectée de maniére temporaire ou permanente a la circulation des véhicules et soumise a

%, Une définition si large permet en premier lieu de 1égitimer les aménagements

des prescriptions particuliéres
déja faits en mode ad hoc pendant la premiére période, et en deuxiéme lieu de designer un terme juridique plus
souple qui donnera une plus grande marge de manceuvre aux architectes. La qualification des voies piétonnes et
leur intégration dans les cadastres officiels a permis de donner aux maires et aux collectivités locales une grande
impulsion pour procéder aux projets de la deuxiéme période’"”.

Cette derniére commence surtout apres 1975 et se caractérise par une attention particuliére accordée au piéton en
tant qu’individu et usager des espaces publics : mais qui est [’homme de la rue nous lisons dans le rapport de la
conférence Piétons-Villes en 1973°*. Toutefois, jusqu’en 1980 la voie piétonne, souligne Jean-Marc Offner, est

considérée comme un élément statique de 1’espace public™

, on parle davantage d’espace et moins de déplace-
ment. En 1976, le CECOD®* publie un bilan sur les projets piétonniers dans lequel on constate que 1’objectif

majeur de la période réside dans la transformation de la chaussée et moins dans I’investissement en matiére de

* RICHARDS, B., « Approaches and techniques », op.cit.

%" LEJEUNE, D., « Les espaces piétons 1991 », op.cit.

% TAUVEL, M., « Pourquoi ce colloque », Dans Dix années d’espaces piétons. Bilan et perspectives d’avenir, Lyon, France, 21-22 mars
1984, Paris : CECOD, 1984, pp. 11-15, et notamment p. 13

?1® MINISTERE DES TRANSPORTS, CETUR, « Les réalisations d’espaces pi¢tons dans le cadre de quelques villes frangaises : catalogue
de cas, de la conception a la realisation », Paris : Centre d’études des transports urbains, 1982

" MINISTERE DE L’ENVIRONEMENT ET DU CADRE DE VIE, MINISTERE DES TRANSPORTS, « En rues libres : cours urbains,
rues a priorité piétonne », Paris : Centre d’¢tudes des transports urbains, 1979 et notamment pp. 45-50

918 [’espace piéton : stratégies d’aujourd hui, potentialités de demain, compte-rendu du colloque ACFCI-CECOD, mardi 3 décembre 1991,
Paris : Assemblée des chambres frangaises de commerce et d’industrie, Centre d’études de la commercialisation et de la distribution, 1992

* Ibid.

920 CECOD, Piétons 73, villes: concevoir, réaliser, réussir une rue-piétons, op.cit., et notamment p. 29

! OFFNER, J.-M., « Les déplacements pi¢tonniers et leur évolution », op.cit.

22 Centre d’études du commerce et de la distribution
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mobilier urbain. La contrainte de I’esthétique du paysage urbain n’était satisfaite jusqu’alors qu’a travers la vé-

923

gétation” . Or, en 1976, le colloque Piétons-Villes annoncera, a la surprise de tout le monde, que le défi n’est

plus d’encourager le concept (de piétonnisation) mais d’approfondir ses aspects dans un sens plus global
d’espace piéton, son animation et sa vie sociale’.

Ce n’est qu’a partir des années 80 que la marche sera finalement envisagée dans sa globalité et non seulement en
tant que pratique privilégiée des promeneurs. Or, au cours de ce virage théorique, de nouvelles questions surgis-
sent : Comment étendre les réseaux existants ou en créer de nouveaux ? Comment gérer des vitesses différentes ?
La voie piétonne est en tout cas considérée comme une infrastructure accueillante et performante’ et une série
de rapports, publiés aprés 1975 au sein d’organismes publics ou de colloques, montrent I’ampleur du sujet™. Les
études menées par le CETUR entre 1978 et 1981 révélent I’intention concréte des professionnels d’approfondir
le corpus théorique et d’enrichir les concepts et les techniques. L’enjeu n’est plus de créer de vastes espaces
interdits a la voiture, mais de vrais espaces publics et des lieux pour vivre’*’qui ne seront plus uniquement re-
cherchés dans les noyaux urbains. De fait, les aménageurs proceédent a des interventions dans une variété
d’espaces publics dispersés dans la ville. Dans le rapport La Ville a pied, Pour un aménagement urbain mieux
adapté au piéton publié¢ en 1986 par CETUR, émergent de nouvelles pistes de réflexion : Les liaisons propres
aux piétons en dehors du réseau des voies ouvertes a la circulation peuvent permettre un itinéraire plus court,
plus tranquille que le piéton cherche naturellement [...] la création de micro-espaces de loisirs jalonnant les

itinéraires piétons est une direction nouvelle et prometteuse™.

Ainsi, un regard plus sophistiqué visant la restitution de la micro-échelle caractérisera, aprés 1980, les projets de
piétonnisation comme ce fut le cas du quartier des Halles a Paris’®’. Le champ d’application s’élargira considé-
rablement apres 1985 et les aménageurs insisteront sur une nouvelle valeur : celle de la liberté d’usages et de la
souplesse des aménagements. En effet, les aménagements de la premiére période s’aveérent trés exigeants au
niveau de leur forme, car la morphologie est considérée comme un moyen capable d’ordonner des usages com-
plexes dans 1’espace public. Les aménageurs font un virage phénoménal dans leurs approches, en évitant trop de
préciser les usages et les zones. La surcharge d’un espace par le mobilier, la végétation ou les nivellements sont
susceptibles de conduire a un cloisonnement de I’espace physique qui ne réponde pas aux objectifs envisagés
pour un espace public /ibre. Ainsi vers le milieu des années 80, les aménagements commencent a tenir compte
de I’aspect narratif de la marche en examinant les choix, les particularités et les itinéraires de chaque piéton en
termes de séquences et suggérant des interventions plus flexibles et non définitives. Petit a petit des efforts sont
entrepris pour intégrer la voiture dans des espaces aménagés qui seront, d’ores et déja, caractérisés comme des

. 930
rues libres .

En 1984, au cours du colloque Dix années d’espaces-pié¢tons : bilan et perspectives d’avenir effectué¢ a Lyon,

Jean-Pierre Orfeuil annongait prophétiquement qu’un titre plus adéquat de son exposé serait la marche a pied

23 TAUVEL, M., HOOREN, D.V., Les villes-piétons frangaises, Paris : Centre d’études de la commercialisation et de la distribution, 1977
%24 CECOD, Piétons 76 villes : les nouveaux espaces piétons, Paris : Centre d’étude de la commercialisation et de la distribution, 1976

> MATALON, B., « La marche & pied comme moyen de déplacement », op.cit., et notamment p. 12

26 LEJEUNE, D., SAVELLI, L, Rues piétonnes et semi-piétonnes en France, Paris : Assemblée des chambres frangaises de commerce et
d’industrie, Centre d’étude de la commercialisation et de la distribution, 1996

%7 CECOD, Piétons 76 villes. Les nouveaux espaces piétons, op.cit.

8 CETUR, La ville @ pied. Pour un aménagement urbain mieux adapté au piéton, op.cit., et notamment p. 20

2 NICOULAUD, 0., « L’espace public de voirie », Paris-Projet, no. 30-31, 1993, pp. 44-49

% La maniére dont les places de stationnement sont prévues sur la voie, indique les intentions de canaliser et de réduire le mouvement des
véhicules dans I’espace public
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contre les zones piétonnes™'. Avec cette phrase, Orfeuil introduit le changement de paradigme qui se fait dans la

pensée des aménageurs de 1’époque et ajoute : La marche a pied n’a pas besoin de tellement d’équipements, elle

932

a surtout besoin de liberté®”. Le concept d’une vitesse limitée a 30 Km/h reste la solution la plus répandue dans

un contexte général de diminution des dépenses publiques pour des interventions lourdes®

, et c’est ainsi que des
villes comme Hambourg ou Heidelberg expérimentent cette mesure sans le moindre aménagement sur les chaus-
sées. Dans les années 90, le concept de zones 30°** s’appliquera en France par le biais des quartiers tranquilles
dont le role est défini dans les Plans de Déplacements Urbains : L’enjeu principal d’une zone 30 est
I"amélioration de la sécurité routiere par la limitation des vitesses, mais aussi [’amélioration de la qualité de la
vie dans les quartiers par la création d’aménagements incitant a des comportements plus urbains’. Une atten-
tion particuliére sera portée a la création d’une identité visuelle paysagére qui s’applique surtout aux quartiers ou
il n’y a pas de trafic de transit et permettant ainsi une circulation interne a des vitesses modérées. Bertrand Dela-
noé€ annongait a la Mairie de Paris en 2001 que la politique des quartiers tranquilles — envisagés comme un ef-
fort pour relier plusieurs zones 30 — allait étre remplacée par celle des quartiers verts. 1l s’agit d’une démarche
plus volontariste dans le sens ot les remaniements des PDU touchent des zones de plus grande ampleur’®. Les
enjeux des quartiers verts se focaliseront au-dela de la régulation de la vitesse sur ’amélioration qualitative de

*7. La plantation d’arbres, I’éclairage des placettes et la reconception de parvis devant des monu-

I’espace public
ments, visent & favoriser la marche a 1’échelle du quartier d’habitation®*®. Certaines mesures comme le découra-
gement des itinéraires dits malins traversant un quartier, la surélévation du bitume aux carrefours ou la mise en
place de ralentisseurs, ont comme objectif de remettre en valeur tout le paysage du quartier qui ne manque pas

d’avoir un impact sur les prix immobiliers™”.

Apres 1990, un vocabulaire plus riche sur la conception de I’espace public se propage dans toute I’Europe’. Des
processus d’interventions délicates et le renforcement de la concertation publique caractérisent néanmoins les
opérations en faveur du piéton. Les concepteurs mais aussi les services techniques, commencent a laisser de c6té
leurs visions traditionnelles et approchent I’espace public en tant qu’entité englobant la circulation des voitures,

’occupation des sols limitrophes, les espaces de stationnement et les itinéraires pédestres®™'.

