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Introduction

Introduction

Ce rapport vise a retranscrire la recherche intitulée « PériVia. Le périurbain a I'épreuve des
modéles d’habiter - La viabilité périurbaine entre théorie(s) et pratique(s) » réalisée, pour le
compte du Plan Urbanisme Construction Architecture, entre novembre 2009 et février 2012,
dans le cadre de son programme « Mobilité et périurbain a I'impératif de la ville durable,
ménager les territoires de vie des périurbains ». Ce rapport retranscrit ainsi les différentes
phases de la démarche mise en ceuvre au cours de ces 27 mois, ainsi que les résultats,
partiels et provisoires comme « définitifs » auxquels cette recherche a abouti grace au travail
de 15 chercheurs, enseignants-chercheurs et doctorants, leurs réseaux respectifs, ainsi que
6 éléves-ingénieurs du Département Aménagement de I'Ecole Polytechnique de I'Université
de Tours.

La question majeure a laquelle cette recherche apporte des éléments de réponses, sans
pour autant que celles-ci puissent étre considérées comme exhaustives ni méme définitives
tant le champ dans laquelle s’inscrit cette question est vaste, mouvant tant dans son contenu
que dans ses contours, est la suivante : considérant le couple individu/territoire, en particulier
lorsque le territoire pris en compte est le périurbain, quels peuvent étre les éléments relatifs
aux pratiques des habitants et usagers de ce territoire qui, en explicitant a la fois leur
mobilité, leur habiter et les liens qui unissent celles-ci, permettent d’envisager la durabilité
potentielle de ce territoire ? Cette question est multidimensionnelle et nécessite dans un
premier temps d’étre scindée en autant de questions que nécessaire auxquelles il est
possible d’apporter des réponses avant d’envisager la démarche inverse, de synthése.

Pour cela nous avions proposé un découpage de la démarche en taches distinctes (Figure 1)
présentées ci-aprées.
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Cette organisation temporelle, relayée par un diagramme de Gantt, a été, dans ses grandes
lignes comme dans la plupart de ses détails, respectée. Cette organisation renvoie donc a
de multiples questions qu’il ne s’agit pas de lister en totalité ici puisqu’elles sont abordées de
front dans le corps du texte, mais d’en présenter quelques-unes, les plus centrales et qui
donnent la direction prise par cette recherche, dans le cadre des objectifs fixés au départ et
ainsi précisé par de constants allers et retours entre questionnement(s), état de l'art et
démarche, en vue de résultats relevant de I'interaction entre le périurbain, la durabilité, la
mobilité et I'habiter.

- Quelles sont les pratiques en ceuvre dans le périurbain ? Il s’agit d’examiner non
'ensemble des pratiques, ce qui permettrait de donner le contenu précis de 'habiter
périurbain, des habiter périurbains puisque, justement, apparait la grande diversité de
ces pratiques et des situations périurbaines amenant a ne pas pouvoir considérer
sans risque de réduction outrée de la réalité, mais celles qui relevent de la mobilité
et/ou de la durabilité, dans le cadre du champ spatial regroupé sous I'expression
lapidaire du périurbain, au singulier. L’observation de ces pratiques, via le logger-
GPS, leur compréhension via I'analyse des tracés obtenus grace au logger-GPS et
par le moyen des entretiens qui ont suivi la phase quantitative, et I'analyse des
matériaux recueillis ont permis une connaissance suffisamment détaillée de ces
pratiques et de ce qui les justifie.

- En quoi le périurbain participe de l'explicitation de ces pratiques ? Suite a la
précédente question et par les connaissances des éléments de justification apportés
par les personnes enquétées mises au regard de ce que présente le territoire, grace
au diagnostic que nous en avons fait, il s’est agi de mettre en avant les éléments que
l'on peut rapidement qualifier de spatiaux (distances, réseaux, équipement,
organisation structurelle et territoriale de ces réseaux et équipement...) qui entrent en
ligne de compte dans les pratiques spatiales.

- Parallelement, le protocole mis en ceuvre couplant GPS et entretiens, permettant de
confronter approche quantitative « objective » et approche analytique, qualitative et
subjective par le biais d’'une phase de réflexivité provoquée, permet de savoir quels
sont les éléments entrant, eux aussi, en ligne de compte dans les pratiques spatiales
et qui relévent de I'individu : son héritage, sa trajectoire biographique personnelle, sa
situation, ses valeurs, les normes sociales qu’il partage ou non, qu’il a ou non
intériorisées, sa situation concréte (localisation du lieu de résidence, ftravail,
configuration familiale, ressources...), ainsi que la représentation et Ia
compréhension qu’il a des circonstances de sa vie et de sa situation actuelle.

- On voit a travers les deux précédentes questions I'imbrication de ce qui reléve du
territoire et de ce qui reléve de l'individu qui rend quelque peu factice cette partition.
Cependant, intervient aussi ce qui n’est ni spécifiquement individuel, ni
spécifiquement territorial ou spatial : nous interrogeons aussi, dans la recherche,
toujours, de I'explicitation des facteurs de la mobilité individuelle et des justifications
qui en sont données, les normes qu’impose la société, avec plus ou moins de force et
avec des impacts différenciés selon les individus, en particulier celle de la durabilité.

Structurant I'ensemble de la démarche de recherche, ces quatre questions drainent la
réflexion, I'avancement vers les résultats, 'émergence d’autres questionnements aussi
(notamment la question — qui reste en suspens — des moteurs du changement vers une
durabilité accrue que nous abordons en guise de conclusion finale), comme elles ont
structuré aussi nos échanges, d’un chercheur a l'autre, d’'une discipline a l'autre.
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Ce rapport opére en quatre parties distinctes (sans qu’il puisse étre considéré que le nombre
de parties corresponde en quoi que ce soit au nombre de questions posées précédemment)
et articulées les unes aux autres.

La premiére partie vise a faire I'état de I'art de la question posée par cette recherche. Celui-ci
est réalisé par la mise en évidence des points majeurs, nécessaires a la compréhension
globale de la recherche en ce qui concerne les notions mobilisées (habiter, durabilite,
mobilité et périurbain), en lien, lorsque nécessaire, avec d’autres notions, moins centrales,
suivie de l'effort qui tend vers la compréhension globale du systeme qu’elles forment,
aboutissant a I'idée que cette compréhension passe par la question de la fabrique du
périurbain, tant par les acteurs ordinaires que sont les habitants et autres usagers, que par
les acteurs institutionnels ayant en charge a la fois la compréhension du territoire et, selon
des criteres pas toujours explicites, sa gestion et son aménagement au sens large du terme,
de I'équipement au ménagement. Cet état de l'art est préparé par deux éléments majeurs.
Le premier est le rappel des objectifs du programme du PUCA qui avait amené notre équipe
a formuler une réponse a I'appel a propositions de recherche de cette institution en vue de
réaliser son programme, ainsi que les objectifs du projet de recherche proposé : PériVia.
D’autre part, sont précisés les éléments de méthodes préalables a la construction du
protocole de recherche, notamment les positionnements relatifs aux « maniéres » de
considérer I'individu et le territoire, dans la continuité de travaux antérieurs effectués a 'lUMR
CITERES ou en partenariat avec elle, notamment SCALAB-Les échelles de I'habiter piloté
par Jacques Lévy et Serge Thibault pour le compte du PUCA et EhEA-Espaces habitées,
espaces anticipés (sous la responsabilité de S. Thibault) et notamment le module 1 portant
sur les espaces habités dont une partie de I'équipe constitués pour PériVia était partie
prenante, partie active de ces précédents travaux.

La deuxiéme partie suit deux objectifs. Le premier porte sur la connaissance du terrain
d’étude, le périurbain tourangeau, et la compréhension de son fonctionnement, tant du point
des vue des éléments spatiaux que des éléments d'ordre social. Est ainsi présenté ce
périurbain, supposé représentatif d’autres périurbains de villes moyennes et grandes de la
province francgaise. Il en découle, au-dela de la possibilité d’organiser quelque peu ce
périurbain, au-dela des spécificités locales, sous forme de couronnes successives mais
aussi sous formes d’axes concourants, I'évidence (a posteriori) d’'une trés grande diversité.
Le second objectif vise, du fait méme de cette diversité, a construire I'échantillon de
personnes qui nous permettra d’atteindre la compréhension des pratiques et les justifications
apportées par ceux-la-mémes qui les ont. A la diversité territoriale, nous avons cherché a
répondre par la diversité dans I’échantillon. Cette partie précise donc ces éléments et leurs
justifications théoriques et pratiques.

La troisiéme partie aborde, au-dela du diagnostic descriptif qui fait I'objet du premier point de
la partie Il, 'analyse de ce que peuvent nous en dire les acteurs, institutionnels comme
ordinaires. Du point de vue des acteurs institutionnels, a partir de I'organisation d’'un focus
group, sont ressortis les grands traits de « ce qui se dit sur le périurbain » en général ou
appliqué au cas tourangeau, la difficulté de gérer la complexité qui en anime le
fonctionnement confirmant par-la I'inadéquation de l'utilisation du singulier pour qualifier la
diversité de ces espaces périurbains, la difficulté d’organiser cette complexité, au vu des
emboitements d’échelles, spatiales et temporelles, au vu d’objectifs parfois contradictoires
entre eux, au vu de lirréductibilité des intéréts particuliers a lintérét général et
réciproquement. Du cOté des habitants et usagers du périurbain, par une approche
essentiellement quantitative conduisant a formuler des éléments de réponses qualitatives a
nos questionnements de départ et préparant, ainsi, la partie IV, est proposé le démontage
systématique des pratiques individuelles de déplacement et leur traitement sous forme de
données agrégées. Cette analyse fine remet déja en questions quelques idées regues quant
au périurbain, comme géotype, et quant aux périurbains comme représentant du sociotype
correspondant et a leurs modes d’habiter.
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La quatrieme partie présente nos résultats de recherche d’ordre qualitatifs : ils s’appuient sur
'analyse des dires des personnes interviewées suite a la confection de la carte retracant
I'ensemble des trajets qu’ils ont effectués et que nous avons pu faire grace a I'emploi des
logger-GPS. Leurs discours donnent a entendre leur trajectoire de vie, en mettant I'accent
sur leur localisation et leur mobilité, leur identité spatiale dans un premier temps, puis les
éléments de justification qu’ils apportent a leur mobilité quand ils se retrouvent vis-a-vis de la
carte précise des déplacements qu’ils ont effectués pendant une semaine, enfin en mettant
'accent sur la compréhension et I'appréhension qu’ils ont de la durabilité. Le traitement de
ces dires, prenant en compte aussi les apports de la partie Ill notamment en ce qui concerne
'analyse des tracés GPS procédent en plusieurs temps :

- Un premier niveau d’analyse met en évidence ce qui ressortit du rapport a I'espace,
du rapport au temps, du rapport a l'autre et du rapport a soi des personnes
interviewées. Cela permet de mettre en avant, entre autres, tant dans les
localisations que dans la mobilité, 'importance de l'impression de liberté mais aussi
I'idée de contrainte choisie ou celle de contrainte subie, que ce soit a travers des
questions pratiques d’horaires a adapter entre activités ou entre personnes... Ces
données nous conduisent a examiner le « faire avec» d ces individus avec
« leur(s) » espace(s). Cette premiére analyse dresse le cadre de la seconde.

- Le deuxieme niveau d’analyse passe par la constitution de spheres : sphere intime
(différenciation, particularité, sentiment, habitude), sphére domestique (premier
groupe d’appartenance/contrainte ou liberté), sphére sociétale (travail, Vville,
environnement social), sphére temporelle (échelle de la quotidienneté, agenda et
gestion des temps), sphére spatiale (distance, petit, grand, paysage, esthétique),
sphére technique (mode de déplacement, modalité de la mobilité, performance),
sphére normative (des normes et représentations sociales aux valeurs personnelles),
recoupant la précédente grille. Ce niveau permet de mettre en avant les éléments qui
nécessitent une justification et ceux qui le nécessitent peu ou pas. L’accent est mis,
bien que I'ensemble des sphéres forment systéme, sur celle de la domesticité et celle
de la société qui apparaissent comme plus structurantes des pratiques spatiales en
général et de la mobilité en particulier, de méme que plus structurantes des discours
obtenus lors des entretiens. On peut ainsi parler d’'une « transition périurbaine » de
l'individu par la recherche d’adéquations, la mise en évidence de ruptures entre son
actualité périurbaine et son passé.

- Un troisiétme niveau d’analyse, se fondant sur les traits de la durabilité dans son
acception sociale et/ou individuelle dessinés par le précédent, pose la question de la
place allouée a la durabilité par les individus. Cette approche qualitative, notamment
'analyse de la sphére sociétale, affine tout d’abord le statut donné a celle-ci, comme
norme, théorie pratique ou reconstruction a posteriori. Puis elle permet de déceler
quelgues mécanismes comme la conciliation et la compensation que lindividu
mobilise pour adapter sa mobilité en tant que dimension mobile de I'habiter périurbain
a la durabilité en tant que nouvelle situation.

- Enfin, suite aux trois analyses précédemment évoquées, des figures sont élaborées
permettant de brosser les grandes maniéres de faire avec la durabilité, les différents
rapports a la durabilité, prise comme question, comme contrainte, comme possible,
comme norme ou comme valeur. Cing figures sont ainsi présentées, figures
d’individus et figure d’attitude : 1/le « consommateur » et le maintien de son mode de
vie, 2/le « pauvre » et la notion d’effort, 3/ « écolo » et le militantisme a I'épreuve de



Introduction
son « faire avec », 4/le « dogmatique » et ses principes a I'épreuve de son « faire
avec », 5/le « né avant la guerre » et la notion de gaspillage.
La conclusion, mettant I'accent sur les points forts a retenir en ce qui concerne les résultats

de la recherche PériVia envisage quelques éléments d’ouvertures propres a montrer la
possibilité de tendre vers certaines formes d’opérationnalisation.
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. Questions de Méthodes

l. Questions de méthodes

A. Rappel des objectifs
A1. Rappel des objectifs du programme PUCA

Cet appel d’offres sur le theme de la mobilité s’inscrivait dans le cadre de la réflexion que le
PUCA entendait mener, de maniére plus large, en 2009 et 2010 sur le périurbain. Le
périurbain est trés souvent appréhendé sur le mode de la déploration et considéré comme
un non-lieu, de la non-ville, du non-rural, un espace sans qualité car dépourvu d’interaction
sociale et d'urbanité. Or, tout n’est pas aussi tranché et ce qui parait relever de I'évidence
demande a étre validé. Cette consultation s’inscrivait, en les requestionnant, dans la suite
des travaux menés sur La ville émergente (coordonné par Dubois-Taine et Chalas) et du
programme de recherche qui a donné lieu a l'ouvrage La ville aux limites de la mobilité
(Aubertel et Bonnet, 2006).

L’analyse des pratiques de mobilité engendrées par les nouvelles contraintes, notamment
'accroissement du colt de I'énergie, le changement de référentiel avec la promotion du
développement durable, permet d’envisager de nouvelles dynamiques dans la structuration
de l'espace par les habitants. Cela ne pourrait-il pas nous conduire a imaginer une
organisation de Il'espace, en particulier dans les zones peu denses, privilégiant une
structuration a partir des réseaux de transports en commun ? Ou est-ce que cela pourrait
nous conduire a ne plus penser 'aménagement et I'urbanisation a partir du centre mais a
partir de polarités ou de centralités plus également et égalitairement réparties sur 'ensemble
d'un territoire ? Ou encore a construire ses mobilités au sein d’'un espace isotrope ?
Comment créer les conditions pour que soit accessible a I'ensemble des habitants d’'une
agglomeération et de son périurbain I'ensemble des services, des bassins d’emploi, des lieux
de loisirs ?

Mobilité et périurbains entretiennent des liens particuliers qui se caractérisent par
l'articulation de deux composantes : la voiture particuliére et la maison individuelle. Ces deux
composantes représentent ensemble, plus de 50% du budget des ménages concernés. A
plusieurs titres, le périurbain apparait comme un territoire multiple. C’est ainsi que le service
de prospective du MEEDDAT a, dans son exercice « Agora 2020 », parlé de « vivre en ville
hors des villes ». |l a tenu, ainsi, a souligner le fait, qu'aujourd’hui, nos concitoyens veulent
vivre a la « campagne » avec l'accés a I'ensemble des services qu’offre aujourd’hui la ville.
Ville-nature ou ville-campagne sont une représentation des villes-territoires qui incluent les
espaces agricoles dans ces régions urbaines. Le rapport a la nature est recherché par
nombre d’habitants des villes qui, pour une raison ou une autre, préférent donc vivre en ville
hors des villes. Cette implantation dans le périurbain est choisie ou subie, la mobilité qui s’y
déploie hésite elle aussi entre ces deux podles.

La mobilité est présentée comme une valeur, un droit, une capacité, un capital en tant que
capital social, un ensemble de compétences. Sans nier ces dimensions positives il peut
s’avérer qu’elle soit aussi une rupture, un déracinement, une angoisse, une culpabilité (vis-a-
vis de ceux qu’'on laisse seuls, vis-a-vis de ceux qui n'ont pas les ressources pour se
déplacer...). N'y a-t-il pas des individus « assignés aux déplacements » ? N’y a-t-il pas
rétrécissement des espaces bien desservis ? N’y a-t-il pas usage d’automobiles en mauvais
état sans possibilité de choix ? Le développement récent du périurbain s’est largement fait
grace a une mobilité relativement bon marché. Qu’en est-il de I'évolution prévisible du prix du
foncier, de I'effet revenu, de I'évolution du colt de I'énergie, du vieillissement des habitants
du périurbain pour appréhender I'adaptation du mode de développement que nous avons
connu. Comment un devenir périurbain peut-il tenir compte des attentes de la jeunesse
(rencontres, loisirs...) ?
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Dans le périurbain, plus qu’ailleurs c’est I'habitat qui structure les déplacements. C’est autour
du logement que rayonnent les déplacements quotidiens. Les déplacements domicile-travail
sont profondément affectés par la recomposition des mobilités quotidiennes et leur effet
structurant est remis en cause. Dans cette dynamique I'habitat est, a la fois, centre de
services, notamment avec le développement des nouvelles techniques de communication et
point de rayonnement des déplacements. Un autre point a investiguer est celui des rapports
entre mobilité et ancrage. Les périurbains sont autant structurés par la mobilité qu’enracinés
par I'habitat. Comment cet équilibre qu’ils ont trouvé est-il questionné par les impératifs de
développement durable ? Chaque ménage est conduit a faire un arbitrage financier entre
cout du foncier, colt du logement et colt des transports : habiter plus loin pour disposer d’'un
habitat plus spacieux. Les contraintes de développement durable vont-elles permettre de
poursuivre les arbitrages dans les mémes termes ?

De fait le périurbain n’est pas homogeéne. Il accueille des populations disposant de
ressources trés contrastées. Des zones a fort potentiel économique co-existent avec des
poches de pauvreté. Les cumuls de carence sont facteurs d’inégalités : services publics
absents ou se raréfiant, nouvelles centralités commerciales, développement d’espaces de
loisirs. Que dire des dynamiques qui affectent ces espaces ? Comment se reconfigurent les
territoires de vie de leurs habitants ? Avec les contraintes nées des impératifs de
développement durable, la mobilité, telle que nous la connaissons, pourra-t-elle continuer a
assurer son role de service au service des autres services ?

Historiguement la mobilité a toujours été aménageuse : les villages-rues ont été des
exemples d’adéquation entre la mobilité et son support. Cependant avec la mobilité
généralisée, liée a I'usage de la voiture, 'urbanisation prend une forme diffuse.

Aujourd’hui avec les attendus du développement durable ne devrait-on pas retrouver une
articulation plus structurée entre support de la mobilité et urbanisation ? Ainsi, plutot
gu’imaginer une rocade autoroutiére pour contourner un centre urbain pourquoi ne pas
imaginer des boulevards urbains qui permettent de valoriser le foncier et de structurer le
périurbain ? Comment dans ce périurbain promouvoir des rues plutét que des routes ? De
méme le tram-train peut, en périphérie, ménager I'espace, créer de la valeur et de 'urbanité
notamment autour des gares. Il pourra étre opportun de mesurer les effets externes de ces
aménagements et infrastructures au titre du développement durable. La croissance continue
de l'offre de mobilité a nourri I'extension du périurbain. Les travaux de Zahavi nous ont
appris que la poursuite continue des investissements ferroviaires et routiers ont permis
d’ouvrir a 'urbanisation des territoires de plus en plus éloignés, accessibles dans un laps de
temps constant en raison de la croissance de la vitesse. Ce modéle est-il durable ? A quelles
conditions ?

Ainsi une mobilité ménageuse pourrait étre plus attentive aux espaces traversés qui sont
aussi des espaces habités. Il s’agit donc de penser autrement l'articulation entre les liens et
les lieux.

A2. Rappel des objectifs de notre réponse

Le périurbain a I’épreuve des modéles d’habiter La viabilité périurbaine entre théorie(s) et
pratique(s) — PériVia. Le présent projet est une réponse principalement dédiée a 'axe de
recherche I, intitulé « Le périurbain, territoire de pratiques sociales et culturelles particuliéres
avec un mode de vie structuré par le modele maison individuelle — voiture particuliére ». Les
résultats attendus dans le cadre de ce projet n’étant pas sans informer, mais de maniére
indirecte, les deux autres axes de recherche formulés « I. Nouvelles pratiques de mobilité
des habitants du périurbain et structuration de l'espace », ainsi que « lll. Pour une mobilité
qui ménage les territoires périurbains ».
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A2.1. Problématique générale et hypothéses de recherche

Initialement, le projet était formulé autour d'une question centrale: quelles sont les
conditions pour que le comportement d’'un habitant des périphéries urbaines puisse étre
qualifié de respectueux de la durabilité des espaces et des sociétés ? Cette question de
recherche n’est pas nouvelle en soi et on pourrait méme dire que, sans en étre le centre, elle
est la trame de toute interrogation sur le développement durable, celui-ci étant a la fois, une
norme, un objectif et une méthode pour atteindre la durabilité. L’hypothése sous-jacente a
cette question de recherche est donc la suivante : la durabilité d’'un territoire dépend entre
autres de l'acceptation des individus a le traiter comme tel, en lien avec leurs capacités en
termes d’habitat et de mobilités, bref leurs capacités a habiter, elles-mémes comprises
comme étant a la fois, la résultante de compétences, mais aussi, la conciliation
d’opportunités et de contraintes.

Derriére cette question qui structure 'ensemble de notre projet, et lui donne sa direction, il y
a I'idée — somme toute assez simple, voire évidente — que tous les territoires n’offrent pas les
mémes conditions et les mémes possibilités d’actions (tout territoire forme un systéme de
contraintes et d’'opportunités différencié) et que tous les individus ne se représentent pas, et
donc ne vivent pas, de la méme fagon le territoire (les contraintes qu’ils s'imposent et les
possibles qu’ils se proposent). De fait, la mise en ceuvre des conditions de la durabilité dans
ces espaces particuliers que sont les périphéries urbaines ne peut se priver d’'une
connaissance fine et profonde des nouveaux modes d’habiter émergeant dans le cadre de
nos sociétés contemporaines (« sociétés a individus mobiles » ; Stock, 2005), mais aussi et
surtout, de comprendre l'importance des « effets de lieu » (Cailly, 2008) propres a ces
espaces, de nature a influer sur leur pratique (« zapping » territorial, mais aussi « captivité »
périurbaine, etc.) — ainsi que sur la pratique des territoires auxquels ils s’articulent (la ville, la
campagne).

Dans ce contexte, nous ne saurions envisager I'espace des périphéries urbaines comme un
simple support matériel de pratiques qui devrait, pour continuer a perdurer, de lui-méme ou
sous leffet des politiques publiques, se conformer aux exigences normatives du
développement durable. Nous formulons I'hypothése que les enjeux de la durabilité ne
relévent pas exclusivement de la mise en ceuvre d’une sorte de cahier des charges appliqué
collectivement (participation, densification, éco-construction, agenda 21, etc.) mais sont
aussi du ressort de l'individu qui, en intégrant ce paramétre comme une dimension culturelle
parmi d’autres, non plus seulement en tant que contrainte mais aussi en tant qu’opportunité,
met en mouvement une utopie politique qui se positionne au cceur de la fabrique et de la
pratique des espaces. Inscrit aujourd’hui dans un tournant de la prise en compte du
développement durable dans les modéles urbanistiques, et conscient que cette situation
nous autorise une marge de manceuvre, nous actons que l'individu, doué de réflexivité et se
référant a des archétypes mythiques et/ou imaginaires (maison individuelle, par exemple)
gu’il construit avec la société, devient I'acteur principal du passage a un mode d’occupation
durable des espaces. Pour vivre et habiter des lieux ou il se réalise pleinement, 'lhomme
développe des stratégies ancrées avant tout dans son rapport a I'espace. Cette capacité a
s’organiser, a s’adapter, a construire la réalité spatiale, individuellement et collectivement,
est un atout capital dans cette quéte de durabilité.

D’une facon concréte, I'objectif de ce présent projet revient a superposer des spatialités
réelles (discours et cartes des déplacements réalisés grace aux GPS) et idéales (au regard
de I'offre territoriale et du principe de durabilité) en vue d’'une part de mettre en évidence les
écarts entre le réel et le possible, entre le réel et l'idéal, et, d’autre part, d’obtenir les
justifications apportées a ces écarts, notamment en termes de comportements durables ou
non. Cet exercice sera réalisé par un entretien ouvert fondé sur la présentation aux individus
de cette superposition de spatialités. Ceci nous renseignera autant sur leur rapport a
I'espace, aux différents géotypes rencontrés, sur la mobilité que sur la durabilité (les leurs
comprises).
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A2.2. Transversalité des approches

Notre proposition de recherche s’inscrit dans la compréhension des « modes de faire » avec
'espace qui sont observables chez les habitants des agglomérations urbaines
contemporaines, qu’ils soient habitants du centre ou de la périphérie de la ville (Chalas,
1997 ; Stock, 2004).

L’analyse des modes d’habiter par les urbanistes, sociologues et les géographes établit un
lien étroit entre cette spatialité des individus, leur mode d’inscription dans I'espace et les
qualités et contraintes que ces espaces offrent (Orfeuil, 1998). Dans le cas du milieu
périurbain, ce lien se décline sur le mode de la distance : distance aux aménités, aux zones
d’emploi, aux équipements, etc. L’organisation des déplacements entre les pdles distants
des activités quotidiennes ('habitat, le travail (Berroir et al., 2006), mais aussi les lieux du
temps libre (Darris, 2006) est de fait la dynamique centrale et incontournable de I'habiter
périurbain (Cailly, 2004). De sorte qu’interroger le mode de vie des périurbains renvoie de
maniére mécanique a la question de la mobilité. Le couple habiter-mobilité apparait de
maniére encore plus saillante dans le contexte socio-spatial du périurbain. Cependant, ce
constat, parfois réducteur car opposant trop systématiquement urbain et périurbain, sans
rendre compte de la diversité méme de ces espaces, est largement réinterrogé dans les
recherches récentes sur les modes d’habiter. Les analyses de la mobilité et de son rapport
aux modes de vie urbains ou périurbains ont plus récemment mis en avant les dynamiques
d’individualisation qui pouvaient les traverser. Qu'il s’agisse de recherches comparant les
déclinaisons au niveau des géotypes urbains, des catégories socioprofessionnelles (Chevrier
et Sauvage, 2006), ou encore au niveau des individus composant un ménage (Cailly, 2007),
la compréhension de la mobilité dans son acception récente met en lumiére la polysémie
méme du concept de mobilité (« motilité » ; Kaufmann, 2008) et la diversité de ses
dynamiques individuelles. L’organisation de la spatialité, les arbitrages et les choix de
mobilité a I'échelle quotidienne et résidentielle, sont notamment de plus en plus envisagés
comme des marqueurs de l'identité des individus, autorisant par-la certains chercheurs a
explorer le concept d’'une « identité de déplacement » (Ramadier, 2007).

L’analyse de la relation a I'espace habité, dans un contexte matériel et idéel particulier,
passe donc par la formalisation d’'un état des lieux des modes d’habiter — potentiellement
aussi nombreux qu’il y a d’habitants — qui dépasse la problématique de la distance a un
centre (représenté schématiquement par I'hyper-centre urbain) en interrogeant plus
globalement la multi-polarisation de I'habiter, le rapport entre identité et mobilité, et la
maniere dont la localisation d’'un individu dans I'espace constitue un arbitrage entre « étre a
la bonne place », dans un environnement social et « étre a la bonne distance » dans un
environnement spatial (Lussault, 2009). La tendance des recherches actuelles nous permet
d’affirmer que I'analyse des modes de vie doit prendre en compte d’'une maniére accrue la
différenciation des mobilités et leur complexité : imbrication des mobilités quotidiennes et
résidentielles, des motifs de la mobilité, des chainages d’activités, mais aussi toute une série
de résultats sur le sens des mobilités pour I'individu (Bailleul et Feildel, 2011).

L’inscription spatiale d’un individu, dont on souhaite comprendre les mécanismes, peut étre
considérée comme un systéme complexe d’arbitrages, de préférences, de normes qui sont
construits dans le temps par l'individu. Les mécanismes d’évolution de la mobilité, doivent
étre envisagés en rapport avec le contexte socio-spatial, mais aussi lidentité et les
aspirations des habitants, par une approche compréhensive de la relation a I'espace habité
(EhEA, 2008).

A2.3. Généalogie de la recherche

Cette recherche s’inscrit dans la continuité de précédents travaux menés au sein de TUMR
CITERES sur les modes d’habiter. Une premiére série de recherches sur la mobilité
quotidienne menées en 2004 sous la direction de Jacques Lévy et Serge Thibault, a permis
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d’acquérir et de développer une capacité d’analyse et de représentation de la diversité des
motifs de la mobilité quotidienne, mettant en évidence I'emboitement des échelles locales,
intercommunales et nationales, mais aussi 'emboitement des échelles temporelles.

La recherche SCALAB a notamment permis d’illustrer les implications spatiales d’'un grand
nombre de dynamiques propres a notre société contemporaine. En prenant pour entrée
lindividu, plongé dans une « société d’individus », et dépassant par la-méme la
transcendance des modéles catégoriels du type « classes » ou « ménages », la recherche a
permis de revenir sur un certain nombre d'idées (précongues) quant a la spatialité des
individus qui forment cette société. Soulignant l'importance d'un ensemble de faits
conjoncturels qui ont constitué un tournant sociétal remarquable, tels que le développement
important des mobilités (quotidiennes ou résidentielles), ce travail a abouti a proposer une
nouvelle lecture des agencements spatiaux effectués par I'opérateur individuel, non plus
uniquement basée sur un ensemble de « contraintes spatiales », lecture qui fat longtemps
dominante, mais bien davantage comme une dynamique s’inscrivant dans un systéme
complexe, oscillant sans cesse d’'un péle a l'autre du continuum entre « contraintes et
libertés ». La recherche SCALAB a ainsi montré limportance des arbitrages, des
comportements, des stratégies individuelles pour la compréhension de la dimension spatiale
de la société, soulignant par la-méme le caractére essentiel des réflexions sur la relation
« individuelle » a I'espace — I'habiter —, sur ses échelles spatiales (« la maison comme
monde, le Monde comme maison ») et temporelles (« la quotidienneté en question »). Une
analyse de I'habiter dans le contexte spécifique de I'espace périurbain tourangeau a été
menée en paralléle, inspirée des méthodes de captation de la mobilité quotidienne issues de
la recherche SCALAB, par Laurent Cailly, chercheur a 'TUMR CITERES (Cailly, 2004). Cette
recherche a montré, d’'une part, les spécificités d’'un mode d’habiter périurbain et, d’autre
part, a permis de mettre en évidence, a I'intérieur de cette catégorie périurbaine, la diversité
des mobilités en fonction de l'identité des habitants. L'analyse de la spatialité des individus
en lien avec la représentation des espaces périurbains dans laquelle elle s’inscrit, s’est
appuyée sur la comparaison de différents géotypes urbains (espace central, péricentral,
périurbain) et sur une approche temporelle différenciée (échelle de la journée, de 'année et
de la vie) permettant d’envisager la construction des représentations de la mobilité et des
espaces périurbains a travers le temps. Cette recherche a ainsi mis en lumiére les relations
entre identité sociale, spatialité et modes d’habiter en montrant l'insuffisance des modéles
globalisants et la nécessité d'une approche compréhensive des mobilités individuelles,
envisageant toute la richesse du rapport a I'espace.

Dans un méme mouvement, un groupement de chercheurs de 'TUMR CITERES a prolongé
ces réflexions par une recherche (contrat ANR 2005-2008) sur les « Espaces habités,
Espaces anticipés » dans laquelle le module 1 intitulé « Qualification de I'espace » a proposé
une analyse approfondie de I'habiter a une échelle temporelle élargie. Partant de l'idée
directrice mise en ceuvre dans la méthodologie du programme SCALAB, la recherche EhEA
a propose d’opérer une extension temporelle de I'observation des mobilités, dans le sens ou,
si les Echelles de I'habiter donnait & voir sur un plan cartographique les déplacements et
leurs motifs a I'échelle d’'une année, le module 1 I’EhEA a choisi d’observer la mobilité a
I'échelle de la vie. Cette recherche a permis d’approfondir la compréhension des relations
entre mobilités quotidiennes et mobilités résidentielles et du sens qu’elles prennent au
regard de l'identité des individus. La production d’'une carte détaillée de la mobilité découpée
en tranches de vie, a permis d’'une part d’envisager les évolutions de la mobilité avec I'age et
la situation sociale des individus, et d’autre part, d’analyser finement le rapport subjectif que
les individus entretenaient avec les espaces habités, au-dela de leur simple fréquentation.
Cette recherche a contribué a approfondir les connaissances des motifs et des préférences
en termes de choix des lieux a habiter et a pratiquer, en considérant que cette qualification
de I'espace était le résultat d’'une construction dans le temps d’'un rapport aux lieux ou aux
types de lieux. La recherche EhEA-Module qualification de I'espace a ainsi permis de lancer
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les bases de la constitution d’'un Systéme d’Information Géographique de type Biographique
(bioSIG), relatant et cartographiant 'ensemble des lieux fréquentés par un individu au cours
de sa vie. Méme si I'échantillon enquété n’avait pas spécifiquement ciblé des habitants du
périurbain (choix d’un gradient spatial allant du centre, aux quartiers péricentraux et a la
premiére couronne de l'agglomération tourangelle) il a pu étre récolté, grace a I'échelle
biographique, une grande diversité de typologie des lieux habités a I'échelle de la vie (allant
du rural a 'hyper-centre urbain). Dans ce contexte, les expériences de vie prenant place
dans les espaces périurbains induisent des pratiques spatiales particulieres, qui entrent en
résonnance avec des tranches de vie plus urbaines, ou plus rurales. L’analyse de I'habiter a
I'échelle biographique met en évidence la complexité des contraintes et des raisons qui
expliquent la spatialité a un moment donné, mais aussi leur lien avec l'identité de I'individu,
ses aspirations, ses habitudes. L’habiter périurbain se trouve ainsi remis en contexte par la
comparaison avec d’autres formes d’habiter que l'individu a expérimentées au cours de sa
vie. La description du mode d’habiter dans ce type d’espaces est dés lors établie en
comparaison avec des compétences spatiales acquises au cours de la vie, qui mettent en
lumiére la relation entre pratiques de déplacements, identité, attachement a certains types
d’espace, ou au contraire rejet de certains lieux. Ont pu ainsi étre mis a jour les modes de
faire avec l'espace, les stratégies de mise a distance, d’évitement, ou au contraire de
rapprochement, de confrontation, de certains espaces, et surtout une méthode d’enquéte
permettant d’obtenir de la part des enquétés, un exercice de réflexivité sur leur spatialité, sur
les représentations qui y sont liées et sur les qualités qu’ils attribuent aux espaces qui
fabriquent leur environnement.

Dans la continuité de ces différents travaux, le présent projet de recherche vise a capitaliser
les enseignements acquis pour approfondir I'étude des modes d’habiter périurbains, a
donner une image cartographique de ces modes d’habiter, et dés lors a mettre en ceuvre les
modalités d’une épreuve de justification sur la base de critéres en lien avec la durabilité des
espaces et des modes de vie (modeles de la ville durable). Dans le présent projet, le terrain
d’étude privilégié est le terrain de I'agglomération tourangelle, permettant ainsi de mettre a
profit une large base de données et de connaissances déja établies. Le choix de ce terrain
périurbain, méme s’il n'est pas « exemplaire » en comparaison d’autres agglomérations
urbaines, nous offre néanmoins la possibilité d’envisager une typologie diversifiée de la
structuration des espaces périurbains du point de vue de leurs pratiques et de leur
accessibilité. Nous trouvons, en effet, a I'échelle de I'aire urbaine tourangelle, une typologie
diversifiée d’espaces périurbains offrant les conditions adéquates a I'exploration de la
question de la durabilité (modéle du « tout voiture » — modeéle du « tout transport en
commun »).