2.3.2 Un terrain d’expérimentation : un espace en partage

C’est grace a cette maturation des esprits au cours des années 90, qu’une troisiéme génération d’aménagements
voit le jour au début du nouveau millénaire. De fait, & partir de 2000, certains exemples d’aménagement

d’espaces publics suivront le principe de partage de la rue en promouvant une mixité de modes de déplacement

Zz; CECOD, Dix années d’espaces-piétons. Bilan et perspectives d’avenir, op.cit.

Ibid.
9 CERTU, Zones 30 : des exemples a partager, Paris : Centre d’études sur les réseaux, les transports, I’urbanisme et les constructions
publiques, 2006
% La définition se trouve dans article R110-2 du Code de la route
% Doctrine Quartiers verts, Direction de la voirie et de déplacements, 2001
% Au niveau tant des investissements que de la surface. En 2008 Paris compte 31 quartiers tranquilles et 36 quartiers verts. Cf. Les aména-
gements des espaces pubics, Direction de voirie et des déplacements, Paris : Ville de Paris, 2005
%7 FLEURY, A., Les espaces publics dans les politiques métropolitaines. Réflexions au croisement de trois expériences. De Paris aux quar-
tiers centraux de Berlin et Istanbul, thése de doctorat, Université de Paris 1 Panthéon-Sorbonne, 2007
%8 Le périmétre d’un quartier vert est défini conjointement par le Maire et les différents services de la Ville de Paris (DVD, DAUC, DDAE,
DVLR)
% BUREAU, B., GLACHANT, M., « Evaluation de I’impact des politiques ‘Quartiers verts’ et ‘Quartiers tranquilles’ sur les prix de
I’immobilier a Paris », Economie & prévision, vol. 192, no. 192, 2010, pp. 27-44
* De la rue a la zone piétonniere, 5-6 décembre 1991, Paris : Section frangaise de 'ICOMOS, 1994
! OZANNE, F., « De la voirie publique a I’espace public », Paris-Projet, no. 30/31, 1993
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et d’usages. Le concept de shared space, présenté par I’ingénieur hollandais Hans Monderman, introduit en effet
une idée révolutionnaire. Selon lui, le bon fonctionnement d’une rue n’est pas tant le fait d’un bon aménagement,

mais plutdt le résultat de la responsabilité des usagers et de leur vigilance constante dans 1’espace public*

; cette
vigilance peut étre stimulée dans une rue débarrassée de panneaux et d’un surplus d’interdictions. La signalisa-
tion dirige les mouvements des usagers a un tel niveau que ces derniers finissent par moins réfléchir et tendent
donc a étre moins attentifs. Le concept de shared space donne une importance majeure a la liberté de chacun, au
respect commun et finalement au développement d’un comportement social responsable : Vehicule movement

and other activities are combined through informal social protocole and design solutions rather than through

formal regulations and controls®.

Le concept de shared space conduira ainsi a une nouvelle maniére de penser la voie urbaine. L’architecte Gilles
Delalex dira : a l'opposé de la logique divisatrice du début du XX° siécle, les urbanistes d’aujourd’hui tentent

des rues sans coutures®™

. Certains soulignent qu’en effet le piéton d’aujourd’hui est appelé a affronter beaucoup
plus d’obstacles’ que dans le passé : des chaines, des poteaux, des signalisations, des barres qui au lieu de pro-
téger le marcheur urbain fragmentent son espace et entravent de ses pas. A I’opposé, la cohabitation des usages
et des vitesses offre, selon Allan Jacobs, des espaces attractifs, accueillants et passionnants%. Sonia Lavadinho
partagera aussi cette opinion en soulignant que les frontiéres physiques ne sont respectées que si les usages réels
des espaces les justifient’’. Le besoin de canaliser le mouvement piétonnier et de prendre par la main chaque
piéton est alors de plus en plus contesté. Les aménageurs ne le voient plus comme un étre a protéger mais
comme un usager renforcé de I’espace public. Lavadinho parle d’une nouvelle philosophie de gestion de I’espace
selon des flux homogenes exigeant trés peu d’infrastructures mais une énorme sensibilisation de chacun en tant
que citoyen. La réussite d’une rue n’est pas une condition qui ne peut étre anticipée que par les aménageurs, elle
se dépend également de la propre volonté du piéton de s’approprier son espace quotidien. Des études faites en
Espagne, en Allemagne et en France montrent une diminution nette des accidents dans les espaces ou les prin-
cipes de shared space ont été appliqués’™. Le secret d’une telle réussite est, selon Ben Hamilton Baillie, la négo-
ciation constante entre les différents usagers’. Le concept de partage de la rue revisite enfin le cceur des va-
leurs de I’espace public soutiendra Pierre Gourdon : Chacun de nous sait combien il est important que la limite

*_ Les nombreuses interactions humaines ne s’effectuent que grace aux multiples

ne devienne jamais un obstacle
croisements de mouvements dans le méme espace physique, et les conflits que ces croisements peuvent générer
et la capacité d’une société de les résoudre, reflétent ainsi le niveau de sa civilité. Dans une époque ou différents
nouveaux modes de déplacement apparaissent jour aprés jour, Pierre Gourdon propose de gérer les allures de

N . . A I 951
mouvements homogeénes au lieu de prescrire a chacun de maniére absolue sa place dans la rue™".

%2 BAILLE, H., « Towards shared space », Urban Design International, no. 13, 2008, pp. 130-138

3 LIVING STREETS, Policy breifing: naked streets, March 2009, (http://www.livingstreets.org.uk/sites/default/files/content/library/Policy
_briefings/pb0109nakedstreets.pdf)

¥ DELALEX, G., « La rue sans couture », Dans F. Ascher et M. Apel-Muller (dir.), La Rue est a nous... tous !, Vauvert : Au diable Vau-
vert, op.cit., pp. 50-57

%5 GRETHER, F., « La transformation des rues de Paris », Paris-Projet, no. 30/31, 1993, pp. 11- 23

% Une bibliographie représentative des travaux d’Allan Jacobs est disponible sur le site de I’organisation Project for Public spaces
(http://www.pps.org)

*“T LAVADINHO, S., « Du marcheur urbain », op.cit., et notamment p. 47

8 Particuli¢rement en Grande Bretagne, nombreux sont les rapports officiels qui exaltent les avantages du shared space. Voir CABE, This
way to better streets: 10 case studies on improving street design, London : CABE, 2007

% BAILLE, H., « Towards shared space », op.cit.

%0 GOURDON, P., « La rue, on partage », Urbanisme, no. 329, mars-avril, 2003, pp. 18-23

#! Ibid.
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Dans cette ligne de réflexion, le trottoir, espace historiquement créé pour canaliser les pas du piéton®>>, voit son
role changer. Ce rdle fut pendant longtemps dépendant d’un aménagement ciblant la chaussée dans le but de
séparer celui qui va vite de celui qui va lentement. Cette manie de la séparation des mouvements sur la voie,
emballe encore aujourd’hui certains, qui vont jusqu’a flirter avec 1’idée d’une division des trottoirs en bandes de

différentes vitesses pour les piétons™

. Toutefois, une observation plus attentive de la rue a révélé aux adeptes du
shared space d’autres codes d’usage de 1’espace ; les piétons, non seulement ressentent une énorme variété de
leur pas, mais ils peuvent momentanément, en tant que masse, s’imposer aux voitures. L’idée du désencombre-
ment de la rue sera initialement importée des villes du nord de I’Europe, et elle deviendra aussi trés convoitée en
France sous le terme de zones de rencontre ou d’aires piétonnes®*. Depuis 2001, la Ville de Paris utilisera ainsi
le concept d’espaces civilisés pour décrire une nouvelle génération de boulevards urbains promouvant la cohabi-
tation de tous les modes de transport. La voie urbaine est envisagée comme une surface efficace a deux dimen-
sions mais aussi comme une entité paysagere englobant les rez-de-chaussée, la morphologie du bati limitrophe,

o . : 955
ainsi que toutes les nuances de la vie locale™™.

Parallélement au concept de partage de la rue, toute une réflexion surgit autour des atouts des interventions
flexibles, durables et capables de stimuler I’expérience du piéton dans son ensemble. La transformation provi-
soire des espaces publics en vue d’accueillir de maniére éphémere un trés grand nombre de piétons, place la

notion de temporalité des pratiques au cceur de la gestion des espaces physiques’™

. L’agencement temporaire de
la rue pour un usage particulier n’est pas une idée neuve, la passagiata ou le corso des villes italiennes démon-
trent la possibilité d’utiliser les axes routiers centraux pour se promener du moment que des mesures sont prises
pour interdire le passage de voitures. Au cours de la passagiata la rue n’est pas transformée intentionnellement

en promenade, mais elle accueille avec succés une expression spontanée de sociabilité™’

. Les aménageurs inves-
tissent ainsi de plus en plus sur cette mise en scéne des rues en promouvant d’anciennes coutumes et des rituels
existants dans les villes du sud de I’Europe. Du Forum de Pompéi aux berges parisiennes, la fermeture occasion-
nelle d’un espace aux véhicules et son attribution au mouvement pédestre, reste la solution la moins cofteuse.
Depuis les années 90, les journées sans voitures européennes connaissent un grand succés auprés des habi-

tants958

. Pendant la durée de I’événement, 1’espace public accueille une série de modes doux de déplacement
dans une atmospheére de féte ; il ne s’agit plus d’un simple embellissement de I’espace mais d’une volonté de
penser le mouvement d’une maniére durable dans un espace partagé. De plus, la marchabilité de 1’espace exigera
aux aménageurs d’expérimenter de plus en plus des méthodes ou des concepts plus imaginatifs qui assureront ce
que Sonia Lavadinho et Yves Winkin appelleront la ludification de ’espace urbain’>. Le succés des journées
sans voitures et sa médiatisation au niveau I’international, ont conduit la Commission européenne a officialiser

960

I’événement une fois par an’”. Les programmes lancés par des municipalités varient et se multiplient. En 1995,

le programme Promenade et Détente est inauguré a Paris dans le but d’accueillir de nombreuses promenades du

%2 GALLETY, J-C., « Eloge du potelet », Dans J-Y. Toussaint et M. Zimmermann, User, observer, programmer et fabriquer [’espace,
Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires Romandes, 2001, pp. 209-221

% CULZAC, N., « No walkie talkie: ‘experiment’ tries separating pedestrians depending on phone use », The Independent, 18 July 2014

* Deux fiches publi¢es par CERTU en font preuve. Cf. CERTU, Zones de rencontre : Quels dispositifs repérables et détectables par les
personnes aveugles et malvoyantes ?, mai 2010 et CERTU, Aire piétonne, zone de rencontre, zone 30 : quels domaines d’emploi ?, aout
2009

%5 BOURLON, A.-M., VILLOT, A.-M., « Espace public et déplacements », Paris-Projet, n°34-35, pp. 56-79

¢ MONNET, J., « Ville et loisirs. Les usages de I’espace public », Historiens & Géographes, no. 419, juillet-aotit 2012, pp. 201-213

%" RUDOFSKY, B., Streets for people. A primer for Americans, op.cit.

% BORZEIX, A., JOSEPH, 1., « Phénoménologie d’une ville sans voiture : L’exemple de La Rochelle », Dans S. Wachter et A. Pény (dir.),
Les vitesses de la ville, Paris : L’ Aube, 1999, pp. 115-130

% LAVADINHO, S., WINKIN, Y., « Comment ludifier nos villes », Urbanisme, no. 366, mai-juin, 2009, pp. 82-86

%0 Cf. le site officiel http://www.mobilityweek.eu
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week-end dans certains secteurs de la ville. Testé d’abord dans la rue Mouffetard, ce programme était répété
chaque année en englobant d’autres actions’®', ce qui a conduit a ’appeler en 2003, Paris Respire et a faire tra-
vailler les autorités davantage sur 1’aspect communicationnel de leurs actions. Paris Respire connaitra un succes

incontestable : entre 2003 et 2010, 96 points de barrage a la circulation automobile sont installés*®

et paralléle-
ment se développent des initiatives directement liées a I’espace physique des rues, ainsi que d’autres actions
visant le renforcement de la culture environnementale des habitants. Les événements comme Bouger Malin ou

Parking Day fleurissent surtout grace aux initiatives et a la participation des habitants™”.

Tous ces exemples font preuve de la tendance apparue ces dernic¢res années de vouloir combiner le caractére
festif des événements de la rue avec des objectifs pédagogiques visant une sensibilisation des citoyens face aux
enjeux de la circulation quotidienne. La volonté de présenter les pratiques de I’espace public en premiere ligne
des débats et des préoccupations du pouvoir public, mais surtout de transformer 1’espace public quotidien en une

964

affaire commune, en un cadre sensible familier et plus lache’™, semble étre I’enjeu majeur et parfois I’espoir le

plus profond de I’action publique et privée.

%1 1’ opération « Paris-piétons-vélos » voit le jour dans le secteur Jemmapes, ainsi que sur I’ensemble de la voie Georges Pompidou et sur les
voies des berges de la rive gauche de la Seine a Paris. Cf. FLEURY, A., « Aménager les rues pour changer la ville », Dans Th. Saint-Julien et
R. Le Goix (dir.), La métropole parisienne. Centralités, inégalités, proximités, Paris : Belin, 2007, pp.253-276
92 17

1bid.
%3 D’aprés un entretien avec Héléne Driancourt de la Direction de la voirie et des déplacements
%' FRANCK, K.A., STEVENS, Q., Loose space: possibility and diversity in urban life, London : Routledge, 2007
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3. La marche, une maniére de faire société
3.1 Itération entre la marche et I’espace public

Si les années 70 et 80 ont été particuliérement fertiles en projets sur I’expansion de la surface consacrée au pié-
ton, la question de la réussite de la vie sociale dans ces espaces publics n’a pas pu étre complétement saisie ni

965

par les aménageurs ni par les professionnels dans le domaine’. En effet, I’engouement pour les piétonnisations,

%¢ mettra les autorités et toute la société face

les événements festifs et la scénographisation des espaces du piéton
a une question a laquelle 1’on n’a pas encore entiérement répondu : pourquoi et comment la marche réussit-elle a
étre la clé de la viabilité des rues et du resserrement de la vie sociale ? Le bindme marche-espace public continue
a préoccuper aussi les théoriciens qui cherchent de nouveaux modéles d’aménagement de 1’espace matériel®”,
mais cette stratégie semble étre insuffisante au fil des années. En effet, les espaces cloisonnés et une ville de plus
en plus franchisée dans ses fonctions’® le prouvent. Par ailleurs, il y a toujours des gens qui ne manquent pas de
souligner que les efforts pour mieux aménager les espaces publics doivent tenir de plus en plus compte des va-

leurs sociales que ceux-ci transmettent™. Dans cette lignée, la marche, au-dela d’une simple pratique de 1’espace

public, émerge comme une clé pour penser et redéfinir son essence méme.

Le terme public est toutefois difficile a étre saisi, de nombreuses interprétations en découlent car il est surtout
utilisé pour décrire un espace physique’”". Or, c’est grice a cette matérialité des espaces publics que nous pou-
vons comprendre des procédures beaucoup moins parlantes mais représentatives du contexte social : des inten-
tions, des cultures, des conflits entre les usages et les usagers. Comment aborderons-nous le concept d’espace
public ? Tout d’abord, par un double constat : que 1’espace public est premiérement une réalité objective, c¢’est-a-
dire une notion juridique, politique et un objet d’analyse, et deuxiemement, une réalité subjective, dépendante

des particularités des sociétés, des lieux et des interprétations individuelles®”

. La marche dans un tel espace poly-
sémique et multidimensionnel est ainsi a la fois une affaire personnelle et collective, et tout questionnement a
son sujet n’échapperait donc pas une certaine mise en contexte de celle-ci. La marche existe donc dans I’espace

public tissé par /'immatérialité de nos intentions, nos visions, nos enjeux et la matérialité de nos pratiques.

3.1.1 L’agora : une expérience pédestre de la sphére publique

L’origine du terme espace public remonte en V° siécle, dans 1’Agora de 1’ Athénes classique. La signification de
public est ainsi apparue par rapport a I’importance du role de ’espace de rassemblement dans la vie quotidienne

972
. L’Agora est non seule-

de la société locale : The busiest place in the city was the agora, the gathering place
ment le centre des activités urbaines collectives, des cérémonies et des échanges mais aussi du pouvoir politique,

administratif et religieux entouré des plus importants édifices publics’””. Sa fonction majeure était d’offrir un

%> CARR, S., (eds.), Public space, Cambridge : Cambridge University Press, 1992

%6 PAUMIER, C.B., Creating a vibrant city center: urban design and regeneration principles, Washington D.C : Urban Land Institute, 2004
%" SHAFTOE, H., Convivial urban spaces. Creating effective public places, London : Earthscan, 2008

8 MANGIN, D., La ville franchisée. Formes et structures de la ville contemporaine, Paris : La Villette, 2004

%% WORPOLE, K., KNOX, K., The social value of public spaces, York : Joseph Rowntree Foundation, 2008

" LOW, S., SMITH, N., « Introduction. The imperative of public space », In The politics of public space, New York : Routledge, 2006, pp.
1-16

' BOULEKBACHE-MAZOUZ, H., « Lire I’espace public pour mieux I’écrire », Etudes de communication, vol. 31, 2008, pp. 93-110

2 HOOPER, F., Greek realities. Life and thougt in ancient Greece, New York : Charles Scribner’s Sons, 1967. Hooper écrit que chaque
visiteur d’Athénes en entrant par ses portes se dirige directement vers le lieu central de 1’agora et que pour les habitants mémes, celle-ci est
incontestablement le lieu le plus fréquenté : For the men of Athens it was not a question of going there occasionaly hiping to see somebody,
they went there all the time expect to see everybody, et notamment p. 246

7 GRESSET, P., « De I’agora a I’espace public », Paris-Projet, no. 30-31, 1993, pp. 25-33
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lieu de dialogue entre les polites et les archontes, et de ce fait, I’espace public dans ce sens-la fut la condition
sine qua non de la polis grecque affirmant la souveraineté de la communauté des citoyens’’®. Le lieu physique de
I’Agora est ainsi 1ié a I’expression libre et au croisement d’idées entre des groupes sociaux pas toujours homo-
génes’”. C’est a partir de cette forme urbaine et de cet usage social, qu’apparaitra ultérieurement la place pu-
blique occidentale dont 1’évolution historique sera tant liée aux régimes démocratiques. Dans la polis grecque les
hommes sont égaux face aux lois [isonomia] mais ils sont surtout tous attendus de participer aux affaires pu-
bliques. Or, I’espace public n’a pas une image physique clairement définie : The early agora had an amorphous

and irregular form [...] often the adjoining buildings are thrown about in irregular order’

. Au contraire, son
importance réside dans sa fonctionnalité en tant que lieu d’exercice des droits civils. Cette utilité civile se trans-
forma petit a petit en une utilité économique. L’agora grecque se transforme en un espace nécessaire pour la vie
urbaine et pour la montre’’’, mais au fil du temps, elle rassemblera davantage les activités liées au commerce et
sa fonction deviendra de plus en plus concréte ; la marchandisation de 1’espace engendre progressivement
I’affaiblissement de la fonction politique. Lewis Mumford souligne : Partial enclosure came in as one of the new
luxuries of the hellenistic periode when citizens lost their freedom®™®. Or, 1’agora ne fut pas un espace idyllique
de dialogue et de participation active pour tous les membres de la société, ’acces était réservé aux athéniens et

. Malgré son élitisme 1’ Agora grecque fut 1’ancétre des espaces publics con-

non aux météques ou aux esclaves
temporains qui, aujourd’hui, offrent beaucoup plus de possibilités d’accés et d’usage a un public beaucoup plus

varié et étendu.