Scalab et EhEA, s’ils permettent la compréhension de I'émergence de l'idée fondatrice et des
considérations spécifiques et méthodologiques de PériVia, ont une autre fonction. En effet, les
résultats obtenus ont permis d’élaborer une pré-grille permettant d’analyser le territoire
concerné mais surtout les individus, exprimant leur étre-la et leur évolution entre héritage et
rupture, en liberté et contrainte. Dans ce cadre-la, les exemples d’individus apparaissent
comme des types possibles, des figures envisageables, déja en partie travaillés et qui peuvent
faire office de stock d’« explications » possibles de cas individuels de PériVia. Il y a donc une
forme de bouclage, ou Scalab et EHEA apparaissent comme des oultils, relativement abstraits,
de compréhension des réponses apportées dans PériVia.

A3. Rappel des deux enjeux de connaissance

Le présent projet vise a élucider les interactions qui structurent les espaces périurbains, a
travers les actions des décideurs territoriaux et les pratiques des acteurs ordinaires. En
donnant une place privilégiée a ces derniéres, la recherche vise plus particulierement a
rendre intelligible une dimension bien souvent minimisée et encore relativement peu connue,
I'engagement de I'individu dans son rapport construit a I'espace, dans les choix et définitions
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de son mode d’habiter. A travers cette phase de confrontation, il s’agira dans un premier
temps de mettre en relation deux « embrayeurs » de la construction de I'espace, I'un congu
par les décideurs territoriaux qui fabriquent le contexte spatial a partir de ces deux modéles
limites ('« urbain généralisé », I'« urbain polycentrique »), et I'autre, porté par la pratique des
habitants périurbains — la prise en compte par l'individu des impératifs du développement
durable pouvant jouer en faveur de I'un ou I'autre modéle.

L’identification, la (re)construction, la simulation de ces modéles théoriques est réalisée sur
la base des documents de planification, d'organisation, de gestion et d’aménagement
durable des espaces a I'échelle de I'agglomération urbaine (SCoT, PDU, notamment) mais
aussi sur la base de rencontres avec les acteurs du territoire. Ces modeles théoriques ont
été, en premiére intention, comparés a un relevé quantitatif de la mobilité (données
agrégées, enquétes déplacements), et a l'accessibilité effective des espaces (offre de
transport temporisée). Cette identification des modéles théoriques a consisté en partie a
présenter le diagnostic d’'une mobilité durable a I'échelle du département.

La pratique des habitants a fait quant a elle I'objet d’un relevé systématique (GPS) sur une
période test (une semaine type, mélant jours de travail et jours chdmés), permettant ainsi
d’enregistrer chaque déplacement réalisé, chaque station observée, d’en cartographier
précisément le tracé et d’en établir avec I'individu les motifs et les modalités. Cette premiére
étape de la recherche (présentée dans les parties 2 et 3 du rapport) favorise la mise en
lumiére des écarts entre le travail d’anticipation et de conceptualisation des professionnels,
et la pratique des habitants. Mais surtout elle cherche a identifier les principaux facteurs qui
expliquent la congruence ou au contraire la discordance entre les modéles des urbanistes et
ceux de la pratique.

Dans une seconde étape, et partant de I'hypothése que la réalisation de la durabilité est
dépendante tout autant de la structuration des espaces périurbains que du rapport des
habitants aux modéles d’habiter durables, la recherche identifie si des glissements de
modeéle sont a I'ceuvre chez les périurbains ou bien s’il y a des résistances, dés lors qu’une
offre en matiere de mobilité durable existe. Pour étayer cette analyse initiale, nous avons
enquété aupreés d’une diversité d’habitants du périurbain, inscrits dans des contextes sociaux
et spatiaux plus ou moins contraints, et mettant en lumiére les modalités de ce glissement
selon les profils individuels, et leur plus ou moins grande liberté dans l'organisation de la
mobilité.

A3.1. Du cé6té des modéles théoriques de la ville durable

Un premier travail d’analyse de la fabrique de I'espace centré sur les décideurs territoriaux,
s’appuyant sur le travail de recherche conduit au laboratoire CITERES par Emilie Rondeau,
mené dans le cadre de PériVia, a montré I'existence d’un certain nombre de modéles
théoriques participant des représentations que les acteurs institutionnels ont du périurbain
(Rondeau, 2011). Le mémoire de recherche a également produit 'analyse d’un certain
nombre de scénarios prospectifs de I'organisation spatiale des territoires ou la question de la
mobilité occupait une place prépondérante. D’'une maniére synthétique, ces modeéles et
scénarios traduisant les différents types de rapport a I'espace ont deux extrémes : 'un non
durable (un modéle du « tout voiture ») dominant depuis 50 ans et I'autre durable (un modéle
du « tout transport collectif ») qui devrait idéalement s’imposer. L’intérét de I'exercice est qu’il
permet de confronter ces modeéles, scénarios ainsi que les leviers d’actions mis a disposition
des acteurs institutionnels du territoire aux représentations et pratiques des individus.

Afin d’expliciter le contexte de la recherche, nous redonnons ici les principaux
enseignements de ce travail de recherche concernant le modéle de la ville durable et les
principales théories qui sont en vigueur aujourd’hui :

La Charte d’Aalborg officialise I'appellation « ville durable » en 1994 ou toute action
d’'urbanisme et d’'aménagement doit répondre a trois défis majeurs : inscrire localement les
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enjeux planétaires du développement durable; lier étroitement la dimension sociale a
I'écologie; promouvoir la participation des citoyens aux choix fondamentaux. La ville durable
désigne donc un cap politique a portée lointaine servant de référentiel prospectif. A I'échelle
Francaise, ce cap politique se traduit par autant de Plan Climat, de SCoT, PLU et Agenda
21, adossés aux lois, notamment Barnier (1995), SRU (1999), ou encore Grenelle (2009,
2010), qui tentent d’intégrer les considérations du développement durable a 'aménagement
du territoire. L’ensemble de ces définitions, principes et outils de I'urbanisme, se trouvent de
fait inscrit dans un contexte dit de « post Kyoto » (Lussault, 2009), dont I'objectif global vise a
diminuer I'empreinte écologique en contrdlant le développement urbain. Cet objectif se
décline en orientations et actions fortes : lutter contre I'étalement urbain par une densification
raisonnée ; limiter la mobilité motorisée en renfongant les transports en communs et les
modes de déplacements doux. C’est alors aux collectivités de proposer une organisation et
un équipement territorial favorisant la diminution des conséquences provoquées par cette
mobilité quotidienne, en particulier a travers la planification territoriale a long terme du
Schéma de Cohérence Territoriale (SCoT). La loi Grenelle Il du 13 juillet 2010 impose aux
SCoT de diminuer les déplacements sur leur territoire et renforce leur réle dans la gestion du
développement du territoire.

Plusieurs modéles de «ville durable » sont en débats aujourd’hui (Rennes, 2007),
chercheurs et praticiens de la ville ne parvenant pas a identifier un modeéle parfait. Parmi
ceux-ci le modéle de la ville compacte, opposée a la ville étalée, est certainement celui qui
remet le plus largement en question I'espace périurbain. La ville compacte préconise la forte
densité qui limite la consommation d’espace et permet la mixité des fonctions, réduit les
distances de déplacements et favorise donc l'usage des transports collectifs et des modes
doux. Toutefois, ce modele ne propose pas de réponses aux questions de prix du foncier en
centre-ville et n’intégre pas la question du cadre de vie des habitants du périurbain. La
densité pose aussi le probleme de la congestion qui pourrait annuler la liberté de mobilité
permise par la ville-compacte, tout en augmentant la pollution due aux embouteillages’.
Entre ville compacte et ville étalée est développé le modéle de la ville polycentrique, aussi
appelé modéle de la ville aux courtes distances, mis en ceuvre de maniére exemplaire dans
le Schéma de Développement de 'Espace Communautaire. Les fonctions sont concentrées
dans des centres secondaires, ce qui permet d’utiliser les ressources locales et de permettre
a un maximum d’habitants d’étre proches des services et des commerces. Mais le colt d’'une
telle urbanisation est encore incertain. Face a ces extrémes, différents scénarios sont donc
élaborés ou la mobilité occupe une place capitale (Cordobes et al., 2010) :

Scénario 1 : I'urbain compacte I'emporte : Ce scénario suppose que la ville compacte
devienne réalité pour des raisons structurelles de co(t de I'énergie ou de changement des
valeurs collectives. Elle serait structurée par des corridors de transports en communs
puissants, organisés autour de l'intermodalité et colteux pour la collectivité.

Scénario 2 : la dispersion généralisée s’impose : De nouvelles solutions éco-techniques
permettent a la mobilité actuelle de polluer moins, de consommer moins d’espace et donc
d’étre soutenable telle qu’elle est, les habitants des espaces périurbains profiteront alors de
leur confort sans le co(t environnemental et économique des déplacements. Les
technologies de communications permettront aussi la diminution des besoins en
déplacements, toutes les régions de France seront concernées par l'accentuation du
desserrement urbain.

Scénario 3 : la revanche des périphéries : L'espace périurbain se transforme en rivage
organisé des espaces naturels protégés, le territoire serait une mosaique d’entités
« éconologiques » spécifiées par la mise en valeur de leurs ressources environnementales

' Ces débats se retrouvent au coeur du récent appel a projets lancé par le PUCA « du périurbain a l'urbain » en
Novembre 2011 ou le positionnement, double, était d’envisager le périurbain comme I'espace de la durabilité et
comme contributeur du renouvellement des cadres d’analyses de I'urbain contemporain.
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et agricoles. Des solutions de proximités dans tous les domaines seront proposées en
valorisant I'espace périphérique agricole. La mobilité n’est pas précisée dans ce scénario
mais nous pouvons supposer qu’elle diminuerait par le rapprochement des activités.

Scénario 4 : linterterritorialité : Le territoire serait composé de grandes aires urbaines
dont l'intérét serait reconnu a une échelle supérieure, les territoires ne seraient plus en
concurrence. L’Etat coordonnerait des grands programmes d'infrastructures d'intérét
européen, les espaces périurbains seraient des interfaces de connexion entre grandes aires
urbaines. La place de la mobilité dans ce scénario pourrait étre celle du scénario 1, tres forte
dans les aires urbaines, ou celle du scénario 2, c'est-a-dire diffuse, mais dont I'impact
écologique serait réduit.

Scénario 5 : I'espace contraint : Les contraintes environnementales sont telles qu’elles
identifient la vie en ville comme seule forme susceptible de garantir des solutions collectives
soutenables. En termes de mobilité ce scénario ressemble au scénario 1

Il est possible de faire ressortir de cette analyse prospective 3 types d’équipement dédié aux
mobilités : un équipement fort et dense du territoire de la ville compacte, un équipement
globalement similaire a I'équipement actuel mais beaucoup plus performant en termes
d'impact environnemental et de colt global, et un équipement de courtes distances
globalement similaire a I'équipement actuel mais sur un territoire organisé différemment.

Dans ces scénarios, un constat est partagé : la mobilité des habitants de I'espace périurbain
n'est aujourd’hui ni technologiquement, ni spatialement durable. Toutefois, la « mobilité
périurbaine durable » parait difficile a atteindre et ce pour deux raisons majeures :

Diminuer les déplacements en espace périurbain nécessiterait de changer les
caractéristiques de cet espace et alors il ne répondrait peut-étre plus aux besoins des
habitants. L’avancée technologique, promise par exemple par le scénario 2, ne peut pas étre
garantie aujourd’hui

Cependant, la nécessité d’inverser la tendance actuelle est pourtant réelle. Et c’est dans
cette urgence que les acteurs publics sont identifiés comme devant jouer un réle clé. De
quelles maniéres les politiques d’aménagement de I'espace périurbain peuvent-elles créer
les conditions d’'une mobilité durable réaliste face a la complexité des modes d’habiter
périurbains ? Pour garantir I'efficacité de son action la collectivité (Commune, EPCI,
Département, Région) doit alors réaliser une intervention globale sur le territoire et non se
concentrer sur le développement du réseau de déplacements. Parmi les outils a disposition,
le SCoT est reconnu unanimement comme l'outil pertinent pour mener cette politique globale
d’amélioration de la mobilité périurbaine face aux enjeux de durabilité. Cette reconnaissance
tient a la nature de cet outil, dans la mesure ou il s’agit d'une démarche de planification
territoriale transversale, coordonnant les différentes politiques locales sectorielles.

Le SCoT reflete une politique transversale d’aménagement du territoire de la ville-centre et
de certaines couronnes périurbaines en fonction des cas. Toutefois, ce document, ne
s’imposant pas aux autres autorités organisatrices du transport, il semble nécessaire d’y
adjoindre en complément les politiques de la Région et du département dans le domaine des
transports. Un SCoT peut aussi s’inscrire dans une démarche inter-SCoT dont I'échelle
devient alors treés pertinente puisqu’elle englobe la (ou les) ville(s)-centre de chaque SCoT et
leurs territoires périurbains. Cette démarche inter-SCoT est considérée comme une
innovation en matiére de développement durable car elle incite a poser un regard plus global
sur les relations urbain-périurbain et permet d’intégrer, au moins en théorie, des enjeux
d’'une échelle qui dépasse les limites souvent trop étroites d’'un SCoT. Enfin, les documents
d’aménagement de I'échelle communale comme le Plan Local d’'Urbanisme (PLU) sont les
outils les plus locaux mais agissent sur une échelle de réflexion trop petite.

Au final, la mobilité des habitants de I'espace périurbain s’appréhende a I'échelle des
différents lieux qui l'animent (ville(s) centre(s), territoire (s) périurbain(s), podle(s)
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secondaire(s)). Dans ce contexte, le SCoT et la démarche inter-SCoT permettent
d’'appréhender ces enjeux de maniére transversale et représentent les principaux leviers
d’actions mis a disposition des acteurs institutionnels du territoire.

Cette hypothése fut posée et étudiée tout au long du travail d’Emilie Rondeau en analysant
les SCoT de Nantes et de Rennes ainsi que la démarche inter-SCoT de I'agglomération
Lyonnaise. Si nous ne présentons pas ici 'ensemble des résultats de cette enquéte,
certaines conclusions, se rapportant aux SCoT et inter-SCoT comme outils, méritent
toutefois d’étre énoncées :

- Les SCoT et inter SCoT offrent des diagnostics a I'échelle de I'aire urbaine de ces
trois métropoles. Ce choix est pertinent en vue de la gestion de la mobilité
quotidienne périurbaine dans la mesure ou il rend compte de I'ensemble des enjeux
des mobilités périurbaines.

- D’un point de vue prospectif, le modéle de la ville des courtes distances (le concept
de ville-archipel du Pays de Rennes) semble prédominer et cette approche mobilise
une action publique qui embrasse toutes les dimensions de I'aménagement
(économie, foncier, habitat, transports), car ce modéle de développement choisit de
densifier l'urbanisation et d’assurer une répartition équilibrée des activités sur le
territoire périurbain. Ce scénario préne la complémentarité des pdles secondaires
afin de diminuer la dépendance des habitants a la ville-centre. Cette organisation
favoriserait le développement des modes de déplacements doux, en diminuant la
distance quotidienne des trajets et permettrait la création de péles intermodaux
autour des gares ferroviaires pour relier les pOles secondaires a la ville-centre.
L’'usage de la voiture serait alors diminué et les distances de déplacement réduites,
ce qui rendrait la mobilité périurbaine plus durable du point de vue environnemental
et peut-étre plus acceptable financierement pour les ménages.

A Nantes, Rennes le SCoT apparait donc comme un outil efficace pour rendre la mobilité
périurbaine plus durable, agissant sur une majorité des éléments du territoire périurbain qui
conditionnent la mobilité. Cependant pour une réussite optimale de la démarche, il est
reconnu que les collectivités doivent mener une réflexion sur I'échelle d’intervention
pertinente (face a des SCoT souvent beaucoup trop petits) pour prendre en compte tous les
enjeux, méme si cela peut imposer de dépasser les limites du territoire fixées. A I'échelle de
I'agglomération lyonnaise, la démarche inter-SCoT est vue aujourd’hui comme un palliatif a
ces problemes d’échelle. |l sera intéressant de mettre en paralléle ces observations et celles
faites sur le cas des SCoT en Région Centre (cf. Il).