3.1.2 L’espace public : essais de définition

Le terme espace public est amplement utilisé au sein de nombreuses disciplines telles que I’architecture, la so-
ciologie ou la géographie, chacune focalisant sur ses aspects tangibles, ses significations sociales ou ses échelles
géographiques. Toutefois, ce terme générique cache une notion ambigué et complexe, il désigne d’abord, un
espace immatériel de débat politique, un lieu qui fait apparaitre, publiquement, la confrontation des opinions
privées”™. Deuxiémement, 1’usage du terme au pluriel (espaces publics) décrit plus clairement la spatialité de
ceux-ci, voire leur inscription concréte dans un endroit géographiquement situé¢ permettant aux citoyens d’y
accéder, d’y parler, d’y circuler. A partir de maintenant, nous utiliserons le terme espaces publics pour nous
référer aux espaces physiques a acces public. L’aspect physique est ainsi approché a travers un double registre :
en tant que contexte matériel des actions immatérielles, voire des interactions sociales’'. Comme le souligne
Rob Shields, chaque concept spatial n’est de cette maniere, que le résultat final de différents processus de la

spatialisation sociale’®.

Le terme public apparait pour la premiére fois en 1470 pour désigner le bien commun (the common good), tandis

qu’en 1542, il est utilisé pour décrire ce qui est apparent & 1’observation générale. Il faudra toutefois attendre le

" CASTORIADIS, C., « La polis grecque et la création de la démocratie », Dans Domaines de I’homme : les carrefours du labyritnhe II
Paris : Seuil, 1986, pp. 261-306 et notamment pp. 287-289. Castoriadis note que d’aprés le droit athénien un citoyen qui refusait de prendre
parti dans les luttes civiles qui agitaient la cité devenait atimos (sans honneur) et perdait ses droits politiques. La démocratie directe désignait
ainsi une démocratie sans représentants et sans experts basée sur 1’auto-constitution et 1’auto-activité

7 VOISIN, B., « Espaces publics, espaces de ville, espaces de vie », Dans User, observer, programmer et fubriquer lespace, sous la direc-
tion de Toussaint J-Y. et Zimmermann M., Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires Romandes, 2001 et notamment p. 36

7 MUMFORD, L., The city in history. Its origins, its transformations and its prospects, op.cit., et notamment p. 149

7 SCHMITT-PANTEL, P., « Collective activities and the political in the greek city », In O. Murray and S. Price (eds.), The Greek City:
From Homer to Alexander, Oxford : Clarendon Press, 1990, pp. 199-213

8 MUMFORD, L., The city in history. Its origins, its transformations, and its prospects, op.cit., et notamment p. 145

7 VOISIN, B., « Espaces publics, espaces de ville, espaces de vie », op. cit.

%0 pPAQUOT, Th., L ‘espace public, Paris : La Découverte, 2009

%! SODERSTROM, O., « Vers une géographie de 1’espace public », Architecture et comportement, vol. 7, no. 1, 1991, pp. 47-60

%2 SHIELDS, R., Places on the margin. Alternatives geographies of modernity, London : Routledge, 1991 et notamment p. 29
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983 Richard Sennet re-

XVII® siécle pour que la distinction entre public et privé prenne sa signification actuelle
trace le premier bouleversement du sens du terme au XIX° siécle, lorsque I’espace physique perdra une grande
partie de son spontanéité. La montée de la bourgeoise et la consolidation de la sphére familiale contribueront a
I’apparition de nouvelles régles de comportement social, de sorte que I’extérieur semble beaucoup moins rassu-
rant que 1’espace intérieur. C’est finalement a partir de cette époque que I’espace public, dans sa spatialité, a
commencé a se distinguer clairement de 1’espace privé. Toutefois, il faudra attendre beaucoup plus tard pour que
le terme soit consciemment utilisé pour décrire les éléments spatiaux urbains’®’. En 1932, Pierre Lavedan fait
une premiére distinction entre les espaces libres et les espaces bdtis*®, et depuis, un vocabulaire assez riche
révéle la préoccupation des aménageurs pour ce type d’espaces ouverts urbains. Une épistémologie de I’espace
public apparait dans les années 70, a 1’époque du renouvellement terminologique de la majorité des concepts
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spatiaux”. Le vocabulaire traditionnel utilisé par les historiens et les urbanistes est appelé ainsi a s’adapter aux

mutations plus générales qui ont eu lieu dans les domaines de la technique, de la politique et de la culture®’.

Un simple feuilletage des dictionnaires est révélateur de la pléthore d’acceptions du terme espaces publics®™ ;
une chose reste slre : le destin de ces derniers est 1ié a celui de la ville®. Frangois Tomas signale qu’il serait
plutot naif de parler de la mort des espaces publics, quand aujourd’hui, non seulement ils ne disparaissent pas,
mais, au contraire, ils acquiérent de nombreuses nouvelles formes et métissages™.

En 1962, Jiirgen Habermas publiait sa thése sous le titre L’ Espace public : archéologie de la publicité comme
dimension constitutive de la société bourgeoiseggl. Habermas s’intéressait surtout a 1’acception du concept dans
son aspect médiatique en définissant I’espace public comme une sphére de débat a I’intérieur d’une collectivité
ou d’une société. Tout espace de débat, méme privé, englobe la notion d’espace public qui acquiert de cette

maniére une dimension non-spatiale et non-temporelle’

, de sorte qu’un journal ou une revue génerent des es-
paces publics portant sur des thémes assez divers. Habermas se penchera surtout sur la création immatérielle du
concept au sein de la société bourgeoise, mais il n’omet toutefois pas de mentionner que cette sphére de discus-
sion et de critique, cultivée par I’intelligentsia de 1’époque, prend surtout vie dans des espaces clos et privés : les
cafés ou les salons-de-thé fleurissants du XIX° siécle’”.

La matérialité des espaces publics sera surtout analysée aprés la Deuxiéme Guerre mondiale, dans un contexte de
criticisme virulent du mouvement moderne. La principale inquiétude des théoriciens repose sur le fait que les

espaces publics, représentant pendant longtemps un fopos commun, risquent de perdre leur contenu en devenant

des lieux abstraits et non communautaires’ . Les sciences de I’homme tournent leur intérét vers 1’aspect urbain

% SENNET, R., The fall of public man, Cambridge : Cambridge University Press, 1976 et notamment p. 16

%4 En effet le terme espaces publics est sous-entendu déja dans les textes du baron Haussmann, de Camillo Sitte et d’Erwing Urnwin a
travers des termes comme surfaces vertes, voies. Cf. STEIN, V., La reconquéte du centre-ville. Du patrimoine a [’espace public, thése de
doctorat, Université de Genéve, 2003

% LAVEDAN, P., L histoire de l'urbanisme / 3. Epoque contemporaine, op.cit.

%¢ ZEPF, M., (dir.) Concerter, gouverner et concevoir les espaces publics urbains, Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires
Romandes, 2004

%7 TOMAS, F., « L’espace public, un concept moribond ou en expansion ? », Géocarrefour, vol. 76, no. 1, 2001, pp. 75-84

%8 Cf. particuliérement Dictionnaire de ['urbanisme

% BESSE, J.-M., « L’espace public : espace politique et paysage familier », conférence présentée lors des Rencontres de 1’espace public,
Lille, 14 décembre 2006

" TOMAS, F., « L’espace public, un concept moribond ou en expansion ? », op.cit., et notamment p. 83

®! Le texte ayant pour titre Strukturwandel der Offentlichkeit sera traduit en frangais par Marc de Launay

%2 BASSAND M., COMPAGNON A., JOYE D., et al., Vivre et créer | ‘espace public, Lausanne : Presses Polytechniques et Universitaires
Romandes, 2001 et notamment pp. 11-12

" HABERMAS, I., L espace public, Paris : Payot, 1978 [1962]

%4 DEVILLARD, V., JANNIERE, H., « Espaces publics, communauté et voisinage 1945-1955 », Dans V. Picon-Lefebvre (dir.), Les espaces
publics modernes, situations et propositions, Paris : Le Moniteur, 1997
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et s’allient aux disciplines appliquées, comme I’'urbanisme, en approchant les espaces publics a travers leurs
aspects techniques, esthétiques et sociaux. La géographie urbaine, apparue a la méme époque, et I’intégration de
I’'urbanisme aux disciplines universitaires en France, font preuve de cette évolution des sciences au profit du

sujet ville et par conséquent de ses espaces collectifs.

La communication entre les personnes reste un des éléments piliers de la notion d’espace public ; communiquer
avec I’autre signifie communiquer avec ce qui est différent du soi. A cet égard, Habermas, dans les révisions de
son texte original de 1962, admettra que le public ne concerne pas seulement la classe bourgeoise mais aussi
d’autres classes sociales. Hanna Arendt ajoutera que si la Nature embrasse la solitude et parfois 1’individualité, le
contexte urbain est inimaginable sans 1’autre qui rend possible chaque processus de confrontation et par consé-

quent chaque relation sociale™.

L’espace public, selon Arendt, produit le social ou societas et génére le besoin d’un effort constant de négocia-
tion, elle dira plus particuliérement : étre politique, vivre dans une polis, cela signifiait que toutes choses se
décidaient par la parole et la persuasion et non par la force ni la violence, et d’ajouter que les mots justes trou-
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vés au bon moment sont de [’action [...] seule la violence brutale est muette” . Le public, d’aprés Arendt, con-

trairement a la famille, ne connait aucun commandement ni soumission®”’

. Le commun [koinon] résulte aussi de
I’action et de la parole, les deux pierres angulaires de la polis démocratique ; c’est 1’espace apparent a tous et
I’espace ou chacun peut étre vu par tous. Cette publicité des choses et des hommes assure un certain degré
d’objectivité pour plusieurs regards subjectifs. Ainsi, continue Arendt, la réalité du domaine public repose sur la

98 Pour Habermas, I’espace physique dans son

présence simultanée des perspectives, d’aspects innombrables
registre matériel joue le role d’une soupape de siireté de la démocratie en offrant un souffle et une possibilité de
décharge a la société dans des moments ou cette derniere en a besoin. Or, ce monde commun a tous n’est guere
identique pour tous. Etant le champ commun de rencontre, I’espace public donne toutes les possibilités pour
qu’un accord lucide s’effectue entre ses usagers ayant des intéréts différents. Richard Sennet ajoutait qu’aucun
développement personnel, aucune conscience de ce que nous sommes et par conséquent aucun questionnement
envers le status quo de chaque époque, ne serait possible dans un domaine public mort. Toutefois, cette mort,

insiste Richard Sennet, ne concerne pas tant la disparition de quelques activités physiques, mais surtout

I’effacement de la différence et du conflit*™.

A P’interstice du social et du physique, les espaces collectifs urbains ne sont guére /e reste du bati'”

, méme s’ils
sont relativement vides par rapport a la densité des constructions, ils prennent toute leur importance dans le tissu
urbain justement grace a cette vacuité : Le vide [...] il constitue le lieu par excellence ou s opérent les transfor-

1% Dans cette lignée, le vide des lieux publics

mations, ou le Plein serait a méme d’atteindre la vraie plénitude
ne signifie guére 1’absence, mais au contraire, une forte présence qui se traduit par la multitude d’enjeux, de

stratégies et de représentations.

%5 ARENDT, H., Condition de I’homme moderne, (trad.) par Georges Fradier, Paris : Pocket, 1963 et notamment p. 71

% Ibid., et notamment p. 63

*7 Ibid.

%8 Ibid., p. 261. Arendt ajoutera qu’il est important que les hommes vivent suffisamment les uns prés des autres pour que les possibilités
d’action commune soient toujours présentes

% SENNET, R., The fall of public man, op.cit.

1% FORD, L., The spaces between buildings, Baltimore, Maryland : Johns Hopkins University Press, 2000

' CHENG, F., Vide et plein : le langage pictural chinois, Paris : Seuil, 1991
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Il n’est pas possible de faire une liste exhaustive des espaces publics car elle devrait contenir des espaces miné-
raux ou verts, des ruelles, des placettes, des cours, des autoroutes, des fronts de mer, des quais, des parvis de
gares, des ponts, des escaliers, des jardins suspendus ou des terre-pleins avec des fontaines, des rues mixtes et

: 1002
des ceintures vertes

, et elle ne serait jamais en mesure de catégoriser dans son intégralité toutes les nuances
’ . I . . 1003 o . . ,
des espaces verts, de recréation, de transition ou de forte appropriation . La désignation de public ne résulte

alors pas automatiquement des espaces ayant les mémes caractéristiques ni les mémes enjeux.

Le terme domaine public apparait en 1833 quand Proudhon proposa la distinction, au sein du droit public, entre
les domaines public et privé'™. Le premier sera donc protégé comme propriété inviolable et sacrée, mais une
définition purement juridique ne révéle pas I’ampleur du concept. En effet, certains espaces, dits publics, sont
trés souvent privatisés dans la pratique alors que d’autres, dits privés, deviennent publics par les usages qu’ils
génerent (cours, entrées d’immeubles, etc.)®”. Enfin, un nombre non négligeable de batiments privés ayant une
vocation publique conduisent certains auteurs a emprunter le terme semi-publics'®®. Ainsi, si I’approche juri-
dique met I’accent sur la question d’appartenance légale d’un lieu, I’approche urbanistique le met sur son vécu
par le biais des pratiques et des représentations. Paul Claval dira : Est public tout espace auquel les gens peuvent

07

’ A . . . \ .. 10
accéder sans contréle et circuler librement sans avoir a payer des droits . Perla Korosec-Serfaty nomme

espaces publics, les espaces qui se caractérisent par une grande variété de pratiques et par la présence d’un grand
nombre d’usagers'*"® ; tandis que Michel Sablet se lance dans une définition plus qualitative et moins réglemen-
taire : C’est le sel de la ville [...] le récepteur du piéton [...] se constitue par les constituantes qu’il sert,; la
satisfaction des besoins sensoriels, les déplacements utilitaires, les relations sociales, les échanges économiques

[...] la colonne vertébrale a partir de laquelle la ville est innervée'. 11 est ainsi peu probable de pouvoir donner

une définition universelle du terme.

La présence et la circulation émergent en tant que questions primordiales au cours de chaque tentative pour défi-
nir I’espace public car — en raison de leur fluidité matérielle — elles entrainent une transformation constante des
lieux. Les espaces-seuils constituent un autre exemple du paysage nuageux liés aux efforts pour trouver une
définition de ce qui est public et de ce qui ne I’est pas. Les limites visuelles des lieux ayant des statuts différents
ne coincident pas avec les limites juridiques, provoquant ainsi des problémes de gestion. La difficulté de parler
alors d’espaces publics réside dans le fait que ces derniers sont rarement mono-sémantiques et qu’ils présentent
un caractére dual entre : public/privé, intime/extréme, individu/collectif'®'’. Aucun espace public ne peut étre
alors jugé a priori par rapport a ses qualités, tout intérét surgit de I’examen des attentes, des interprétations et des

différents contenus sociaux qui font que les espaces publics sont réellement publics.

%2 SABLET, M., Des espaces urbains agréables a vivre : places, rues, squares et jardins, op.cit.

1% pour une plus ample description des types d’espaces publics Cf. RYAN, Z., The good life: new public spaces for recreation, New York :
Van Alen Institute, 2006. Cf. aussi CZERNIAK, J., HARGREAVES, G., Large Parks, New York : Princeton Architectural Press, 2007

1% DIAZ-PEDREGAL, P., « Grandeurs et servitudes des espaces publics », Architecture d’aujourd hui, no. 198, septembre 1978, pp.1-8

%5 STEIN, V., La reconquéte du centre-ville : du patrimoine a I’espace public, op.cit.

196 Tel est le cas de nombreux exemples de centres commerciaux surtout aux Etats-Unis. Cf. HOUSSAY-HOLZSCHUCH, M., GE-
LEZEAU, V., SANJUAN, T., et al., Une géographie des espaces publics dans les pays intermédiaires, Lyon : Laboratoire environnement,
ville, société - Ecole normale supérieure : Lettres et sciences humaines, 2007 et notamment pp. 16-20

107 CLAVAL, P., « Clesthenes, Habermas, Rawls et la privatisation de la ville », Dans C. Ghorra-Gobin (dir.), Réinventer le sens de la ville,
Paris : L’Harmattan, 2001, pp. 23-31

198 KOROSEC-SERFATY, P., « La sociabilité publique et ses territoires : places et espaces publics urbains », Arch. & Comport. / Arch.
Behav., vol. 4,no. 2, 1988, pp. 111-132

1% SABLET, M.D., Des espaces urbains agréables a vivre: places, rues, squares et jardins, op.cit.

1919 BRUNET, R., FERRAS, R., THERY, H., Les mots de la géographie : dictionnaire critique, op.cit.
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Pour parler d’espaces publics il faudrait ainsi parler de pouvoirs exercés et exprimés sur 1’espace public. Pour

Peter Marcuse, ils sont véritablement démocratiques, ils accueillent ’interruption de la routine et permettent

£1011
(S

méme une tentative d’illégalité " . En effet, les usages non planifiés et imprévus, dira-t-il, sont ceux qui rendent

démocratique un espace physique collectif. On pourrait alors se demander si 1’aménagement, au-dela de per-
mettre ’accés et de générer du plaisir pour tous, ne pourrait-il pas avoir aussi pour objectif de rendre ces espaces

plus démocratiques ? La crainte du déclin des espaces publics est une contrainte évoquée par plusieurs cher-

1012

cheurs'?, et de fait, I’occupation, la propriété et 1’a-politisation de 1’espace public émergent en tant que théma-

tiques trés courantes au sein des débats actuels. Chaque problématique autour de I’avenir des espaces publics

nécessiterait ainsi un creusement de la complexité des formes, des échelles de gestion, des types et des degrés

d’usage'""”.

La privatisation ou les maniéres d’appropriation des espaces publics, préoccupent de plus en plus les théori-

1014 1015

ciens'™. Jusqu’ou les shopping malls, qui ont proliféré au cours des derniéres années  °, ou les plazas cons-

truites par des groupes immobiliers'*'’, sont-ils publics ? En effet, dira Margaret Kohn : In a private house one
can arrange things the way one wants them. In public she is confronted by visible reminders of the fact that

1017 A . N
. Le controle excessif d’accés n’est pas la seule menace des espaces pu-

others may want different things
blics'™, leur publicité est aussi contestée par la multiplication des formes de surveillance. Enfin, de grands ques-
tionnements émergent sur le constat du passage progressif de gouvernance et de conception des lieux publics aux

mains d’acteurs privés'"”.