L’entrée des problématiques dites de développement durable a profondément modifié
I'action publique en termes d’aménagement du territoire. Cela s’est traduit notamment par de
grandes orientations, aboutissant a des lois spécifiques, sur l'air (LAURE, 1996), sur I'habitat
et 'urbanisme (2003) ou la programmation énergétique (Pope, 2005), et a d’autres plus
transversales comme la loi Voynet (LOADTT, 1999), SRU en 2000, Grenelle 1 et 2 (2009 et
2010). Ce socle législatif donne le « la » des actions a entreprendre aux différentes échelles
du territoire national, grace a une palette d’outils comme les SCoT ou les PLU. A cela
s’ajoute en 2003 la création d’une stratégie nationale de développement durable (SNDD) qui
encourage a la mise en place d’Agendas 21 locaux. Enfin, les anciennes chartes pour
I'environnement mises en place en 1992, sont rendues plus opérationnelles, transformées
ainsi, en 2006, en Plans Climat-Energie Territoriaux, déclinaison du Plan Climat national
2004-2012. Ainsi, I'arsenal Iégislatif est fourni et un certain nombre d’outils sont disponibles
pour les acteurs de 'aménagement. En paralléle, diverses tentatives ont visé et visent a
mobiliser le monde de la recherche en le rendant le plus possible impliqué dans une
démarche de recherche action a visée opérationnelle. Cela s’est traduit notamment par de
nombreux appels a projets émanant du CNRS (programme Ville environnement), du PUCA
(Territoire et développement durable), du PREBAT, de I'ANR (3 appels « Ville durable», un
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appel « batiment et ville durable ») ou du Ministére de I'Ecologie avec le programme « Eco
quartiers » et plus récemment, « les villes post carbone ». Bien plus qu'une réponse
ponctuelle mobilisant tous les leviers de la recherche, il s’agit d’'une profonde redéfinition des
priorités et des méthodes du monde académique. Celle-ci fut amorcée pour répondre a
« des enjeux au cceur de la vie quotidienne, de I'économie et de I'innovation » par la
consultation « Agora 2020 » (Blain et al., 2008), commandée en 2004 par le ministére des
Transports, de I’Equipement, du Tourisme et de la mer. Précédée, entre autres, de deux
analyses du PUCA (PUCA, 2002) et de la Fondation des Villes (2002), cette démarche a
guidé et guide encore les orientations de la recherche en mettant en avant un fort
engagement avec des partenaires privés, issus du monde industriels mais aussi un appui
des collectivités locales et des émanations institutionnelles telle 'ADEME? De ces
recherches émergent toute une série doutils d’accompagnement et des indicateurs
d’évaluations comme I'AEU, les grilles CALADE / CSTB, CERTU, RST. Dans d’autres cas,
des nouveaux outils bénéficient d’expériences locales comme la démarche Quartiers 21 de
la ville de Lausanne ou I'évaluation RESPECT®. La circulation de modéles co-produits par
les acteurs professionnels et les acteurs de la recherche est donc importante et si I'on se
référe au cadre de notre projet de recherche, il existe une définition « scientifiquement »
admise de la mobilité durable conduisant a différents modéles* qui alimente I'organisation
des mobilités a I'échelle des territoires. Toutefois, les caractéristiques propres de chacun de
ces territoires, que cela soit « l'offre territoriale » et/ou les populations qui y vivent,
conditionnent I'application de ces définitions et modéles. Ainsi, le territoire n’étant pas un
« support », « une étendue », une adaptation de ceux-ci s’'opere et analyser cette adaptation
est précisément le second objectif de toute recherche en matiére de mobilité. (cf. IlI).

A3.2. Les pratiques / Les habitants

A travers une approche compréhensive (technique combinée du « récit de vie spatialisé » et
de la réactivation par « herméneutique cartographique » ; Martouzet et al., 2010 ; Bailleul &
Feildel, 2011), un premier temps de I'entretien retrace a I'échelle biographique les grandes
étapes du parcours de vie de l'individu, facteurs explicatifs de ses choix actuels. En effet, si
la mobilité est inscrite dans un contexte socio-spatial qui lui conféere un systéme de
contrainte, elle est également pour I'individu I'expression de son rapport a I'espace.

Partant de l'idée que la mobilité n'est pas la simple activation des potentialités de I'espace
périurbain, mais aussi l'actualisation d’'un mode de « faire avec » I'espace que l'individu
construit au cours de sa vie, nous approfondissons I'enquéte visant a élucider les raisons
des pratiques manifestes, en insistant sur leur rapport aux habitudes, a l'identité de la
personne (« identité de déplacement », « identité périurbaine »), a ses préférences ou a ses
aspirations. La carte des pratiques relevées au cours de la période test (sur une semaine
type) sera donc le point de départ d’'un entretien d’approfondissement des raisons de la
mobilité au regard d’'un modéle de durabilité. La carte présentée, mais aussi ses différences

2 L’Agence de I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie accompagne les collectivités territoriales, le monde
de la recherche, les administrations, les entreprises... dans des démarches de développement durable relevant
de divers domaines et applications. Elle est notamment initiatrice de la démarche dite AEU (approche
environnementale en urbanisme), une assistance a maitrise d’ouvrage tentant d’intégrer les principes du
développement durable et la recherche de qualité a I'échelle de politiques ou d’opérations d’'aménagement
http://www.arecpc.com/environnement/territoires/approche-envir-urbanisme/aeu.html

® Le Réseau d’Evaluation et de Suivi des politiques environnementales des collectivités territoriales (RESPECT),
créé en 2000, est une association qui réunit des collectivités engagées dans I'évaluation environnementale de
leurs politiques locales : www.resect.asso.fr. Déja en pointe sur I'observation des traductions du développement
durable dans I'urbanisme et dans la société toute entiére grace aux travaux menés au sein de I'Université de
Lausanne, notamment a I'Observatoire Universitaire de la Ville et du Développement Durable et I'Institut des
Politiques Territoriales et d’Environnement Humain, la Suisse peut se targuer de nombreuses expériences en
matiére de méthodes de construction et d’évaluation de projets urbains durables dont celui-ci mis en pratique sur
I'écoquartier des Plaines du Loup a Lausanne.

* A titre d'illustration, nous citons I'analyse conduite par Iglésias et Pini de I'Université de Geneve (2007)
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avec l'idéal d’'un espace périurbain durable donne lieu a une épreuve de justification et de
réflexivité de la personne, sur ses pratiques, sur son mode de faire avec I'espace. L’entretien
propose aux individus de réagir aux critéres de durabilité établis socialement, au regard de
leurs pratiques, de leur mode d’habiter pour élucider les modalités d’'une conciliation entre
habiter périurbain et durabilité.

A3.3. Le territoire

Dans le cadre de PériVia, le territoire apparait a la fois comme I'enveloppe de la somme des
lieux mobilisés par I'individu, le milieu de vie de celui-ci et comme une offre limitée et donc
nécessairement mais relativement insatisfaisant de possibles et, en contrepoint,
d’'impossibilités. Cette réflexion sur le périurbain tourangeau, en confrontation avec la notion
qui sous-tend cet exemple passe par la réalisation d’'un diagnostic critique de cet espace cf.
II), notamment en termes de mobilité, ce qui inclut/induit la question des localisations tout
comme celle des déplacements. Il s’agit ainsi de savoir ce qu’offre le territoire en matiére de
déplacements et de localisations, tant en actuel qu’en potentiel, ce qu’il n’offre pas mais
pourrait offrir par comparaison avec d’autres territoires plus ou moins similaires, comme par
évaluation vis-a-vis d’'un modéle. Le territoire compris comme un ensemble organisé de
déplacements et de localisations possibles, effectif ou non, améne a considérer les motifs de
déplacement dans la quotidienneté d’'une semaine type : domicile, travail, études, loisirs,
consommation, gestion domestique personnelle et familiale et déplacements sans motifs
fonctionnels (promenade, flanerie, etc.). Nous évacuons du champ de la recherche ce qui
releve de I'extraordinaire, c’est-a-dire ce qui n’entre pas dans le couple centre-périphérie
(soit les déplacements a longue distance) et ce qui, sur le plan temporel, reléve de
I'exception programmée (colloque, vacances, féte familiale, etc.) ou non programmé (déces).
Le territoire apparait comme un contexte d’action, qui révéle ou empéche l'action, la rend
possible ou non, la facilite ou la rend hasardeuse. Dans le cadre dialectique associant liberté
et contrainte, observé du c6té de l'individu, c’est-a-dire dans le cadre de « situations » telles
que définies précédemment, le territoire en est dans le cadre de cette recherche la
dimension premiére.

B. De la méthode prévue a la démarche menée

La question centrale de la recherche, a savoir, quelles sont les conditions pour une durabilité
des espaces et des sociétés dans les périphéries urbaines engage la recherche a identifier
les mécanismes qui sont a I'ceuvre, d’'un cb6té dans la construction et I'organisation du
périurbain comme espace de vie, et d'un autre cbdté dans la constitution de I'habiter
périurbain. L’enquéte menée a donc poursuivi un double objectif : interroger les individus et
leurs pratiques, analyser les territoires qui forment la situation dans laquelle s’inscrivent les
pratiques. Nous avons défini que la capacité a habiter des individus du périurbain résulte a la
fois des compétences individuelles mais aussi de la maniére dont ils concilient les
opportunités et contraintes du territoire. Ainsi tous les territoires n’offrent pas les mémes
conditions et les mémes possibilités d’actions pour les individus, ce qui, en relation avec les
compétences de chacun a se déplacer, et a pratiquer les espaces, joue, influe sur les
potentiels leviers pour une durabilité des mobilités périurbaines. Ainsi trois notions ont
particulierement guidé la conception de I'enquéte, celle d’individu, de pratiques et de
territoire. Nous en précisons ici les contours avant de présenter et de justifier les différentes
méthodes mises en ceuvre dans notre enquéte.

B1. Individu, pratiques et territoires

B1.1. Conception de l'individu

Le préalable méthodologique sur lequel repose cette recherche est le couplage qui existe
dans la réalité et qui est a préciser dans I'utilisation méthodologique qui en est faite, entre
I'individu et le territoire. Nous pensons que seul ce couplage permet, outre la réponse a notre
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question de recherche, une évaluation de la durabilité actuelle et potentielle d’'une société,
dans une de ses déclinaisons spatiales, le périurbain — et spécifiquement : le périurbain
tourangeau. Ce parti pris méthodologique permet également d’éviter d’avoir recours a des
méthodes évaluatives macroscopiques, passant par la constitution de grilles d’analyse
construites a priori a partir d’'indicateurs dont la dimension normative et arbitraire n’est plus a
démontrer. La durabilité, comme notion ayant une portée opératoire, se construit dans ce
couplage, qui est en méme temps une confrontation entre individu et territoire. Partant de
l'individu, la démarche donne a la recherche une direction vers la compréhension, I'analyse
et I'évaluation de la société dans ce qu’elle a de durable ou de potentiellement durable, par
deux moyens :

- D’une part, le passage de lindividu au groupe ou, au moins, a la collection
d’individus. Bien que I'échantillon choisi soit, étant donné le protocole d’enquéte
présenté par la suite (cf. Il), relativement restreint, des tendances, voire des
invariants tout autant que, de fagcon complémentaire, de la diversité irréductible, se
feront jour. Chaque individu, dans le discours qu'il tiendra a I'enquéteur, c’est-a-dire
dans le récit de lui-méme qu'il fera a I'enquéteur et a lui-méme, ne saurait se
positionner comme étant totalement déconnecté, isolé de tout contact social. Tout
récit a besoin d’'un décor qui est aussi actant. Parlant de lui (et notamment de sa
mobilité, de sa spatialité, de son identité spatiale et de son habiter), il montrera, en
mode implicite comme en mode explicite, un réseau d’individus, globalement centré
sur sa personne, qui partagent sa mobilité, comme accompagnant, concrétement ou
en pensee, ses déplacements, comme motif objectif, ou comme prétexte au
déplacement, ou de I'absence de déplacement et, par-la-méme, qui participe a la
construction de son identité sociale et de son vivre ensemble.

- Dautre part, toute pratique individuelle, tout comportement est nécessairement inscrit
a la fois dans une durée (ou une succession) et dans un espace ou une série
d’espaces emboités, juxtaposés ou organisés de maniére réticulaire. Ce faisant,
lindividu est nécessairement, au-dela de sa capacité d’autonomie et de ['utilisation
qu’il en fait, le produit de ce que la société lui permet d’étre. Par conséquent, au-dela
de sa particularité qui fait de lindividu une individualité, il est toujours en méme
temps représentatif de quelque chose qui le dépasse (un type, une catégorie, un
groupe, une société, etc.) de méme que ses pratiques et comportements sont eux
aussi toujours en méme temps spécifiques et représentatifs de catégories d’étre ou
de catégories d’action, ou encore, de facon plus floue, de figures (Chalas, 2001).
Intégré dans la société, en situation, I'individu intégre celle-ci en lui et en restitue, la
re-construisant, certains aspects dont la difficulté est de préciser lesquels.

Au final, quel est cet individu ? Comment, dans cette recherche, le considérons-nous ? De
fagon globale, nous considérons l'individu plutét comme un individu-aujourd’hui (ou hier ou
demain) c’est-a-dire comme le résultat de la rencontre d’une trajectoire personnelle et d’'une
situation-sociale-aujourd’hui :

- La trajectoire d’un individu est 'ensemble des individus-aujourd’hui passés, présents
et a venir qu’a été, est et sera l'individu, en tant qu’il est capable d’autonomie et de
décision, par rapport et en rapport a ce qui I'entoure, méme si on ne peut omettre
'idée d’'une influence de cet environnement. On suppose ainsi une cohérence
d’ensemble de cette trajectoire, une cohérence temporelle qui permet au chercheur
de possiblement trouver une trame d’explications causales et conséquentielles,
c’est-a-dire d’expliquer lindividu d’aujourd’hui par les individus quil a été
précédemment, et par ceux qu’il sera dans le futur. Il est le résultat aujourd’hui de ce
qu'il a été et de ce qu’il a décidé dans le passé et le résultat par anticipation de ce
gu’il sera. Si lindividu est la aujourd’hui (et ce /a n'est pas que spatial méme si
l'individu est éminemment un homme spatial (Lussault, 2007) c’est parce qu'il a été
ce qu’il a été, et parce qu'il sera ou tentera d’étre ce qu’il sera ou souhaite étre. La
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formulation ne doit pas préter a confusion en laissant entendre un déterminisme lourd
qui apparenterait cette trajectoire a une destinée décidée ailleurs, ou a une capacité
absolue de 'homme a s’affranchir de toutes contraintes, mais au contraire la capacité
de l'individu a se projeter, a anticiper, et a se remémorer, bref a influer sur sa propre
trajectoire, en saisissant les opportunités qui s’offrent a lui et/ou en minimisant les
contraintes d’une situation qui s’impose a lui.

La situation est 'ensemble des éléments extérieurs a l'individu formant le milieu de
vie dans lequel il habite, c’est-a-dire la somme et l'interaction des influences qu'il
subit ou dont il profite, des contraintes, des possibilités et impossibilités... qui se
présentent a I'individu.

La situation influence I'individu-aujourd’hui et donc sa trajectoire mais la trajectoire,
par son caractére cohérent et, en partie, voulu, contribue au choix de la situation.

La trajectoire passée est la succession des situations passées dans ce qu’elles ont
eu d’influence, de prise sur l'individu.

Les rapports entre les tranches de vie passées et la situation actuelle peuvent étre
représentés de la sorte (Figure 2) :
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O Tranche de vie actuelle

O Tranche de vie expliquant la situation actuelle et/ou la tranche de vie actuelle

Situation actuelle

Fléche du temps
<«—— Liendirectentre:

<« - - - Lien d'opposition entre :

- situation actuelle et tranche de vie actuelle
- tranches de vie passées ou "futures" et situation actuelle
- tranches de vie passées ou "futures" et tranche de vie actuelle

Figure 2. La trajectoire de vie d’un individu entre tranches et situation
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D’aprés les résultats des recherches menées sur I'habiter (SCALAB, EhEA) il a été montré
que la trajectoire d’'un individu pouvait étre considérée comme un tout, qui se construit et se
reconstruit au gré des différentes changements de parcours et reconfigurations des
spatialités. Dans ce contexte, lindividu peut étre considéré, regardant la totalité de sa
trajectoire et des situations spatiales dans lesquelles il a été amené a organiser sa spatialité,
comme ceuvrant par héritage (héritage social, héritage familial, habitude, routine...) ou par
rupture. Il est en méme temps autonome vis-a-vis de la situation et contraint pas celle-ci.
Par ailleurs, ayant une certaine représentation de lui-méme, son autonomie objective et son
niveau de contrainte objectif est nuancé par la croyance qu'’il porte sur son autonomie
(augmentant et diminuant ainsi celle-ci) et sur les contraintes dont il a une connaissance
partielle et qui, pour certains, ne sont que des contraintes qu’ils s'imposent a eux-mémes
sans que cela leur soit imposé de I'extérieur. Ainsi, I'individu a des compétences, notamment
spatiales, des incapacités, des prétentions (compétences pensées mais non effectives) et
des complexes (compétences non pensées mais qui seraient effectives si elles étaient
connues et reconnues). Dans les choix qu’il fait, il peut étre ou prétendre étre ou non
durable.

L’individu est pris dans ses deux dimensions spatiales : il est localisé (et localisable), voire
multi-localisé, et mobile (et repérable dans sa mobilité). Il est 'un des moyens utilisés pour
obtenir le matériau de base via le discours, pour notre recherche.

L’individu, du fait, entre autres, de son autonomie et de sa position en situation et doué de la
capacité de réflexivité. La réflexivité est la capacité a réfléchir sur soi, a se réfléchir. Le
résultat est, entre autres, un reflet analysé par sa propre réflexion. Ainsi, il a non seulement
une connaissance de lui-méme mais aussi une connaissance de la connaissance qu’il a sur
lui. De méme, dans la mise en ceuvre méthodologique, il a une image de lui-méme en
situation d’enquéte, qui rejaillit sur cette situation et module le discours donné dans cette
situation. C’est cette réflexivité qui améne une partie des biais d’enquéte révélés et explicités
par de nombreux auteurs mais c’est aussi celle-ci que nous cherchons a mettre en ceuvre
en présentant a l'individu une image, partielle de lui-méme, en 'occurrence la carte précise
de I'ensemble des déplacements qu’il aura opéré pendant une semaine et géolocalisés par
le biais d’'un GPS, carte qui fait donc aussi office de miroir.

B1.2. Les pratiques de I’individu

L’intérét d’observer les pratiques spatiales a 'aune du sens qu’elles prennent pour I'individu
s’affirme. Dans de nombreux cas, il est ainsi fait état de I'importance des représentations
individuelles et sociales dans I'analyse des pratiques mobiles. Les représentations sont alors
envisagées comme un ensemble de référents dont disposent les individus, dont ils usent
selon les situations, selon les acteurs en présence, selon l'organisation fonctionnelle de
'espace, et notamment dans le cas de leurs pratiques de déplacement (Carpentier, 2007b).
Les comportements de mobilité dépendent tout a la fois du contexte social les inscrivant
dans un réseau de relations, du contexte spatial renvoyant aux ancrages et aux pratiques, et
du contexte cognitif propre aux représentations individuelles (Ramadier et al., 2007). De
sorte que le systéeme formé par la mobilité et sa représentation impacte la production des
pratiques spatiales, les déplacements et la constitution de réseaux d’appartenances sociales
multiples. L'individu se construit, construit son identité, en méme temps qu’il construit son
espace, multipliant les mobilités comme autant de concrétisations de réseaux d’affinités
socio-spatiales plus ou moins éphéméres — la métaphore de I' « homme pluriel » fleurit
(Lahire, 1998), et son mode d’habiter est désormais « poly-topique » (Stock, 2006). Pour
Mathis Stock cette nouvelle donne qu’introduit la mobilité, et I'individualisation croissante des
comportements et des stratégies spatiales, suscite de nouveaux modes d’habiter d’autant
plus mobiles, individualisés et pluriels. Les réseaux socio-spatiaux construits sur la base
d’appartenances identitaires multiples prennent ainsi des formes de plus en plus éclatées, en
méme temps qu’ils entretiennent I'accroissement des mobilités. Individu pluriel et individu
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mobile : la (co)incidence de ces images invite a I'étude approfondie du « sens des
mobilités » (Bailleul et Feildel, 2011), des significations que revétent pour l'individu ces
pratiques tant sur le plan individuel, social que spatial. La déclinaison essentiellement
géographique de la mobilité n’est plus satisfaisante, celle-ci étant aujourd’hui envisagée
comme « fait socio-spatial » (Carpentier, 2007a). De maniére générale, la problématique de
la mobilité s’enrichit du sens qu’elle prend pour l'individu, faisant ainsi une large place a la
compréhension des logiques d’action, des stratégies, que chacun développe dans la
construction de son rapport au monde, de son habiter.

B1.3. Le territoire comme construction politique et sociale

De ce fait, dans le couplage individu-territoire, le territoire de recherche est aussi la
superposition de couches déconnectées a priori que sont chacun des territoires personnels.
Il est nécessaire de mobiliser I'idée d’habiter poly-topique de Mathis Stock (2006), tant il est
vrai que nous sommes dans une société valorisant la mobilité et, par conséquent la
multiplicité des lieux (topos). Le territoire de chacun est composé, a I'image de ce qu’ont pu
montrer SCALAB et EhEA, d’'un ensemble de lieux reliés par des liens. Aussi, parlerons nous
plutét d’habiter réticulaire, la notion de réseau n’induisant pas de hiérarchie entre arcs et
noeuds, entre liens et lieux, alors que poly-topique gomme dans la terminologie employée
mais non, semble-t-il dans l'intention de son auteur, la dimension « relation », sur laquelle
nous mettons 'accent dans cette recherche sur la mobilité.

Corrélativement a cela, les effets de lieux ont largement été analysés, que ce soit en terme
de comportement, d’attachement, etc. beaucoup moins des effets de liens mis pourtant en
évidence trés récemment par Benoit Feildel (2010). La mobilité croissante, sorte de néo-
nomadisme, contribue a renforcer I'impact des effets de liens par rapport aux effets de lieux,
sur la construction de I'habiter et plus particulierement sur la construction du rapport affectif a
I'espace (Feildel, 2010).

On peut en premiére approche qualifier les liens de lieux mobiles, plus exactement qualifier
des objets matériels qui permettent de faire ces liens (habitacles de voitures, habitacles de
TER, etc.) de lieux mobiles. Nous référant a Augustin Berque, le lieu est I'extension spatiale
d’'une action. C'est la ou je fais telle chose, ce qui est a entendre d’une fagon similaire a
l'unité d’action et I'unité de lieu (ainsi que l'unité de temps) du théatre classique. De ce fait,
action et lieu étant liés, le lieu est l'unité d’espace ou la notion de distance n’est ni valide ni
utile. Cela ne signifie pas que le lieu est la plus petite unité de géographie humaine. Il peut y
avoir des lieux de toutes tailles. Aussi, nous référerons-nous a une définition sémantique :
est lieu tout espace nommé dans une situation de relation qui ne requiert pas plus de
précision. L'individu dans ses lieux sera donc I'objet de notre recherche.

Au final, le territoire personnel peut s’analyser comme organisation réticulée de lieux, reliés
par des liens qui sont eux-mémes des lieux dont la caractéristique majeure est d’étre
mobile. Le terrain de recherche est I'ensemble des territoires personnels autour de
I'agglomération de Tours et en relation avec ce pdle urbain.

B2. Choix et justifications des méthodes

Le protocole de I'enquéte PériVia, interrogeant a la fois la construction du territoire périurbain
et les modes d’habiter, est un protocole multiple cherchant a combiner le plus possible des
résultats issus du monde professionnel de 'aménagement, avec une analyse fine de la vie
quotidienne dans les lieux dont ces professionnels ou élus ont la charge. La maniére dont
ont été pensées les différentes méthodes a été guidée par l'objectif de comprendre les
acteurs en situation, qu’ils soient acteurs du territoire ou habitants, de comprendre leur
représentation de la durabilité et les modéles auxquels ils se référaient pour la mettre en
ceuvre dans leurs pratiques professionnelles ou dans leurs pratiques spatiales au quotidien.
La méthode qui a servi de fil conducteur a I'enquéte est donc celle de I'entretien, mais une
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réflexion approfondie sur la nature de cet entretien, sur ses conditions de réalisation et sur
son contenu a été menée. C’est ce que nous présentons dans cette partie.

B2.1. Du cété des acteurs institutionnels et de leurs territoires institutionnels

L’objectif de 'enquéte menée auprés des acteurs de I'urbanisme et de 'aménagement de la
Région Centre était de saisir et d’analyser, les représentations circulant dans ces milieux
professionnels et structures administratives autour des notions de périurbain, de mobilité et
de durabilité que nous articulons dans notre recherche.

L’analyse particuliére des mobilités périurbaines en Indre-et-Loire a partir des pratiques des
individus est couplée, enrichie par I'analyse de l'offre territoriale. Cependant, en matiére de
durabilité, et notamment par le fait que ces préoccupations sont encore récentes en
aménagement-urbanisme, I'offre territoriale existante ne suffit pas a envisager pleinement
les conditions et opportunités d’'une mutation des comportements. C’est pourquoi il apparait
important, en complément d’'un diagnostic de l'existant, de mener I'enquéte sur l'offre
territoriale « en projet », celle qui émergera, a moyen terme, des politiques encore en cours
de réalisation, d’expérimentation qui sont portées par les différents acteurs territoriaux
d’'Indre-et-Loire.

Dans un premier temps cette offre territoriale en projet a été analysée a travers les
documents de planification et de gestion territoriale disponibles, en ayant le souci d’identifier
comment les problématiques de la mobilité, de la durabilité et de I'habiter périurbain sont
percues par les acteurs et quelles actions ils engagent dans ces différents domaines.
L’approche des documents de planification et de gestion des territoires périurbains (SCoT,
PDU, Charte de Pays, Contrats de Pays) a été menée dans le cadre du mémoire de
recherche d’Emilie Rondeau, étudiante en Master 2 au Département Aménagement. La
finalité de ce travail a été d’analyser et de comparer les objectifs identifiés en matiére de
mobilités durables dans le cas de I'Indre-et-Loire et plus particulierement du SCoT de
'agglomération tourangelle, avec ceux d’autres territoires (Rennes, Lyon, Nantes, etc.). Ce
mémoire de recherche a identifié et évalué de maniére comparative les différentes mesures
envisagées ou en cours de réalisation dans ces territoires, du point de vue de la durabilité
qu’ils proposent en termes de mobilité et d’habiter périurbain (Rondeau, 2011).

Dans un second temps, a été mise en place une enquéte qualitative sur la vision de la
durabilité du périurbain chez les acteurs qui ont en charge ces territoires. Cette enquéte
précise les opportunités et les contraintes qui sont aujourd’hui identifiables dans I'action
territoriale dans le périurbain tourangeau (capacités d’innovation, contraintes actorielles,
juridiques, financieres, techniques, etc.). L’enquéte a été menée sous la forme d’'un focus
group (entretien collectif) rassemblant les acteurs techniques de I'Indre-et-Loire. Cet
entretien collectif a nécessité pour sa préparation et pour nourrir les débats, la réalisation
préalable d’'un diagnostic territorial poussé des mobilités et de la durabilité potentielle a
'échelle du département. Cette analyse de [l'offre territoriale en Indre-et-Loire et son
évaluation en termes de durabilité a permis d’'une part a I'’équipe des chercheurs de
s’imprégner du terrain d’étude, mais aussi d’étre la base du débat mené pendant I'entretien
collectif avec les acteurs du territoire. En parallele de ce diagnostic critique de I'offre
territoriale dans le périurbain tourangeau, et pour compléter I'analyse de la vision des
acteurs en matiére de durabilité du périurbain, accessible a travers les documents de
planification et les actions mises en oeuvre, la nécessité d’'une enquéte a été ressentie. Ainsi
les chercheurs de I'équipe IPAPE ainsi que qu’'un groupe d’étudiant travaillant sur le
diagnostic ont organisé courant novembre 2010 un focus group avec un échantillon d’acteurs
professionnels. Ce groupe de discussion a retenu pour théme la durabilité du périurbain
tourangeau et proposé aux participants de réfléchir collectivement aux opportunités et aux
difficultés d’'une telle politique d’'aménagement.
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L’intérét de la méthode est dans la technique du focus group. En effet, un focus group est un
type d’entretien collectif dont I'objectif est I'obtention d’ informations relatives aux opinions,
attitudes et expériences d’'un groupe d’individus réunis autour d’'un sujet précis qui peut
relever de différents domaines (politique, culturel, identitaire, d’aménagement, etc.). I
consiste au recueil d'un large éventail de discours (points de vue, opinions, informations,
souvenirs) autour d’objets consensuels ou conflictuels. Mobiliser une telle démarche permet
de comprendre, d’analyser et de décomposer les fondements des opinions exprimées par
les participants dans la mesure ou le focus group porte sur les représentations qu’ont les
acteurs et qui conditionnent leurs actions sur le territoire ou sur tout autre objet. Il donne a
voir comment les interprétations des sujets sont liées aux valeurs et normes (culturelles,
sociales, professionnelles) partagées au sein du groupe d’acteurs.

Rassemblant une diversité d’acteurs professionnels (Région, Département, collectivités
locales, associations) le groupe de discussion a permis d’élucider les représentations que se
font ces acteurs de la problématique, mais aussi des moyens d’action a mettre en ceuvre,
individuellement ou collectivement pour tenter de répondre a ces enjeux. L’objectif d’'un tel
focus group a aussi été de mettre a jour les difficultés que rencontrent les acteurs territoriaux
pour coordonner leurs actions (gouvernance), pour penser d’'une maniére globale le
probléme de la durabilité (approche globale), et enfin pour mener concrétement leurs actions
(outils techniques). A partir de la retranscription des échanges, nous serons en mesure
d’identifier la vision du périurbain tourangeau durable que pronent et que défendent les
acteurs territoriaux (cf. Ill). Cette vision permettra t une I'analyse et une comparaison de
I'offre territoriale « en projet » et de I'habiter périurbain tel que nous l'identifions grace a
'enquéte auprées des habitants.

B2.2. Du cété des habitants et de leurs pratiques

Dans cette partie nous présentons les justifications théoriques et méthodologiques de
'enquéte menée auprés d’'un échantillon d’individus, habitant ou pratiquant le périurbain
tourangeau. Nous reviendrons plus en détail sur les conditions du choix de I'échantillon et
sur la réalisation de I'enquéte dans la partie Il. Il s’agit ici de mettre en évidence les objectifs
et principes généraux de cette enquéte qualitative et compréhensive.

Le terme « expliquer » est & prendre dans une extension sémantique large et il ne
correspond pas a une explication que le chercheur donnerait d’'un « ici maintenant » dont il
aurait connaissance, mais a I'explication que se donne l'individu lui-méme quand il est mis
en situation de faire émerger le sens que seul lui-méme peut donner a son «ici
maintenant », l'idéal étant que l'individu lui-méme se demande cette explication et non
gu’elle soit a fournir au chercheur. Nous avons ailleurs (Martouzet et al., 2010) présenté une
méthode de maniére a ce que la demande du chercheur — malgré tout inévitable — soit
masquée et que l'individu se sente en situation de se répondre a lui-méme.

Que signifie « expliquer » dans ce cadre ? Certains éléments (des paroles entendues, des
événements, des ambiances, des sensations...) de la vie passée d’'un individu expliquent en
partie sa situation actuelle. Par exemple, le discours francophile d’un pere allemand aupres de
sa fille explique en partie la venue de sa fille en France, des années plus tard. De méme, des
éléments encore virtuels, positionnés dans un futur encore non advenu mais espéré, attendu,
craint, fantasmé, souhaité, anticipé, voulu, préparé par un individu permettent d’expliquer en
partie sa situation actuelle. Cependant, et on le sent tout de suite, ce type d’explication n’est
pas satisfaisant : le terme expliquer ainsi utilisé releve du langage courant. Ce type d’explication
n’est pas, non plus, suffisant car un élément n’explique pas a lui seul une situation actuelle, ni
méme une partie de celle-ci et 'on ne peut étre sar du lien qui uni I’élément explicatif de
I'’élément expliqué. Un discours francophile tenu 40 ans plus tét ne peut étre tenu pour la cause
d’une localisation actuelle en France. En fait, les éléments passés et ceux qui relevent d’un
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futur anticipé préparent la survenue de tel élément de la situation actuelle. Ainsi, le discours
francophile prépare mais n’explique pas au sens précis du terme la venue en France. Par
ailleurs, chaque élément pris isolément et chaque composition d’éléments pris conjointement
préparent une multitude d’autres situations dont une seule surviendra. Il faut donc se méfier du
caractéere explicatif de tel éléement car celui-ci aurait aussi expliqué d’autres éléments. En
revanche, un faisceau d’éléments (le discours du pére, la visite de villes frangaises,
I'apprentissage de la langue...) aura un caractere explicatif plus important sans pour autant
donner une explication pleine et entiere. Un faisceau d’éléments préparant est composé
d’éléments non connectés (un discours francophile a tel moment et une visite touristique a tel
autre moment ou éventuellement au méme moment et tous les deux préparent la venue
définitive en France) et d’autres qui sont connectés (par exemple, un discours francophile qui
prépare une visite touristique en France et I'ensemble prépare la venue définitive en France).
Ces élements préparant la situation actuelle font en fait augmenter la probabilité que la situation
actuelle, celle qui est finalement advenue, advienne. De méme, les déplacements sont la face
objective, au moins objectivable, mesurable de la dimension spatiale dynamique d’un individu
tandis que sa mobilité est I'ensemble des éléments ayant présidé a ses déplacements, ceux
qu’il a effectivement faits, ceux qu’il a envisagés, ceux auxquels il a renoncé. Par ailleurs, ces
couples spatialité-habiter et déplacements-mobilités ne se situent pas au méme niveau dans la
mesure ou la mobilité (et donc les déplacements qu’elle implique) est une modalité — la
modalité mobile — de I'habiter. Elle n’en est qu’'une modalité. Une autre serait celle du statique
(dont le versant objectif serait 'ensemble des localisations), soit la maniere d’étre-la, les
facteurs qui l'expliquent, les intentions qui y président... De cette fagon, on illustre plus
clairement le fait que I'habiter est composé des éléments relevant des lieux, d’autres relevant
des liens, enfin d’autres encore relevant de la relation entre liens et lieux. Par exemple, dans
une situation actuelle (faite de possibles et de contraintes), pour un individu ayant une certaine
trajectoire (et donc une compétence spatiale dont il a une connaissance relative des limites),
cet individu peut se trouver dans l'obligation de concilier nombre d’éléments (liés a sa situation
et a sa trajectoire) oscillant entre I'optimisation de la localisation relativement aux possibilités de
déplacements. Le propre de la modernité périurbaine est d’étre au plus prés de la meilleure
place (permettant de minimiser les déplacements) étant donné des ressources qui 'aménent a
ne pouvoir y étre et donc a étre obligé de se déplacer. C’est la version fonctionnelle du couple
« étre a la bonne place » / « étre a la bonne distance » (Lussault) des relations sociales.

Qu’est-ce que justifier ? Comment I’entendons-nous dans le cadre de cette recherche ?

La difficulté est d’abord d’ordre sémantique puisque d’une part ce terme recouvre plusieurs
sens, qui, bien que proches, s’'opposent les uns aux autres et, d’autre part, I'un des sens les
plus communément attribué a ce terme lui confére une portée péjorative et donc tend a
diminuer l'action, la décision, le comportement, I'attitude qui doivent, pour une raison ou pour
une autre, étre justifiés.

En ce premier sens, péjoratif, 'acte de justification vise a proposer de bonnes raisons qui non
seulement ne sont pas celles qui ont amené a rendre effectif cet acte, mais de plus masque
celle-ci alors méme que la personne ayant fait cet acte, et en est donc responsable, sait que les
raisons pour laquelle il a agi ne sont pas bonne. « Quand on veut justifier une mauvaise action,
on trouve toujours de bons arguments. » écrit André Maurois (1956), ce que confirme a sa
maniére Fedor Dostoievski® : « L'homme est habile & justifier tous ses désirs. ». La justification
apparait comme un exercice de langage visant & donner a autrui les beaux atours d’une
intention qui aurait pu présider a I'action mais ne I'a pas fait. Ce type de justification est jugée

® Cette phrase peut aussi étre lue dans la Chronique des Trois Royaumes.

29


http://www.linternaute.com/citation/22193/quand-on-veut-justifier-une-mauvaise-action-on-trouve-toujours-andre-maurois/
http://www.linternaute.com/citation/22193/quand-on-veut-justifier-une-mauvaise-action-on-trouve-toujours-andre-maurois/
http://www.linternaute.com/citation/10728/l-homme-est-habile-a-justifier-tous-ses-desirs-fedor-dostoievski/

|. Questions de Méthodes

moralement répréhensible « Mieux vaut obéir sciemment a ses passions qu'avilir sa raison a les
justifier » (Rostand, 1952).

Cependant, justifier est aussi synonyme d’expliquer: "Tout est logique. Comprendre, c'est
justifier." (Eugene lonesco). Justifier c’est donner aussi a entendre (cela reste un acte de
langage) a autrui les raisons qui ont poussé a l'action. En ce sens, justifier se distingue
néanmoins d’expliquer dans la mesure ou justifier semble devoir attendre une évaluation
(morale), alors qu’expliquer serait neutre. De la découle le travers cité plus haut : puisquiil y a
ou il risque d’y avoir évaluation de celui qui justifie son action aupres de quelqu’un d’autre, il
peut étre enclin a ne pas donner les vraies explications mais des explications valorisantes (ou
moins dévalorisantes que les « vraies » raisons).