3.1.3 Critiques, attentes et convoitises : des espaces publics en débat

L’aménagement des espaces publics est tout d’abord régi par un objectif trés pratique : améliorer la fréquentation

et I’image des espaces situés entre les constructions'®

. Or, la diversité morphologique et sociale de ces espaces
exige des actions qui ne sont guére faciles a mener en raison de I’interrelation des responsabilités et des intéréts ;
les statuts, les modes de gestion et d’entretien sont souvent éparpillés au sein de plusieurs services et départe-

ments'®

. Si pendant longtemps les espaces communs furent la préoccupation d’une élite d’experts, aujourd’hui
ceux qui ont un mot a dire sur I’avenir des lieux publics se multiplient jour aprés jour : aux autorités publiques
s’ajoutent ainsi les promoteurs privés, mais aussi les associations d’habitants ou de simples initiatives

d’individus'™.
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A la complexité administrative et organisationnelle des lieux publics s’ajoute celle des représentations des ac-

teurs et des habitants'®®

. Le véritable enjeu pour les aménageurs est, selon Jean Remy, de surmonter leurs
propres représentations face aux espaces chargés d’évocations multiples, et il se demande a ce sujet : La ville
contemporaine ne devient-elle pas de moins en moins un lieu de pratiques, pour devenir un espace représen-
16'* 2 A I’heure actuelle, ’aménagement des lieux publics exige de mieux comprendre ses usages, en sus d’une
approche morphologique, a un niveau plus profond de symbolismes que ces lieux contiennent. Ainsi, au-dela des
interventions tangibles dans les espaces, ces derniers subissent et véhiculent des imaginaires forts, construits par
les différents acteurs qui y agissent'**.

La création d’espaces publics réussis, animés et accueillants est décrite par certains comme 1’enjeu majeur de la
société contemporaine'™. Toutefois, I’espace public n’a pas été vraiment créé au fil des années, mais il existait
au méme titre que la ville. En 1831, Victor Hugo observe le caractére aléatoire et chaotique des rues qui sont
créées progressivement et ordonnées par les besoins des hommes : Le temps est [’architecte, le peuple est le
magon'"". Par ailleurs, 'image de I’espace public, dira Panagiotis Tournikiotis, fut le résultat du passage du
temps, les rues s’ajoutaient les unes aux autres en formant un tissu irrégulier. Or, déja au Moyen Age,
I’empreinte que "’homme laisse sur les espaces publics acquiert une valeur symbolique porteuse de significations
de la société, c’est pour cette raison, d’ailleurs, qu’Ola Soderstrom insiste sur le fait que la matérialité de

I’espace public occidental mérite un regard approfondi'***

. Toute intervention volontaire ne s’effectue pas sur un
territoire neutre mais sur un territoire ayant ses propres régles ; étre en public ne signifie pas pouvoir tout faire :
Essayez de piquer un sprint dans la rue sans étre habillé en jogger et vous verrez'®”. Les individus sentent
qu’ils font partie d’un certain ensemble, mais la question serait surtout de savoir comment faire pour que les
individus sentent qu’ils font partie d’une certaine collectivité ? Cela améne certains sociologues'”*’ a mettre la
question de ’urbanité au coeur du débat actuel sur I’aménagement des espaces publics'®’!, mais il s’agit cepen-
dant d’une notion épineuse. A I’opposé de la ruralité, I'urbanité désigne un certain style de vie li¢ a
I’individualisation, au multiculturalisme, a la globalité, elle présuppose un espace de convivialité contrairement a
I’intimité du privé'®%

La promotion de la marche sera ainsi dépendante des nouveaux enjeux de la métropolisation et de la quéte
d’urbanité, qui porteront sur des échelles géographiques différentes'®”. La tendance a centraliser les opérations

dans les centres anciens des grandes capitales, au cours des années 80 et 90, s’est aujourd’hui inversée et les

actions menées affichent une répartition plus égalitaire sur le territoire urbain. Dans cet ordre d’idées, penser la
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marche actuellement signifierait la penser a toutes les échelles de la ville et abandonner les convictions du passé

qui exigeaient de lier la marche a pied aux espaces publics du centre-ville et la voiture aux espaces collectifs

dans le périurbain'®*,

o

Les aménageurs s’éloignent de plus en plus du pur esthétisme, souligne Ghorra Gobin, et cherchent surtout

1035

communiquer — par le biais de ’empreinte matérielle — la dimension symbolique du vivre ensemble ". Face a

I’homogénéisation des espaces publics, provenant d’un éclatement de la culture urbaine, I’aménagement est

1036 1 >urbanité se

aujourd’hui appelé a redonner aux lieux leurs particularités issues des identités collectives
trouve non seulement dans 1I’enseignement de la différence, mais aussi dans la lisibilité de la structure urbaine.

Toutefois, comme le souligne Michel Bassand, nous ne pouvons pas créer 1'urbanité par le simple frottement

1037 1038

entre les différentes couches sociales'””’, car elle affronte — suggére Cynthia Ghorra-Gobin'”* — un déclin sérieux
et son regain ne sera pas une tache facile. L’apothéose de la banlieue résidentielle a I’américaine et le réve du

jardin (backyard) individuel, ont fait que ’urbanité et le piéton soient liés aux centres denses.

A la perplexité spatiale, s’ajoute une fluidité d’activités peu canoniques, des usages contradictoires ou imprévus.
L’aménagement en tant qu’action volontariste résultera ainsi de certaines pratiques qui a leur tour, en tant que
contre-actions, agiront face aux objectifs ou aux intentions initiales des aménageurs. Pendant longtemps, les
techniciens et les professionnels ont cherché a trouver des réponses pour comprendre comment faire mieux les
choses, or, Catherine Foret souligne que ces derniéres années les aménageurs empruntent une approche moins

décisive et plus interrogative pour chercher plutét pourquoi faire les choses'**’.

Un des objectifs majeurs de ’aménagement des espaces publics est notamment la satisfaction des habitants qui
choisissent de se mouvoir a pied, mais de trés nombreuses villes qui se sont développées autour de la voiture ont
usurpé 1’espace vital des piétons en les éloignant ; Christopher Alexander met I’accent sur cette consommation
inégale de I’espace quand il dit : Because when people use cars, each person occupies almost 100 times as much
space as he does when he is a pedestrian [...] in other words the use of cars has the overall effect of spreading

1040 P 7z A . . rr
. D’un autre c6té, I’espace du piéton ne peut étre aléatoirement créé dans

people out and keeping them apart
la ville car sa liaison organique avec plusieurs fonctions urbaines et sa répartition équilibrée dans le tissu sont
des facteurs cruciaux pour la réussite des espaces publics. Concentrer des espaces idéaux pour marcher dans un
secteur de la ville, fait de la marche une activité cloisonnée qui ne se déploie pas naturellement dans I’espace
public. Ceci provoquera, selon Alexander, non seulement une homogénéisation des espaces en termes morpho-

logiques mais également une homogénéisation des pratiques.

L’importance du réseau piétonnier n’émerge pas tellement en termes de surfaces de piétonnisation, mais surtout
. o e . . . . 1041 . . o, .
de continuité des itinéraires, ce qui exige, selon John Antoniou ', une certaine uniformité de ces derniers pour

aider les piétons a les repérer et a les suivre. De plus, chaque réseau piétonnier reste étroitement dépendant de
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ses neeuds, et pas seulement de ses axes, car c’est autour d’eux que se développent les activités qui alimentent
davantage les pas du piéton. Avant méme de parler d’utilisation des lieux, le mouvement pédestre est dépendant

de la configuration spatiale'*”

, or, au-dela de I’objectif de mettre en relation les espaces publics accueillant la
marche, la compréhension des particularités des marcheurs surgit aussi comme un défi majeur. Ils n’aiment pas
tous les revétements marbrés et ils ne sont pas toujours motivés pour monter sur une terrasse suspendue ; le re-
flex des concepteurs de vouloir mettre les usagers dans des groupes plus ou moins homogénes (des personnes
agées, des cyclistes, des personnes avec des poussettes), n’assure pas des résultats répondant aux réels besoins de

tous. Une catégorisation aveugle des usagers reste insuffisante, voire simpliste car chacun d’entre nous peut

appartenir simultanément a des catégories différentes.

Cette systématisation des usagers n’est pas hasardeuse ; elle est le résultat d’une longue histoire au cours de
laquelle le terme aménager signifiait surtout équiper. Or, comme le souligne Michel Sablet, équiper est une
notion quantitative qui consiste a poser des objets ou des éléments dans 1’espace et qui ne présuppose pas la
cherche de relations que ce positionnement générera. En contrepartie, aménager, toujours selon Sablet, est de
facto une notion qualitative qui nécessite une créativité et une implication par rapport a des questions sociales
afin de mettre en scéne la vie de ’espace collectif. En dernier lieu, analyser les besoins de la marche nous oblige
a envisager 1’espace surtout en termes d’aménagement et moins en termes d’équipement. En acceptant celle-ci
comme un ingrédient nécessaire, une source de vie, de cohésion et de substance des lieux publics, démontre bien

. , . . . : 1043
que le seul souci d’équiper ’espace ne serait jamais suffisant pour que la marche fleurisse

. Les passants
jouent ainsi le role d’un thermomeétre mesurant I’ambiance et le succés des espaces publics : Quoi de plus triste,

de plus froid, de plus mort que le plus parfaitement aménagé espace urbain lorsque la ville dort ?'**.

Les aménageurs sont cependant obligés de suivre une stratégie présupposant certains besoins comme essentiels,
tout en essayant d’anticiper les comportements des marcheurs et les impacts que ceux-ci auront sur 1’espace
public. Marcher sans obstacles est sans doute un des premiers besoins des piétons, le confort de son trajet et
I’accessibilité a des fonctions différentes de la ville suscite des aménagements tenant compte de la diversité de
I’environnement parcouru et pas uniquement de la largeur du trottoir ou de la convenance du mobilier'*”. Sans
oublier que chaque aménagement de I’espace n’est pas innocent dans le sens ou son pouvoir de faciliter ou, au
contraire, d’entraver tel accés ou tel usage, est le reflet d’aspirations plus complexes que le simple souhait de
favoriser la marche. En outre, la division excessive de la surface des espaces publics en espaces de mouvements
et en espaces d’arréts, consiste, selon Olivier Ratouis, en un réflexe hérité du passélm. En réalité, le piéton suit
un trajet imprévisible, il peut s’asseoir 1a ou ce n’est pas prévu ou étre obligé de payer sa pause sur une placette
qui, en I’absence de bancs, n’a que de nombreuses terrasses de cafés a offrir. Le cheminement piétonnier a été,
tout au long de I’histoire, massivement abordé comme une question d’accessibilité qui était surtout liée a
I’efficacité de circuler. Les urbanistes du XX° siécle transforment les rues en réseaux d’évacuation de flux auto-
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mobiles suivant le modéle de la ville américaine, souligne Mike Davis. La précipitation pour faciliter ’accés ™,

a canalisé la circulation en couloirs en tenant compte des contraintes de sécurité. Toutefois, dés les années 80,
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I’architecte allemand, Herman Hertzberger, approche la question de 1’accessibilité a une échelle locale, en con-
cluant que le systéme fonctionnaliste séparatif risque de nier toute gradation de celle-ci. En effet, Hertzberger
note qu’il existe un seuil perméable séparant le public du privé et que ce seuil est négligé par la manie d’imposer
des limites. Le manque de dialogue entre le dedans et le dehors, menace les espaces de transition des pas, si
indispensables dans la ville. Hertzberger ajoutera que pour le marcheur, 1’espace est appréhendé comme un con-
tinu, dont chaque limite peut étre, de ce point de vue, aussi envisagée comme un seuil'***. Celui-ci ne désigne

pas seulement une transition du corps entre deux espaces, mais aussi une transition visuelle.

Au-dela d’une approche morphologique, la question de 1’accessibilité se pose aussi dans une dimension sociale
et politique. L accés dégagé vers les espaces publics ne les rend pas nécessairement réussis ni réellement publics
quand ils finissent par accueillir des gens sans couleur, une masse sans volonté'**. Classer strictement les es-
paces en publics et en privés, ne tient pas compte de la complexité des limites et des nuances des lieux : Public
and private do not easily correspond to urban places'. Pour Robert Sommer, les limites ne sont pas tellement
des barrages visibles ou tangibles, il faut regarder et approfondir les conflits et les négociations entre des limites
invisibles de 1’espace en observant des situations et des comportements : La meilleur fagon de connaitre

1051 Dans ce

I’emplacement de frontieres invisibles est de continuer a avancer jusqu’a ce que quelqu’un proteste
sens-1a, le pouvoir d’accés n’est jamais unidimensionnel mais il est caractérisé par un degré, il touche tant la
sphére physique que sociale et posséde ses propres temporalités. L’accés a une place publique n’entraine pas
I’acces a I’activité qui s’y déroule a un moment précis, et de la méme maniére, avoir acceés a un parvis dans la

., . . . . A sy -, 1052
matinée ne signifie pas que ce parvis est accessible de la méme maniére au cours de la nuit™ .

Christopher Alexander consacrera une grande partie de son travail a I’effort d’établir certaines régles de design

pour conforter les cheminements piétonniers'>’

. Toutefois, dans son fameux A Pattern Language, il soutient
qu’il est moins important d’assurer une disposition matérielle pour marcher que d’offrir une raison pour mar-
cher : Not every promenade is succesfull, the secret is a certain density of people using it. It must be associated
also with places that in themselves attente people a destination to take their walk'*™*. L’accessibilité, soutiendra
Pierre Sansot, n’existe jamais réellement pour tous, des facteurs comme [’argent, le sexe ou les croyances canali-
sent notre acces a un espace public qui doit alors étre réapproprié pour demeurer vivant, et cette réappropriation
exige que nous ayons une forte raison d’y étre, d’y retourner'*>’.

Or, les piétons ne sont pas facilement séduits. Prenons 1’exemple des Docklands ou des nouvelles structures
décisionnelles (investissements des infrastructures, état d’attraction des capitaux privés) réaménagent de larges
surfaces de quais, qui sont des aléas au sein des projets de promotion immobiliére. Seules I’ampleur et la somp-
tuosité sont-elles alors suffisantes pour transformer un espace entre les bdtiments en un véritable espace pu-

blic'®® 2 En focalisant surtout sur le volume des constructions et sur 1’évolution technologique relative a la con-

ception des facades, I’architecture de la fin du XX° siécle a créé, dans plusieurs cas, des batiments égocentriques
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qui ne dialoguent pas avec I’espace qui les entoure'®’. Cela est dd, notamment, a la prolifération de mega-
batiments autonomes dans les grandes métropoles — comme des hubs de transport — nécessitant un environne-
ment totalement controlé. Les trajets quotidiens s’effectuent actuellement sur des territoires plus étendus et & des
vitesses variables, sans laisser de place au dialogue avec chaque territoire traversé. A ce propos, Sorkin note que
les liaisons entre les aéroports risquent de remplacer la main street traditionnelle, et met en garde sur le fait que
I’obsession pour la sécurité des trajets néglige tout signe de particularité dans la ville en transformant les lieux de
flux en un immense theme park'®®. A I’opposé, la nostalgie pour le passé ne risquerait-elle pas d’attribuer a des
espaces des imaginaires préfabriqués sans laisser de la place a la non-conformité ? Don Mitchell en est con-

vaincu : Political activity is replaced [...] by a highly commodified spectacle designed to sell'®.

L’espace public est un espace essentiellement politique, configuré par les pouvoirs qui s’y exercent ; sa forme et
son image sont historiquement le premier champ d’affirmation des agendas économiques et idéologiques. David
Attkinson remarque, a propos de la Rome fasciste, que les interventions sur 1’ordre spatial (démolitions, aména-
gements, etc.) voilent souvent une géographie morale : Jaywalking was outlawed and the police enforced a one
way system upon the narrow pavements'*®. Ash Amin souligne aussi le réle de I’espace public en tant que por-
teur de culture civique et d’information politique, les pratiques civiques ne sont pas liées a la morphologie, si
riche, admettons-le, des espaces publics. Ces derniers, méme s’ils sont parfois voués & une certaine sociabilité,
n’assurent pas toujours 1’épanouissement d’une véritable culture civique. La démocratie urbaine ne résulte donc

. . . . . . 71061
pas du simple fait de créer des espaces communs animés et variablement fréquentés .

1062

Parallélement, les espaces publics se trouvent récemment confrontés a de nombreuses menaces , et de ce fait,

certains alertent'%

sur la transformation de leur caractére divers et pluriel en raison d’une tendance croissante —
dans le contexte de mondialisation — a I’homogénéisation des formes et des usages. Les aménageurs espérent
donner vie aux espaces collectifs en recourant trés souvent a un imaginaire assez attirant, mais ils échouent dans

1064

leur tentative de stimuler I’interaction sociale : Fail to let interaction grow . En effet, il s’agit d’imaginaires de

plus en plus identiques que nous rencontrons le plus souvent dans le cas des piétonnisations d’anciens noyaux.

Cynthia Ghorra Gobin parle de deux périodes phares au cours desquelles les espaces publics, surtout en Europe,
ont connu des transformations considérables : la premiére est celle de 1’époque automobile et la deuxiéme celle
de I’épanouissement d’actions de patrimonialisation. Ces derniéres conduisent, selon Gobin, a la muséification
des espaces qui ne sont finalement attractifs ou fonctionnels que pour une clientéle de touristes et

d’entrepreneurs. Or, cette mise en exposition attenue la valeur des espaces publics en tant que lieux

%7 GHORRA-GOBIN, C., « Réinvestir la dimension symbolique des espaces publics », Dans C. Ghorra-Gobin (dir.), Réinventer le sens de
la ville : les espaces publics a [’heure globale, Paris : L’Harmattan, 2001, pp. 5-16

1% SORKIN, M., « Introduction. Variations on a theme park », In Variations on a theme park: the new American city and the end of public
space, New York : Hill and Wang, 1992

1% MITCHELL, D., « The end of public space? People’s park. Definitions of the public and democracy », Annals of the Association of
American Geographers, vol. 85, no. 1, 1995, pp. 108-133

190 ATKINSON, D., « Totalitarianism and the street in the fascist Rome », In N. Fyfe, Images of the street. Planning, identity and control in
public space, London : Routledge, 1998, pp. 9-30 et notamment pp. 14 -19

1961 AMIN, A., « Collective culture and urban public space », City: analysis of urban trends, culture, theory, policy, action, vol. 12, no. 1,
2008, pp. 5-24

1962 Cf, particuliérement ORUM, A.M., NEAL, Z.P., (eds.), Common ground? Readings and reflections on public space, op.cit.

193 Voir les travaux de WILSON, E., « The invisible flineur », New Left Review, no. 191, 1992, pp. 90-110. Cf. aussi ZUKIN, S., Land-
scapes of power: from Detroit to Disney World, Berkeley : University of California Press, 1991. Cf. aussi GOSS, J., « The “magic of the
Mall”: an Analysis of form, function, and meaning in the contemporary retail built environment », Annals of the Association of American
Geographers, vol. 83, n0.1 1993, pp. 18-47

1% MITCHELL, D., « The end of public space? People’s park. Definitions of the public and democracy », op.cit.
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d’apprentissage et d’altérité'’®. Comme le souligne Perla Korosec-Serfaty, la transformation des quartiers an-
ciens en sites historiques chasse certains habitants et certains emplois de leur lieu d’origine. La muséification,
dira Serfaty, concerne la fétichisation des batiments mais aussi de certaines activités économiques du quartier,
une fois que le paysage change, les usages qui s’y développaient traditionnellement changent aussi'*®. Cette
muséification va souvent de pair avec le désir de restituer une esthétique du passé. Si 1’objectif initial est d’offrir
un cadre calme et stylisé a la marche, cette derniére risque de perdre toute son originalité quand elle s’effectue
dans un paysage identique a Copenhague, Montréal ou New York.
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Certains ' parleront ainsi d’un /issage du paysage urbain qui s’exprime par la standardisation du décor et du

mobilier et par le gommage, volontaire ou non, de toute aspérité'*®®

. Des lieux publics deviennent ainsi plus
fascinants mais parfois moins accessibles aux pratiques spontanées ou dissonantes. La propreté se transforme en
une valeur prioritaire de la qualité d’un espace ; ce nettoyage dépasse les limites du simple ménage et du soin et
conduit a une aseptisation généralisée de la ville qui influencera finalement 1’'usage méme des espaces'’”. La
désodorisation quasi totale de la ville, souligne Rachel Thomas, s’accentue au cours du XX° siécle par le déve-
loppement de matériaux comme [’asphalte ou le verre qui lissent et couvrent chaque trace naturelle de

I’environnement urbain. Cette quéte pour la brillance, propre a la culture occidentale, souligne Junichiré Tani-

zaki, se refléte de plus en plus dans les espaces physiques :

Non point que nous ayons une prévention « a priori » contre tout ce qui brille, mais a un éclat superficiel et
glacé, nous avons toujours préféré les reflets profonds, un peu voilés ; soit, dans les pierres naturelles aussi

bien que dans les matiéres artificielles, ce brillant légerement altéré, qui évoque irrésistiblement les effets

du tempslmo.