Reste le cas ou le locuteur et linterlocuteur de cet acte de langage est la méme personne : elle
SE justifie : « Se justifier, tel est le premier devoir envers soi-méme » (Laguirand, 1963). Dans
cette phrase, Languirand parle bien de devoir envers soi-méme et évoque ainsi la nécessité de
rechercher les vraies raisons qui ont conduit a l'action, ne pas se mentir a soi-méme. De la
aussi découle l'idée du caractere péjoratif de la justification, lorsque I'on dit d’une personne
qu’elle se justifie aux yeux d’autrui, qu’elle cherche a se justifier. Si la situation est bien celle
d’une introspection, il y a bien le risque du mensonge a soi-méme mais non le poids du regard
de l'autre. Si se justifier doit se faire en supportant ce poids, comme, par exemple, dans le
cadre d’un entretien pour les besoins d’une enquéte, alors le risque est grand d’une justification
partielle et partiale.

Cela signifie que dans le cadre des entretiens menés, évacuant, autant que possible, toute
dimension normative qui aménerait I'enquéteur a juger l'action et ses intentions, et bien que,
nécessairement, la personne enquétée ne puisse pas ne pas envisager ce possible jugement,
est définie comme justification les éléments de discours donnant sens, aux yeux de la personne
elle-méme, a des actions, décisions, attitudes, comportements relatées dans ce discours,
donnant du moins suffisamment de sens pour qu’il puisse étre dit. Si, par la suite, c’est-a-dire
lors de 'analyse de I'entretien il apparait que cet élément de discours donnant sens s’avere étre
contradictoire (avec un autre élément de discours ou avec d’autres éléments de connaissance
que l'enquéteur peut avoir sur la personne enquétées, a travers les tracés obtenus par les GPS
notamment, alors pourra étre remis en cause cet élément de justification dans sa valeur
réellement explicative.

Le choix des populations a enquéter, ainsi que le protocole retenu dans le cadre de cette
investigation, poursuivent deux logiques complémentaires qui correspondent aux hypothéses
de la recherche PériVia, entre mobilité et durabilité. Partant du principe fondateur que la
durabilité des espaces périurbains dépend en partie de la faculté des individus a le traiter
comme tel, en lien avec leurs capacités en termes d’habitat et de mobilités, une des entrées
retenues pour cette recherche, a cété, et de fagcon complémentaire aux traditionnelles
analyses sociospatiales du phénoméne périurbain, revient a questionner les maniéres de
faire avec I'espace, autrement dit I'habiter, d’'un ensemble d’individus pris dans un systéme
d’opportunités et de contraintes tant en termes d’habitat que de mobilité.

Ce faisant, le protocole élaboré pour mener a bien I'investigation sur la prise en compte des
enjeux de durabilité dans les espaces périurbains doit nous permettre d’évaluer la capacité
des individus a opérer la transformation de leur mode d’habiter, entre choix résidentiels et
pratiques de mobilité, en vue de la réalisation d’'un mode d’occupation durable des espaces.
L’échelle d’étude empirique qui découle de cette orientation spécifique de la recherche est
donc celle d'un ensemble d’individus, pris isolément et interrogés sur leur capacité
individuelle, nécessairement contextuelle et donc aussi collective, a mettre en ceuvre les
conditions de réalisation de la durabilité des espaces périurbains. Trés concrétement, le
protocole imaginé dans le cadre de la recherche PériVia vise la compréhension des modes
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d’habiter périurbains, dans leur grande diversité, I'identification des mécanismes sociaux et
collectifs de structuration de ces modes d’habiter, ainsi que I'analyse des choix, et des
justifications de ces choix, opérés par les individus, tant au niveau des localisations spatiales
que des modalités de déplacements. Ainsi, I'objectif porté par le protocole d’enquéte mis en
ceuvre est bien d’apporter des éléments de compréhension sur la structuration et
I'organisation tant es espaces que des modes d’habiter périurbains, et de tendre ainsi, dans
une perspective pragmatique, vers l'identification de solutions susceptibles de répondre a cet
enjeu constitutif de la périurbanité, la mobilité, a I'épreuve de la durabilité des espaces.

Le protocole élaboré dans le cadre de la recherche PériVia vise la compréhension des
modes d’habiter périurbains, dans leur grande diversité, l'identification des mécanismes
sociaux et collectifs de structuration de ces modes d’habiter, ainsi que I'analyse des choix, et
des justifications de ces choix, opérés par les individus, tant au niveau des localisations
spatiales que des modalités de déplacements. Ainsi, I'objectif porté par le protocole
d'enquéte mis en ceuvre et explicité ci-aprés est bien d’apporter des éléments de
compréhension sur la structuration et l'organisation tant des espaces que des modes
d’habiter périurbains, et de tendre ainsi, dans une perspective pragmatique, vers
I'identification de solutions susceptibles de répondre a cet enjeu constitutif de la périurbanité,
la mobilité, a I'épreuve de la durabilité des espaces.

Le protocole vise donc, pour la partie de I'enquéte qui concerne la dimension individuelle, a
interroger des individus identifiés a priori comme périurbains, habitants du périurbain et se
revendiquant comme tel, mais aussi personnes développant des modes de faire avec
I'espace pouvant correspondre aux critéres de périurbanité, sur leurs mobilités quotidiennes
et, plus largement, leurs modes d’habiter. L’approche adoptée vise notamment a confronter
le discours des habitants a la réalité de leurs pratiques spatiales.

En ce sens, le protocole d’enquéte a été construit de fagcon a permettre I'expression en
premiére instance de I'image que lindividu se fait de sa mobilité, depuis les conditions
exprimées de son actualisation dans la quotidienneté, a I'échelle d’'une semaine, a
linscription de cette maniére de « faire mobile » avec I'espace dans une trajectoire
biographique, et les multiples évolutions de cette mobilité que sont susceptibles d’engendrer
les différentes étapes de la vie de l'individu.

- Dans un premier temps, il a donc été établi la nécessité de récolter un « récit des
mobilités » précédant un relevé GPS objectif des pratiques spatiales des individus.
Dans ce premier temps, lI'enquéteur donne pour consigne a la personne de
« raconter les principales modalités de sa mobilité », afin non seulement de faire
émerger des données sur la mobilité, mais également un « discours d’existence »
permettant de connaitre les conditions dans lesquelles se manifestent ces pratiques
mobiles. Cela permet d’établir par le discours un « schéma de la mobilité » type
(incluant les lieux, leur localisation, la fréquence des déplacements, les activités dans
les lieux visés par la mobilité, etc.) et d’entrevoir les opportunités et les contraintes
ressenties par l'individu par rapport a sa mobilité, mais aussi le sens que la personne
enquétée lui donne. La pertinence du « récit de mobilités » est justifiée, notamment
parce qu’il permet une mise en perspective de la mobilité avec les modes d’habiter,
les valeurs, les habitudes, etc. des individus, incitant I'individu & mobiliser des
éléments plus lointains dans le temps que I'échelle de la quotidienneté obtenue grace
au relevé GPS mis en ceuvre dans la seconde phase de I'enquéte.

- Dans un deuxiéme temps donc, nous avons proposé d’équiper l'individu enquété d’un
matériel GPS permettant de « pister » I'ensemble de ses déplacements quotidiens a
I'échelle d’'une semaine. A lissue de cette seconde étape nous obtenons donc un
relevé objectif et exhaustif de I'ensemble des pratiques spatiales quotidiennes de
lindividu. Ces données permettent dés lors d'opérer une mesure statistique et
objective des pratiques spatiales pouvant étre qualifiées de périurbaines et un
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traitement cartographique de la trace GPS, l'identification des temps et des modes de
déplacement, ainsi que l'identification des principaux lieux fréquentés par I'individu,
autrement dit I'identification de I'échelle spatiale de son habiter. L’'exploitation des
données récoltées grace a I'équipement GPS des individus ne se limite cependant
pas a ces traitements statistiques et cartographiques, puisque notre protocole
d’enquéte a été construit de fagon a utiliser 'image de cette trace GPS, sur une
semaine, comme outil de réactivation, susceptible de fonctionner comme un
embrayeur de discours, amenant l'individu a questionner I'image qu’il se fait de son
habiter par la confrontation avec une image de la réalité de ses pratiques spatiales.

- La troisieme et derniére étape du protocole d’enquéte consiste ainsi a revenir vers
l'individu interrogé et pisté pour lui soumettre, au cours d’une phase d’entretien dite
de réactivation, 'image cartographique de sa trace GPS, procédant de la sorte a une
« herméneutique cartographique » (Bailleul et Feildel, 2011 ; Feildel, 2010;
Martouzet et al., 2010) de ses pratiques spatiales quotidiennes, cette derniére étape
devant nous permettre d’approfondir avec l'individu lui-méme les conditions, entre
contraintes et opportunités, susceptibles de constituer des leviers, au niveau
individuel, a la réalisation de la durabilité des espaces périurbains.

C. Etats de I’art et spécificité du périurbain

L’état de l'art sur la question du lien entre périurbain, mobilité et durabilité dans I'habiter vise
tant les connaissances qui existent sur ce couplage que les questionnements, débats et
controverses ainsi que les aspects d’ordre méthodologique auxquels ces thématiques
renvoient. L’état de I'art contribue a la problématisation / interdisciplinarisation de I'objet de
recherche, et précise le cadre de recherche.

La question que nous posons, concernant la durabilité potentielle des territoires en fonction
de ce qu’en font les gens nécessite la compréhension du fonctionnement du systéme
composé des notions, qui seront examinées ici dans un premier temps de facon
déconnectée les unes aux autres, a savoir la durabilité, I'habiter, en lien avec la spatialité, la
mobilité mise en relation avec I'ancrage, enfin le périurbain qui apparait tout autant comme
terrain d’application de notre question que comme objet a questionner.

Dans un premier temps, ces notions examinées, non de fagon a en relater I'exhaustivité des
connaissances accumulées par la communauté scientifique, ni I'ensemble des débats
actuels y ayant trait mais les éléments utiles a la question de recherche. Ensuite, elles seront
croisées pour en noter les interactions susceptibles d’organiser notre propos.

C1. Notions

Ainsi que signalé précédemment, les notions majeures relatives a ce travail ont déja été
abordées lors de travaux antérieurs, notamment les recherches intitulées Scalab - Les
échelles de I'habiter et EnEA - Espaces habités, espaces anticipés. Celles-ci ont davantage
port sur les questions spatiales, cherchant a clarifier la construction des relations entre
habiter et spatialité, en prenant en compte la mobilité, bien que celle-ci apparaissent alors de
fagon seconde. La durabilité n'a été dans ces recherches appréhendée que de facon
périphérique puisqu’elle est apparue comme l'une des clefs de compréhension parmi
d’autres du rapport de l'individu a I'espace. De méme, le périurbain n’avait alors pas été lu
comme une modalité territoriale particuliere mais comme une possibilité d’organisation
spatiale parmi d’autre, au méme titre que la ville, le rural, d’autres échelles d’espaces.

La conjonction ici est celle de I'échelle territoriale, celle du périurbain, et I'échelle temporelle,
celle du quotidien amenant a considérer les pratiques ordinaires, celles qui se confrontent
journellement, par des routines, des opportunités, des ruptures aussi, etc. a la réalité du
terrain que nous évaluons en rapport avec l'injonction de la durabilité que la société envoie a
l'individu.
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C1.1. La durabilité

La durabilité n’est pas envisagée sous un angle technique ni dogmatique permettant de dire
ce qui est durable et ce qui ne 'est pas. Elle est analysée ici sous deux angles majeurs que
sont, d’'une part, la différence et le passage éventuelle entre une durabilité potentielle et une
durabilité effective qui suppose d’examiner la capacité sémantique de I'adjectif « durable » a
étre appliquée. D’autre part, seront abordées expressions « durabilité forte » et « durabilité
faible ».

Durabilité potentielle, durabilité effective

La durabilité n’est pas une qualité intrinséque d’'un objet technique ou d’un territoire. Pour
qu'’il y ait durabilité effective d'un territoire, il est nécessaire que celui-ci, potentiellement
durable, soit compris comme recelant ces potentialités de durabilité que seule la pratique
peut faire émerger et rendre, dans les faits, effective. Partant de cela, les espaces
périurbains des villes moyennes de France, comme tout espace habité et pratiqué, peuvent
étre considérés comme possiblement durables, selon ce qu’en font les individus dans leurs
pratiques quotidiennes.

L’adjectif durable est ambigu, tant dans le flou sémantique qui entoure sa, voire ses
définitions, que dans la possibilité d’application de ce qualificatif a un substantif — un objet
technique (voiture, téléphone portable...), 'espace, le territoire, le périurbain, la mobilité,
I'habiter, etc. Dit autrement, le caractére durable peut-il et doit-il s’appliquer exclusivement
ou indifféeremment a des pratiques et actions, aux projets ou, uniquement a des objets ? Et si
cela s’applique a des objets matériels, alors a quels types d’objets et sous quelles
conditions ?

De toute évidence, I'application de cet adjectif a ce qui reléve de l'action, au sens large, est
envisageable et cette action peut étre dite durable pour peu que I'on y attache I'idée a la fois
d’'une intention (par la définition d’un objectif, méme flou, méme inconscient) et d’'une
maniere de faire particuliére pour atteindre cet objectif parmi d’autres possibles (moyens mis
en ceuvre, processus enclenchés, conséquence de la mise en ceuvre de ces moyens dans
ces processus). Une action peut étre dite durable car il est possible d’en mesurer les
conséquences en termes de durabilité, quel que soient les critéres et indicateurs construits
et utilisés pour cette mesure. En ce sens, un objectif, une visée, un projet, bref ce qui reléve
d’'une visée, peuvent étre dit durables ou non durables, voire plus ou moins durables, de
méme que peut ce qui reléve de ce qui permet d’espérer atteindre cette visée : I'utilisation de
moyen, la méthode, la démarche, des pratiques, des actes, des décisions, des
comportements, des attitudes. Si, formulé ainsi, nous distinguons fins et moyens, les uns et
les autres peuvent étre séparément ou globalement analysés et évalués en termes de
durabilité pour peu que I'on en fasse la mesure des conséquences.

Un objet matériel peut-il I'étre ? Si on répond par I'affirmative, c’est :

- en référence a ce qui a permis I'existence de cet objet (utilisation de matériaux,
modalité de fabrication...),

- en référence a l'aprés-objet (délai de vie du déchet, réutilisation transformation
possibles de I'objet...), ou encore

- en référence a [Iutilisation méme de [I'objet (besoin en énergie pour le
fonctionnement, pollution induite par ce fonctionnement...).

En bref, la durabilité associée a un objet est d’abord celle des processus qui sont ou qui ont
été en ceuvre ainsi que les processus qui vont découler de I'utilisation qui est faite de cet
objet, c'est-a-dire les conséquences. L'objet lui-méme se contente d’étre. A strictement
parler, on devrait réserver I'adjectif durable a ce qui reléve de I'agir ou du processus.
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Pour autant, I'expression « ville durable » existe, le « quartier durable » existe, et sont
utilisées dans les discours. On pourrait dire alors d’un territoire — qui est pourtant un objet —
qu'il est durable ou qu’il ne I'est pas. Cependant, il s’agit d’objets extrémement complexes
qui se confondent — sans doute en lien avec des rapidités de langage — avec leur
fonctionnement et donc les processus en ceuvre qui permettent ce fonctionnement.

Un territoire n’est donc pas durable en soi, il est d’abord ce qu’on en fait : ce n’est pas un
simple objet, c’est plutdét un « objet vécu ». Son fonctionnement est durable si ceux qui
agissent dans ce territoire, sur lui, grace a lui ou malgré lui le font avec ces intentions,
objectifs, pratiques, etc. tels que qualifiés précédemment. Le territoire ne peut étre dit
durable que si les pratiques qui s’y déroulent le sont, et elles ne peuvent I'étre que s’il y a, a
la fois, la possibilité donnée par le territoire et l'intention qui président a I'agir de tout ou
partie des individus. Cela renvoie a notre approche, présentée précédemment reposant sur
le couplage de l'individu et du territoire.

On dira alors d’un territoire qu’il est potentiellement durable et dans ce cas tout objet I'est
plus ou moins par les possibilités d’utilisations qu’il offre. Un objet est potentiellement
durable, c’est l'utilisation qui en est faite qui I'est effectivement. Cependant, la nature de
I'objet incite ou pas, ou plus ou moins a telle modalité d’utilisation ou telle autre. Dés lors, la
question n’est pas de savoir si le périurbain est ou n’est pas durable mais s'il peut I'étre et si
I'on a envie qu'il le soit, qu'il le devienne : est-ce que tel territoire périurbain ou le périurbain
en général — si tant est qu'une telle généralité est définissable et descriptible — par ce qu'il
offre ou n'offre pas comme caractéristiques en qualité comme en nombre (en moyens de
transport, en logements, en activités et en loisirs, en lieux de consommation, localisation et
structure spatiale de cette offre) empéche, permet ou incite les individus, qui restent
détenteur de libre-arbitre (et de préférences personnelles qui orientent leur choix et donc
leurs pratiques spatiales) qui se rapportent a ce territoire par les activités qu'ils y ont a avoir
ou on des intentions, actions, pratiques, actes, comportements, projets durables ?

Le couplage territoire/individu n’épuise pas toute I'analyse de la durabilité potentielle d’un
territoire, par le prisme des intentions présidant aux actes et actions individuelles, leur
composition et les effets de leur composition. Le territoire est aussi une organisation spatiale
relevant de dimensions multiples (économique, environnementale, sociale, culturelle...) et,
en tant que tel, bien qu’'une part d’auto-organisation existe, de méme qu’une dimension
temporelle qui fait que le présent est toujours en partie I'héritage des différents passés, cette
organisation spatiale est aussi organisée par des instances ayant moyens, compétence et
légitimité pour cela. De ce fait, la durabilité potentielle d’'un territoire dépend aussi de ce
gu’en font ces/ses organisateurs qui, eux aussi, ont des intentions contenus dans des actes,
techniques ou politiques, dans des projets. La encore, le territoire est ce qu’on (c’est-a-dire
les pouvoirs publics associés a la sphére privée) en fait et veut en faire. Nous n’aborderons
plus loin la question des pouvoirs publics a travers I'offre territoriale notamment : il faut bien
considérer que le territoire tel qu’il est pergu, représenté et, par suite, pratiqué, incorpore ce
que les pouvoirs publics font, ont fait ou feront dans la situation territoriale présente. Au final,
s’il fallait définir cet ensemble, on devrait pouvoir dire qu'une société (a la fois objet et
porteuse d’intentions) est plus ou moins durable dans le rapport qu’elle entretient — et
réciproquement — avec I'individu, via le territoire qui est moyen — pour I'individu d’étre, d’agir,
de se déplacer et d’habiter, s’il le souhaite — de la durabilité et outil — pour la société, si elle
envisage ainsi son évolution a venir — de cette méme durabilité.