Ainsi, les espaces modernes bouleversent le paysage olfactif du piéton parallelement & la maniére dont la ville
est vécue. Mary Douglas exalte : Dirty is disorder pour rappeler que la lutte pour la propreté est liée historique-
ment a la lutte contre la contamination par des pratiques considérées comme inacceptables'”'. Dans le méme
ordre d’idées, Yandi Andri Yatmo souligne : Architecture has become a discipline that puts great emphasis on
creating order in the environment. The presence of “dirt” or out of place objects in architecture and in the city
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is often seen as the antithesis...

. Il existe alors un équilibre trés délicat entre la ville systématiquement aplanie
dans le but de faciliter les mouvements, et la tendance a éradiquer tout obstacle entravant I’ordre ; il s’agit d’un
aplanissement du sol mais aussi des trois dimensions des lieux. Ayant surmonté les problémes fondamentaux de
propreté, les aménageurs s’attaqueront ensuite a la pollution visuelle, ainsi, les actions de nettoyage des murs de

graffiti et d’affiches joueront aussi un role dans la procédure de désensibilisation de 1’environnement public'®”.
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Au-dela de la question de la propreté, celle de la sécurité deviendra davantage une contrainte majeure. La vidéo-
surveillance, I’éclairage de chaque coin sombre d’une rue, I’élimination des endroits non visibles et non supervi-
sés, sont quelques-unes des nombreuses mesures de sécurité contribuant a la fortification des espaces publics'”.
Cette volonté de maintenir la sécurité dans la ville est toutefois trés soigneusement présentée comme une mesure
inévitable face a la criminalité et aux comportements déviants, méme si ce contrdle s’impose a la fin a
I’ensemble des usagers et des comportements. Par crainte de I’indignation sociale, les responsables laissent ra-
rement de place a ’existence d’étrangetés non prévues sur les lieux'’”. Or, comme Haussermann le remarque, la
notion d’urbanité réside justement dans la cohabitation des différences dans la ville : Cette succession rapide
d’impressions d’altérité caractérise I'expérience métropolitaine'®’®. Cette conviction sera aussi largement soute-
nue par Jane Jacobs et William H. Whyte qui soulignent que la solution la plus efficace et la plus démocratique

pour assurer des espaces publics siirs réside dans leur usage constant par un public aussi varié que possible'”.

Dans une telle logique, la marche, par essence révélatrice d’altérités (personnes, ages, sexes, groupes, etc.),
émerge comme un ¢lément clé pour permettre de se familiariser avec la différence et donc comme un élément
régulateur du sentiment de malaise ou d’insécurité dans les espaces publics. La rencontre avec I’autre — bien
qu’essentielle pour faire face a la différence — n’est pas suffisante en soi'"’® car la rencontre ne signifie pas né-
cessairement confrontation. Cette derniére présuppose un degré plus profond d’échange, remarque John Hartley
en s’appuyant sur I’exemple de la Rome classique : The place where citizens bodies, actions, were litteraly on
mutual display, where judjemens, discussions and bargains were made'"”. Cette confrontation de la différence
est la véritable clé pour une justice spatiale dira Iris Marion Young, et Rebecca Solnit ajoute : The democratic
and liberal possibilities of people gathered together in public doesn’t exist in places where they don’t have the
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space in which to gather'™. La confrontation apparait ainsi sous deux conditions : la diversité d’usages et de

sociabilité dont la signification est moins facile a saisir. Isaac Joseph évoque que cette qualité invisible peut en
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effet se nourrir des gestes de convivialité, des conversations et des comportements amicaux

. Toutefois,
comme dans le cas de 1’accessibilité, la valeur de la sociabilité n’est pas universelle, car elle n’est pas vécue de la
méme maniere par des groupes d’immigrants ou par des personnes agées. La civilité se présente en tant qu’une
condition sine qua non pour que la sociabilité se développe. Ainsi, les pratiques générant cette derniére au sein

des espaces publics sont, en quelque sorte, en méme temps des actes politiques' "

. Le développement de la so-
ciabilité n’exige cependant pas un contexte de communauté. Comme le note trés pertinemment Cynthia Ghorra-
Gobin, les espaces publics — contrairement aux espaces communautaires — ne se basent pas a priori sur une
identité de facto commune, mais ils offrent le cadre physique ou cette identité commune peut s’inventer et fleu-
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rir. Ainsi, la spontanéité, comme certains le soulignent, - est également un ingrédient indispensable pour que le

public soit réellement public.
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L’Espérou-EALR, 1997
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Contre ceux qui craignent le déclin et la dé-crédibilisation des lieux publics, Michel Maffesoli insiste sur
I’importance de continuer a se réunir, a se croiser pour compenser le sentiment de déracinement de la société

moderne'™

. Les espaces publics risquent finalement de se détériorer si I’engagement de leur public s’atténue ;
c’est un danger qui est présent dans un contexte de globalisation, de privatisation et de communications en pleine
révolution, soulignera Tridib Banerjee. La question de la mort ou de la vie se pose ainsi en termes de pratiques
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déployées et de I’existence d’un plaidoyer nécessaire a la conservation de leur éthique .

3.2 La marche comme forme d’interaction dans les sociétes urbaines

La diversité des rencontres et 1’usage varié des espaces publics sont une condition sine qua non de leur pérenni-
té'*. L’espace public — issu de ’aménagement — doit dés lors étre approché comme un ensemble de relations
établies entre les individus et les objets qui composent le lieu dans lequel les piétons se meuvent'*®’. Contraire-
ment a ce que ’architecte hollandais Rem Koolhass évoque'*™®, le contexte physique de nos actions est loin
d’étre neutre ou indifférent, au contraire, il est la ressource précieuse et le récepteur indispensable de chaque
pratique sociale. La relation que le piéton a avec son environnement n’est guére une relation en deux dimen-
sions, nous ne marchons pas sur le sol mais dans I’environnement'®’. Au cours de la marche, nous touchons,

nous nous arrétons, nous nous identifions par rapport a I’environnement'**°

. Les sociologues et les psychologues
se sont mis d’accord depuis longtemps sur le fait que ’environnement influence de maniére décisive nos com-
portements'”'. Le sociologue Robert Gutman analyse la relation de I’homme avec son environnement physique a
partir de quatre axes : les ambiances, les aménités, les réseaux de communication et les symboles. Toutefois,
selon Gutmann, il ne faut pas regarder 1’environnement comme déterminant mais plutét comme permettant des
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actions diverses

. En effet, il est constamment jugé par les usagers qui peuvent soit contester les aménage-
ments qui ne leur plaisent pas, soit abandonner les espaces qui leur semblent trop didactiques ou contrélants.
Chacun d’entre nous s’approprie d’une maniére a une autre 1’espace qui I’entoure en exercant alors une sorte de
réaction sur celui-ci, bien évidemment, cette relation est plutot bidirectionnelle rappelle I’architecte Elisabeth
Pélegrin-Genel : On n’agit pas sur ['espace mais avec I’espace'®. Cette porosité nécessite néanmoins que
I’homme puisse sentir, interagir, observer avec une certaine attention autour de lui et donc, elle ne prolifére que
grace a une vitesse permettant cette interaction. En effet, lorsque I’on traverse une rue a soixante kilomeétres a
I’heure nous ne sommes pas capables de voir ou d’apprécier ses qualités. En outre, le degré d’interaction et la
maniére dont on I’effectue, varient d’une personne a 1’autre. En tout cas, comme le souligne le sociologue Her-

bert J. Gans, nous ne pouvons pas non plus surestimer les pouvoirs de I’environnement physique. A I’opposé de

Jane Jacobs, Gans dira que I’environnement aménagé reste en soi une disposition potentielle et que ce sont les
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cultures des hommes et leurs interactions qui détermineront a quel point il devient une disposition effective ™.

Dans le méme sens, Vincent Berdoulay et le géographe, Paulo Cesar Da Costa Gomes, rappellent que 1’espace
public est loin d’étre juste une image aux yeux du passant : L’image fascine, [’espace public interroge'™. En
effet, ’importance d’examiner la matérialité des espaces publics demeure dans le fait que celle-ci génére des
comportements qui font évoluer constamment 1’image produite d’un lieu, de sorte que le réle de 1’espace public
se trouve ainsi au croisement des formes matérielles, des pratiques et des significations que ces pratiques impli-

quent'"°,

3.2.1 Les pratiques pédestres plurielles

Les pratiques du quotidien, c’est-a-dire celles qui sont répétitives, sont, selon Guy Di Méo, cruciales pour la
production des espaces géographiques'®®’. Chaque questionnement sur ces pratiques spatiales implique forcé-
ment une recherche approfondie de 1’usage des lieux. En marchant, ’habitant a accés a une grande quantité
d’activités, méme au cours d’un seul trajet ; en se dirigeant simplement vers sa destination, le piéton, dira Ben-
jamin Matalon, participe a un spectacle'” et ce spectacle ne peut étre observé qu’a I’échelle de la rue, au de-
dans des espaces publics et non