Durabilité faible, durabilité forte

Dans une perspective philosophique, la question du développement durable est abordée par
le biais d’'une opposition entre un sens fort et un sens faible de la durabilité. L’approche
faible de la durabilité se sert de la notion de bien-étre ou d’unité d'utilité pour affirmer le
caractére substituable du « capital naturel » (ressources fossiles, eau, sol, parcs naturels,
etc.) par un capital équivalent de connaissances et d’apport technologique qui vient
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compenser la perte du capital naturel. Cette compensation est censée permettre de
maintenir dans le temps le niveau de bien-étre ou d'utilité des individus (Solow 1974, 1986,
1993). L'approche forte de la durabilité récuse la substituabilité entre capital naturel et capital
de savoirs et de techniques. Elle soutient I'idée que le « capital naturel » présente une valeur
non économique que I'approche faible ne prend pas en compte. Cette valeur est attribuée en
raison de l'idée que le bien-étre des générations suivantes dépend de I'existence d’'un tel
« capital naturel » qu’il convient donc de préserver (Daly 1996, Norton 2005).

Cette opposition entre durabilité forte et durabilité faible se rejoue aujourd’hui a propos de la
ville durable. La conception faible de la durabilité urbaine préne une artificialisation sans
limites de la nature, non pas sous la forme d’'une pure et simple substitution d’un capital a
l'autre, mais sous celle d’'un contrdle de plus en plus poussé des processus naturels. Masdar
City constitue une parfaite illustration de cette premiére conception qui fait des
biotechnologies la condition de mise en ceuvre du modeéle urbain durable. L’autre
conception, type quartiers durables bottom up, dite forte, correspond a un modéle urbain
plus complexe entrelacant artefact et nature, laissant une place plus grande au social
comme au naturel, au sens du spontané, de ce qui advient indépendamment de toute action
humaine (Cavin et Bourg, 2010).

L’approche faible de la durabilit¢ dans le contexte du périurbain pourrait, par exemple,
relever de la logique sous-jacente au projet de Masdar City, soit fournir aux générations
futures une technologie de I'habitat qui fasse fi de l'importance, pour le bien-étre, d’'un
rapport a une nature qui n'est pas totalement artificialisée. L'approche forte de la durabilité
implique, en revanche, la reconnaissance des limites d’'une utilisation du « capital naturel »,
car elle considére celui-ci comme irremplagable. Les innovations technologiques —
I'élaboration de moteurs électriques pour les véhicules individuels, des transports publics
plus performants (plus rapides, plus propres, etc.) — envisagées pour le périurbain ne se
rattacheraient donc pas a une approche forte de la durabilité, comme on pourrait le croire a
premiére vue. Affirmer la finitude des ressources naturelles suppose une vision du monde et
des valeurs qui s’opposent a la seule valeur d’utilité attribuée a la nature. Dans I'optique d’un
sens fort du développement durable au sein du périurbain, on ne saurait envisager des
mesures de durabilité sans le partage de telles valeurs et leur appropriation par les
habitants : favoriser la mobilité douce, par exemple. Par conséquent, la mise en ceuvre de la
durabilité forte dans le contexte du périurbain n’est concevable qu'au sein d’un cadre
normatif, seule a méme de contrecarrer une fuite en avant de la technologie.

C1.2. L’habiter et la spatialité

Hérité d’une tradition philosophique dont la figure majeure et centrale est Martin Heidegger
(1960), trop souvent convoqué pour n’étre finalement souvent qu’évoqué, I'habiter de I'étre
humain est devenue une question et un moyen d’appréhender le rapport a I'espace des
individus et des sociétés au sein des sciences humaines et sociales a dimension spatiale et
donc, au premier chef, la géographie, aux cétés de la sociologie urbaine et de la psychologie
environnementale et, plus récemment, de l'urbanisme en tant que discipline orientée vers
l'action considérée a la fois comme objet scientifique et comme moyen pratique en vue
d’objectifs plus ou moins clairement prédéfinis (Boutinet, 2005). Ce passage, de la
philosophie aux sciences spatiales, s’est accompagné d’une distorsion de la notion d’habiter,
par la mise au second plan, voire par la disparition de la dimension éthique (sauf peut-étre
en ce qui concerne l'urbanisme) et de la dimension a-temporelle de la conception
heideggérienne de cette notion : la démarche géographique accentue I'approche descriptive
et située. Cette distorsion est telle qu'on ne peut aujourd’hui que constater I'irréductibilité
d’'une conception a 'autre (Paquot et al., 2007).

Une clarification de la notion est nécessaire. Elle peut se faire en mobilisant le triplet
composé de 'habiter, de la spatialité et de l'identité spatiale. La question de la mobilité
pourra ainsi « se caler » sur ces concepts majeurs de la dimension spatiale de 'lhomme, de
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maniére a aborder les interactions entre ces entités constitutives de I'étre-au-monde et
participant a la construction de celui-ci.

Dans la suite des programmes SCALAB puis EhEA, nous proposons les définitions
suivantes :

- La spatialité est I'ensemble des lieux parcourus par lindividu. La spatialité d’'un
individu est un ensemble de lieux et de liens, appréhendé dans une dynamique
temporelle (dans les Echelles de I'habiter (SCALAB, 2008), la durée de référence
choisie était celle de 'année, dans EhEA, celle de la vie, dans le présent programme
de recherche, cette échelle est réduite a la semaine). La spatialité est, telle que nous
la définissons ici, une donnée « neutre », en tout cas que I'on peut objectiver. Dit
autrement, la spatialité est I'ensemble des lieux parcourus, mobiles (liens) ou
immobiles, fréquentés, utilisés par un individu en un laps de temps déterminé.
Fréquentant ces lieux, I'individu démontre sa capacité (ses compétences) a user plus
ou moins completement et efficacement de cette série de lieux qui ainsi le qualifient
puisqu’il en use d’'une maniére qui lui est propre (parmi les maniéres possibles dont il
dispose dans son stock compétentiel). Ce dispositif peut inclure le temps passé au
lieu, les activités menées en ce lieu, les fréquentations, 'agencement spatialisé des
lieux (construit par les déplacements), le temps pour aller d’un lieu a un autre, etc.
Nous définissons la spatialité comme étant le dispositif constitué a partir de
'ensemble des lieux, fréquentés ou non, réels ou imaginaires, auxquels se référe
lindividu dans ses activités (actions et pensées) spatiales ou non spatiales. La
spatialité est donc quantifiable et qualifiable.

- L’identité spatiale, elle, est le résultat de la prise en considération de 'ensemble des
lieux et des liens auquel l'individu donne une valeur, celle-ci pouvant étre purement
utilitaire, fonctionnelle, ou complétement désintéressée, symbolique, affective,
sensible. L’ensemble de ces référents spatiaux participent a l'identité de la personne,
dans ce que nous reconnaissons comme un sous-ensemble de cette identité,
dénommée « identité spatiale ». Cet ensemble regroupe, d’'une part, des lieux qui
rentrent sous la notion de spatialité et, d’autre part, des lieux représentés via le
souvenir, l'anticipation, le fantasme ou la connaissance a priori, c’est-a-dire ne
renvoyant pas a une pratique réelle. La spatialité contribue ainsi a former un
répertoire identitaire mobilisable pour qualifier chacun des espaces. L’identité spatiale
a une dimension temporelle, mais non linéaire, faisant nécessairement référence a
'ensemble de la vie. Si la dimension temporelle est 'année ou la semaine, au cours
de cette période I'individu peut se souvenir d’événements beaucoup plus lointains ou
se projeter dans un futur localisé souhaité ou craint.

- L’habiter est le résultat de la co-construction des deux dimensions que sont la
spatialité et l'identité. L’habiter d’un individu est ce qui fait qu’il est la et pas ailleurs
ou voudrait ne pas y étre et étre ailleurs ou veux y étre et pas ailleurs, etc. C'est de la
spatialité argumentée, justifiée, comprise, expliquée, valuée, et qui procéde par
évocation, souvenir, comparaison, mélange d’informations de natures différentes et
de valeurs trés diverses : c’est la représentation que l'individu se fait de lui-méme en
situations spatiales réelles ou virtuelles (passées ou futures, présente a son esprit
mais non concrétes, par souvenir, crainte, espoir et projection de soi). L’habiter
construit, par les compétences mises a I'épreuve de situations systématiquement en
partie inédites, I'individu autant que l'individu construit, par ses choix, son habiter du
fait de l'inadéquation partielle, qu’il cherche a réduire, de ses compétences aux
situations nécessairement inédites.

La notion d’habiter, loin de se limiter ici a I'habitat ou au fait de loger, recoupe I'idée de la
construction signifiante d’'un rapport au monde, mélant « étre-social » et « étre-spatial » en
un « étre-la ». Brievement, nous pouvons dire que la recherche de la compréhension de
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I'habiter vise le sens que lindividu donne au monde, a travers ses diverses situations
sociales, ses multiples localisations spatiales. Par la réalisation de ce potentiel socio-spatial,
l'individu en habitant — et en se déplagant — se définit lui-méme, il construit et définit son
identité. Ce faisant la notion d’identité apparait comme éminemment liée a I'habiter ; par la-
méme elle devient une ressource centrale dans I'explicitation du sens des mobilités. Quel
que soit le systeme de contraintes, fut-il trés puissant, résider ici ou ailleurs procéde d’un
choix qui engage de nombreux registres, certains affirmant que ce choix est le produit de ces
multiples registres®, de la seule économie immobiliére, aux représentations de I'espace en
passant par la gestion de la distance tant géographique que sociale (Lussault, 2009).
Comme nous l'ont montré toutes les enquétes réalisées dans le cadre de la recherche
EhEA, résider ici ou ailleurs revient également a faire exister, par la ressource spatiale, des
moments, des durées, des « tranches de vie », de la naissance a la derniére résidence,
comme precisé dans le programme EhEA. Ici, pour PériVia, la « tranche » a une « épaisseur
d’'une semaine.

C1.3. La mobilité

Déplacements et mobilité

La question de la mobilité doit étre circonscrite pour que I'état de I'art sur cette question soit
d’'ores et déja balisé. S'il est bien aussi question de transport et de déplacements, I'entrée
majeure reste celle de l'individu, donc de sa (ses) mobilité(s) qui, elle(s), s’appuie(nt) sur les
modes pratiques utilisables ou non (transports, réseaux de transports, modes de transports)
lorsque des déplacements sont faits. On peut, par souci de clarification, parler de
déplacement lorsque ce qui est analysé est « objectif » (en tout cas référe strictement au
matériel) et quantifiable (sinon quantifié¢) et de mobilité lorsque intervient sur les
déplacements des motifs, des références, des images, des contraintes... Peut-on aller
jusqu’a considérer que la différence entre déplacement et mobilité est similaire a celle entre
spatialité (= ensemble organisé des lieux fréquentés par un individu) et habiter (= ce qui fait
qu’un individu est Ia et pas ailleurs) ? Dans ce cas, les déplacements sont des lieux mobiles.
Notre question porte donc sur « I'habiter des lieux mobiles ».

En préambule, il convient de noter 'abondance de la littérature scientifique traitant de la
mobilité, méme en se limitant aux travaux des 20 derniéres années sur les mobilités
spatiales des individus et des groupes. Les travaux s’intéressent aux pratiques et a leur
organisation a I'’échelle individuelle des acteurs. Les disciplines les plus représentées sont ici
: la géographie, la sociologie, I'anthropologie sociale. On y trouve des ouvrages a caractére
généraux questionnant la place de la mobilité — dans la société en tant que valeur ou dans
les modes de vie en tant que pratique sociale — et ses conséquences sociales, spatiales et
urbanistiques, comme des études de cas sur les déplacements de personnes concernant
telle agglomération, voire tel quartier, telle population ou tel mode de déplacement. Selon un
autre découpage, la mobilité renvoie a une bibliographie aussi abondante selon les échelles
spatiales, selon l'entrée technique, académique opératoire ou non, selon la discipline
(sociologie, économie, statistiques, etc.), selon [I'échelle temporelle (déplacements
quotidiens, d’été...), selon I'échelle d’analyse (individus ou populations...). En conséquence,
nous allons présenter brievement ces différents champs d’analyse de la mobilité, avant de
restreindre volontairement la bibliographie a la mobilité intégrant une préoccupation
environnementale (objectif de limitation du « tout voiture »), avant également de choisir un
cadre spatial (le périurbain).

Il faut préciser qu’on peut d’emblée scinder les recherches selon le type de mobilité étudié.
Pour ne retenir qu’un seul découpage, nous retiendrons celui de Kaufmann : les mobilités se
déclinent et se différencient en fonction de leurs temporalités et leurs spatialités.

® La logique de la complexité nous conduit & simplement énoncer qu'un choix engage des registres et les
fabrique, autrement dit, nous serions a la fois des décideurs et des décidés.
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Il existe deux grandes catégories de mobilité : la mobilité linéaire et celle, circulaire ou
pendulaire, qui comprend un retour vers le lieu de départ. La premiére est traditionnellement
appelée mobilité résidentielle, se traduisant par un changement de domicile sans retour
ultérieur (presque toujours). La seconde en revanche peut étre dite cyclique car elle a pour
point de départ et de retour le domicile. Elle se décline selon les ressorts qui la motivent. La
migration pendulaire (ou alternante) est un va-et-vient entre domicile et lieu de travail. La
migration touristique (saisonniére, réguliére ou occasionnelle) au sens large peut prendre
une forme circulaire pour le cas d'un périple ou pendulaire lorsque la destination est
réguliere, voire limitative (résidence secondaire par exemple). Enfin les mobilités dites «
quotidiennes », de forme cyclique elles aussi, peuvent comprendre les navettes
professionnelles. Les mobilités se définissent donc par lintention ou non d’un retour. Un
deuxiéme élément intervient pour les qualifier, les distinguer : c’est la portée spatiale du
déplacement, a I'intérieur ou a I'extérieur du bassin de vie, de la région, etc., autrement dit la
distance. Enfin, le temps constitue le troisieme caractére distinctif : le temps passé sur le lieu
de destination mais aussi d’origine (la durée du séjour), le temps qui sépare deux
déplacements (la fréquence), mais également le temps passé a réaliser ceux-ci et qui rejoint
la portée spatiale (la durée du déplacement). Les arbitrages qui leur donnent corps articulent
et combinent ces trois facteurs de différenciation interdépendants pour créer la variété des
mobilités contemporaines. La migration prend ainsi forme par le jeu de I'espace et du temps.

La plupart du temps, ces champs sont relativement autonomes, sinon clivés. Toutefois,
quelques travaux interrogeant les catégories d’espace que sont l'urbain et le périurbain
relient mobilité résidentielle et quotidienne. Dans ce contexte, un mouvement de recherche
s’identifie comme défendant une « approche globale des mobilités », une considération des
systéemes de mobilité (Zelinsky, 1971 ; Bassand et Brulhardt, 1980 ; Courgeau, 1988 ;
Bassand et Kaufmann, 2000 ; Dureau et Lévy, 2002).

On peut également distinguer deux catégories de travaux portant sur la mobilité
quotidienne : les méthodes d'ordre quantitatif et qualitatif. Les approches qualitatives
(approche mobilité) distinguent :

- L'observation des déplacements réalisés selon les stratégies des individus,
autrement dit les pratiques de mobilité. On trouve notamment les travaux sur la
dépendance automobile des territoires et des individus (G. Dupuy). Est notamment
posée la question de la combinaison de facteurs qui conduit les ménages a résider
dans les périphéries peu denses. Associée a cette question surgit celle des
contraintes versus des choix dits « libres » des ménages. Pour schématiser : sont-ils
victimes d’un systéme social et urbain qui les contraint a la dépendance automobile ?
Mais émergent aussi depuis les années 2000 des travaux qui questionnant au départ
comment ces ménages dépendants se débrouillaient pour survivre dans ce contexte,
en viennent a s’intéresser non plus seulement aux contraintes de ces espaces
périurbains, mais aux externalités positives de ces espaces et a leur organisation
territoriale progressive. Ces recherches s’intéressent dés lors a tous les motifs de
mobilité quotidienne et pas seulement aux navettes. Par ailleurs, on trouve des
travaux sur les pratiques en lien avec les modes de transport et le report modal
(contraintes des individus selon la catégorie d’espace ou I'on réside, selon I'offre de
transports en commun disponible, la longueur des déplacements domicile-travail,
selon les contraintes horaires...).

- L’analyse des faits générateurs de déplacement qui méne au choix de se déplacer ou
non, a étre mobile ou rester immobile. La notion de matilité entre dans ce champ. On
s’intéresse ici, non aux pratiques de mobilité mais aux rapports a la mobilité. En font
partie les travaux sur les apprentissages de la mobilité (socialisation, cognition, etc. ;
approches psychosociologiques, etc.) et les représentations de I'espace pratiqué et
environnant sur les pratiques de mobilité et 'usage du territoire métropolitain, sur les
préférences modales également. On y questionne les modéles socioculturels.
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- Plus spécifiquement pour les périurbains sans voiture ou sous-motorisés (PMR,
ménages modestes et adolescents), des travaux (en lien avec le théme de la
dépendance automobile) interrogent I'organisation de la vie quotidienne sans voiture
et pose la question des inégalités sociales et spatiales.

Dans les approches quantitatives (qui sont donc nécessairement ancrées dans le champ des
approches déplacements), on retrouve :

- les recherches relatives a I'analyse des déplacements de populations (approches
statistiques de type INSEE ou de modélisation agrégée sur la base de modéles
gravitaires notamment). Elles étudient ces mobilités au sein d’'un espace ou entre
deux espaces, par le prisme des flux, des échanges entre territoires ; I'échelle est
plutét macroscopique. Les disciplines les plus présentes sont la la géographie
(analyse spatiale), I'économie, les sciences de lingénieur et 'aménagement de
I'espace urbanisme.

- Par l'approche « transports », on étudie ici la mobilité par le biais de ses supports, a
savoir les infrastructures, les réseaux. Plus précisément, on y retrouve les travaux
d’optimisation et de gestion des réseaux, d’accessibilité, d’aménagement de gares,
de pbles déchanges (plateformes intermodales), de lieux d’interconnexion,
d’articulation entre différents modes de transport, etc. Les disciplines les plus
présentes sont |a aussi la géographie (analyse spatiale), 'économie, les sciences de
ingénieur et 'aménagement de I'espace urbanisme. Plus récente est I'approche,
moins basée sur le point de vue du transporteur (monomodale, linéaire...) que du
point de vue de I'usager (intermodale, chainage...

Mobilité et ancrage

La mobilité a été I'objet de prises de positions trés positives au cours du XX°™ siécle, avec
une quasi-injonction de la société a étre mobile, ce qui se traduit tout autant par le
développement du tourisme et la recherche d’exotisme, que par I'exigence de mobilité
professionnelle, prétendu gage de réussite sociale, et la mobilité géographique, celle pour le
logement, conséquence de la mobilité professionnelle. Le tournant actuel, relatif autant au
regain de certaines valeurs (de proximité, d’attachement, d’ancrage, d’identité...) qu’a
'enchérissement des colts de déplacements liés aux fluctuations du prix de I'énergie, remet
cette positivité en cause.

Passé le temps des éloges, qu’advient-il de la mobilité — des mobilités, en reprenant la
pluralité désormais de mise pour traduire le caractére protéiforme de ce qui devient de fait
moins un phénomene, un comportement observable, qu’un véritable concept, une
représentation abstraite et générale, une classe subsumant un singulier, une catégorie
opérante dans le champ des sciences humaines et sociales ? Qu’en est-il du sens des
mobilités, du sens que chacun conféere aux multiples fagons de relier un ici et un ailleurs, tant
spatial que social ? Qu’en est-il de I'appropriation de ces outils, moyens technologiques au
service de la gestion de la distance, mais aussi comme moyen de réification, de
symbolisation, de I'espace social (Bourdieu, 1993) ? Bien s(r, « étre mobile » signifie avant
tout la capacité a se déplacer ou a étre déplacé dans un environnement physique. Cela
étant, comme le souligne Bertrand Montulet (1998), il n'y a pas que I'espace physique, il y a
I'espace social aussi, en tant que celui-ci peut étre physiquement objectivé (Bourdieu, 1993).
Etre mobile signifie, dans une « société & individus mobiles » (Stock, 2005), se définir par
une certaine propension a la mobilité, faire usage de ce capital pour affirmer ou pour tendre
non seulement vers une position spatiale, mais par la-méme vers I'affirmation d’une position
sociale. Le risque est alors grand, selon certains, de céder a une « idéologie mobilitaire »
(Mincke et Montulet, 2010) devenue dominante, mais aussi largement contraignante et
inégalitaire. Peut-on se satisfaire pour autant de I'opposition idéologique ainsi faite, et érigée
en grille de lecture, entre l'idolatrie de la mobilité et les vertus de 'immobilisme, sa valeur
d’authenticité synonyme de constance, de stabilité et de tempérance (Mincke et Montulet,
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2010). Ce serait oublier que mobilité et ancrage forment en réalité un couple qu’il est difficile,
voire impossible, de dissocier. En effet, si I'on s’éloigne d’'une acception purement
technologique et infrastructurelle de la question mobilitaire, et si I'on se rapproche, ce
faisant, d’'une conception élargie de la mobilité, incluant sa traduction dans I'espace social, il
semble par la-méme impératif de ne pas omettre cette dimension fondamentale du
mouvement, celle qui l'inscrit dans I'espace des lieux, I'ancrage.

L’ancrage et la mobilité ne sont pas contraires. Bien que communément typifiés de la sorte,
ces phénoménes s’inscrivent en réalité dans un rapport dialectique, pour lequel
'appréhension de la mobilité nécessite de prendre en compte I'ancrage, les ancrages
multiples, statiques mais aussi dynamiques. De méme que l'ancrage, expression de
'immobilisme, ne saurait s’appréhender sans considérer qu’il est la condition de réalisation
et le point d’achévement des mobilités. « L’ancrage peut étre pour certaines personnes le
point de référence a partir duquel des explorations extérieures se font. Pour d’autres, au
contraire, le fait d'étre de plusieurs lieux, de se sentir devenir soi-méme en changeant
d’espace peut constituer I'élément fondateur qui leur permet de s’investir en un lieu méme
provisoirement » (Rémy, 1996). Y compris les individus les plus mobiles, réalisent en fin de
compte, a travers leur hypermobilité, des formes souvent exacerbées de I'ancrage. Comme
le souligne a juste titre Vincent Kaufmann (2008), les moyens de transport toujours plus
rapides, divers et nombreux, ne sont pas nécessairement et uniquement le signe d’une
hypermobilité croissante, mais au contraire, ils sont un moyen de préserver et d’entretenir —
non sans contraintes, par ailleurs — différentes formes d’ancrages, fonctionnels ou familiaux,
cognitifs ou affectifs... A I'échelle de la quotidienneté, I'on voit bien comment se joue un tel
paradoxe : « ceux qui se déplacent pour se sédentariser » (Kaufmann, 2008). Envisagées
sur un temps plus long, a I'échelle biographique, la mobilité résidentielle et la mobilité
sociale, liees de fagon encore plus étroite, ne sont pas étrangéres non plus a certaines
formes d’ancrages, au sens général, a la fois cognitifs et affectifs, ou autrement dit, au sens
d’effets influant sur le choix de la localisation, par héritages, par habitudes, par
attachements... Plus loin, c’est la question méme de I'ancrage dans certaines formes de
mobilité qui se pose. L’ancrage ne serait plus 'apanage des lieux, de I'espace localisé en un
point particulier, mais s’exprimerait aussi a travers les liens, a travers ces formes typiques du
« faire-avec » (Stock, 2005) I'espace, notamment par la mobilité — sans restriction dés lors
de la notion d’espace a la simple localité mais en élargissant, au contraire, son acception
également a I'espace des flux.

En ce sens, le géographe Mathis Stock a pu insister sur la fagon dont I'accroissement de la
mobilité géographique des individus participait d’'une recomposition profonde du rapport des
individus a I'espace et, plus largement, d’'une redéfinition de leur mode d’habiter, vers un
« habiter poly-topique » (Stock, 2006). D’ailleurs, il n'est pas le seul a penser le
renouvellement des enjeux socio-spatiaux de la mobilité sous I'impulsion de sa
généralisation. Le sociologue Bertrand Montulet (1998) a, pour sa part, pu mettre en exergue
différentes figures idéales-typiques de la mobilité, sans que celles-ci soient uniquement
indexées a la logique des flux, mais incluent également les références a la logique des lieux.
Il identifie de la sorte des mobilités de type « sédentaires », signifiant ainsi un usage détaché
de la mobilité pour lequel toute référence spatiale passe par les lieux ou les nceuds de la
mobilité, et non pas par le lieu de la mobilité elle-méme. A cette forme de mobilité, ou plus
exactement, a ce type de construction de sens par la mobilité, Montulet, oppose la mobilité
« kinétique », typiquement le businessman dont la priorité est le gain de temps et qui, de fait,
investit 'espace de sa mobilité au détriment des lieux dans lesquels celle-ci pourrait
potentiellement s’ancrer. Certes idéales-typiques, ces figures nous informent néanmoins sur
la nécessité de prendre au sérieux la fagon dont la mobilité interroge notre rapport a
'espace, a I'espace physique mais aussi a I'espace social, comment elle est un vecteur de
'ancrage, facilitant par certains aspects — de fagon certes paradoxale — I'adhérence aux
lieux. De plus en plus clairement, une « approche écologique de la mobilité » (Carpentier,
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2007a) émerge et tend d’elle-méme a s’imposer, invitant a (re)placer et a (re)considérer les
comportements de mobilité, en particulier leur expression quotidienne sous la forme de
déplacements, dans leur ancrage spatial, résidentiel, et de fait, aussi du point de vue de la
signification sociale et individuelle des pratiques mobilitaires. Ainsi 'on peut considérer que
désormais la question de la mobilité, fait « socio-spatial », et surtout « fait social total »,
traverse de part en part et s’integre aux réflexions sur la construction des positions sociales,
sur la formation des identités individuelles et sociales (Ramadier et al.; 2007), sur la
pratiques des lieux géographiques et sur la structuration des modes d’habiter (Stock, 2005).

C1.4. Le périurbain

La littérature montre et dit explicitement la trés grande difficulté a définir avec précision le
périurbain, d’'une part par son appartenance a la catégorie des termes construits a partir
d’'une ou plusieurs autres notions ou concepts : le périurbain comme ce qui est « a cété » de
'urbain, avec I'ambigiité ajouté par le caractére spatial de « péri » et le caractére plus
socioculturel ou fonctionnel de I’ « urbain ». De méme, ne peut étre tranché ce a quoi référe
« péri » : « & coté », donc « en dehors » ou « périphérique » donc « en dedans »”

Le lien sémantique et généalogique qui va de l'urbain au périurbain fait de ce dernier un
avatar du premier. Il est vrai que la création intellectuelle du périurbain découle de la
compréhension de l'urbain au moment ou l'urbain comme mode de vie spécifique s’est
généralisé a la quasi-totalité de la société et, par conséquent, quand l'urbain n’a plus
correspondu uniquement a la ville (dans ses dimensions matérielles et spatiales). En bref, le
périurbain est au bord (dedans ou hors) de l'urbain quand l'urbain est généralisé (Choay,
2980).

Histoire et « naissance » du périurbain

Dans ses grandes lignes, le périurbain désigne aujourd’hui un type d’espace conquis par
I'urbanisation qui s’est fortement développée & partir des années 1960%. Ce type d’espace
concerne en régle générale la plupart des communes qui sont situées a une distance
temporelle moyenne d’'une agglomération centrale qui ne dépasse guére aujourd’hui les
trente minutes pour la plupart des agglomérations frangaises moyennes (cas de I'Indre-et-
Loire avec I'agglomération de Tours, par exemple). C’est donc tout un ensemble de villages,
de bourgs et de petites villes qui ont vu leur population de nouveau croitre aprés une longue
période de stagnation pour les unes, de décroissance pour les autres, une période qui avait
débuté a la fin de la premiére moitié du dix-neuviéme siécle.

Cette périurbanisation a également contribué a renforcer le poids démographique des
communes proches d’'une agglomération centrale qui n’avaient pas perdu de population
durant cette période. Cette périurbanisation a contribué a renforcer les déséquilibres en
matiére de peuplement avec les communes, éloignées d’'une agglomération centrale, et qui
aujourd’hui continuent a perdre une population dont la commune serait le lieu de résidence

” La langue francaise est imprécise sur le plan spatial, comme sur d’autres : au bord de I'assiette signifie dedans,
au bord de la riviére signifie au-dehors. Le préfixe « péri » reléve du méme type d'imprécision.

® Cela ne signifie pas nécessairement que le périurbain est un type d’espace de genése contemporaine. Les
quatre géotypes, (1) la ville définie par le principe de contiguité entre ses composants, qui est un espace d’'un
seul tenant, compact, regroupant pour la plus grande partie de ses habitants, lieux d’activités, lieux de
résidences, lieurs de loisirs, etc., (2) la banlieue, un espace urbanisé déja marqué par une plus faible densité, une
contiguité relative, un premier au-dela de la ville mais une composante du monde urbain, (3) puis aprées, un
périurbain non plus marqué par le principe de contiguité mais par le principe de connexité, tout en étant sous la
dépendance de la ville et de sa banlieue, un emboitement d’espaces, nceud de réseaux urbains (4), ces quatre
géotypes ont probablement existés de tout temps, a des degrés divers, en fonction d’une capacité a maitriser cet
emboitement et les relations entre espaces. La nouveauté du péri urbain contemporain est son échelle, son
intensité, les moyens techniques comme les moyens de transport qui autorisent son déploiement, son étalement,
sa prégnance.
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principale®. Ainsi, un type de département, commun en France, avec une agglomération
centrale moyenne, correspond a un espace centré sur cette agglomération, composé de
deux parties, une premiére qui s’étend plus ou moins loin et qui regroupe des communes
dont la croissance en population liée a la résidence principale est positive, et celles plus
éloignées, avec une population de résidence principale toujours en baisse, comme l'indique
les cartes qui suivent, illustratives de cette dynamique du peuplement.
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Figure 3. Dynamique du peuplement de I'Indre-et-Loire, trois périodes, 1793-1846, 1846-1975, 1975-1999
(Source : Moriconi-Hébrard, 2008)

° A l'inverse de celles appartenant & une aire urbaine avec son périurbain, ces communes ont vu leur nombre de
résidences secondaires augmenter plus ou moins fortement en fonction de diverses caractéristiques, pouvant
ainsi étre fortement peuplées pendant les périodes estivales. La densité de peuplement d’'un espace a une forte
dimension temporelle.

42



. Questions de Méthodes

Neuillé-Pont-Pierre Bants
2500
BOO0
o0 *
2000 r 3 - *¢
.o, . G000
%‘_&.w’o_w—.i e SV L000 *
1500
Nb. H. *% 4 R
. Nb.H. 4000 *
1000 i
3000 & 5ini]
000 = o
500 1000 L
1]
0 1750 1800 1%80 1900 1930 000 3OS0
1750 1800 1850 1900 1950 2000 2050
date Darte
Manthelan Serigny
1600 21500
1400 ; "
1300 ’
1000 1500 . i’*‘ﬁ.‘. o*
= *
Nb.H,  BOO NbH [ L "o
(T i
600 L ¥
00 .
200
200
'_l ]
1750 100 150 1900 198¢ 0 2050 175 183 1850 1501 i) 000 s
Dt date
Previlly-sur-Claise
2500
1 »
iy
1000 R T
150 * haatte
Nb. H. *‘
1000
504
a
1750 100 1&800 1900 1550 OO0 2050
Date

Figure 4. Cinq exemples de dynamique de peuplement (source INSEE et site http://cassini.ehess.fr)

Neuille-Pont-Pierre, située sur la route nationale qui relie Tours et Le Mans, a une petite
vingtaine de Kilomeétres de Tours, est devenue une commune péri urbaine, tout comme
Sorigny au sud de Tours. Manthelan, petite commune située bien plus au sud, mais dont la
population avait moins baissé qu’'a Sorigny, n’a pas pour autant échappée a la
périurbanisation. Monts, située dans la vallée de I'Indre, fait partie de ces communes
voisines de Tours, qui ont vu leur population croitre sans cesse, une commune dont le
caractére périurbain a toujours existé. Preuilly-sur-Claise, quant a elle, située aux confins de
I'Indre-et-Loire, n’est pas une commune périurbaine si 'on s’en tient a ces seules données
de population.

En se fondant sur l'analyse des dynamiques du peuplement qui ont abouti aux cartes
proposées par Moriconi-Hébrard, 'ensemble des communes qui a regagné de la population
résidentielle a partir des années 1970, posséde un caractére périurbain plus ou moins
prononceé, si que I'on admet la définition proposée par 'INSEE qui indique qu’'une commune
est périurbaine dés lors qu’au moins 40% de ces actifs travaille au sein du pdle urbain, au
centre de l'aire urbaine.

' Les autres communes sont alors a dominante rurale. Ce mode de définition, fondé sur I'usage d’un seuil que
tout a chacun peut contester, mais la n’est pas I'essentiel, renvoie a une représentation de I'organisation des
espaces du type noyau/couronne, avec au centre la ville et alentour, la campagne. Mais un espace comme le
département est également organisé par un réseau de villes, bien souvent une agglomération principale, le pdle
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Les gains de population aprés le début des années 1960, qui caractérisent ces communes
périurbaines et la périurbanisation, ne correspondent pas dans la trés grande maijorité des
cas a une population qui méne la quasi-totalité de ses activités au sein de la seule commune
de résidence ou dans son voisinage immédiat : pour la plupart des cas, ces activités qui
incluent celle de résidence, 'activité professionnelle, celles liées a la vie familiale, celles liées
aux loisirs et a la chalandise, se développent sur plusieurs communes, pour une bonne part,
entre la commune de résidence et I'agglomération principale du département, du moins celle
la plus proche.

Cette périurbanisation correspond de fait a un élargissement de I'agglomération centrale qui
inclut dorénavant ces communes périurbaines, dés lors que l'espace urbain d’une
agglomération est défini a partir des pratiques citadines. Elle correspond également a un
renforcement des réseaux urbains locaux par ces pratiques citadines, polarisées sur
plusieurs communes, incluant les pbles secondaires existants a I'échelle départementale.

L’élargissement de I'agglomération centrale est liée aux développement de ses nouvelles
centralités dites périphériques, zones de chalandises, zones de loisirs, zones d’activités, qui
localisées en des sites de trés bonne accessibilité par rapport a 'espace départemental voire
régional, sont autant de nouveaux centres urbains, avec autour d’eux, tant en direction de la
ville centre, localisé a lintérieur de la zone urbaine incluse dans le ou les boulevards
périphériques, que de l'autre cété de ces boulevards ou rocades, en direction des confins
départementaux, les zones d’habitats, denses au centre de I'agglomération, et peu denses
dans le périurbain.

Polysémie

Le terme de périurbain peut étre qualifi¢ de polysémique dans la mesure ou l'on peut
proposer plusieurs définitions de ce termes. Cependant, cette polysémie est ajoutée d’un
flou concernant chacune de celles-ci du fait que certaines comporte la nécessité de
définitions de critéres, dont la composée n’est pas strictement établie, dont tous ne sont pas
quantitatifs et de définition de seuils pour certains des critéres quantitatifs.

Cette polysémie et ce flou s’expliquent, en partie, aussi par le fait que chaque définition
référe a la prise en compte de valeurs, sociales et sociétales, mettant en avant telle
caractéristique par rapport a telle autre. La notion de développement durable a par ailleurs
contribué a focaliser certains aspects de l'organisation de l'espace et, notamment, de
I'extension urbaine a la consommation de I'espace décriées, alors que certains programmes
de recherche envisagent la possibilit¢ d’'une durabilité des périurbains du fait de leur
pratiques qui, elles, seraient moins énergivores ou moins polluantes, pour, au final, un bilan
global positif.

Il est vrai que le terme périurbain n’est pas uniquement du ressort du discours scientifique.
La société civile, les discours politiques, les slogans journalistiques se sont emparé de ce
terme, dépassant par la-méme les tentatives de clarification menées par ailleurs,
clarifications qui, en retour, ne peuvent pas ne pas prendre en compte, examiner et accepter
ou rejeter les dimensions multiples mises en avant dans ces discours non formalisés.

Le périurbain comme type géographique

La définition la plus communément répandu dans I'ensemble des discours est celle d’un
périurbain que I'on peut localiser comme étant autour de la ville, dont la forme est celle d’'une
couronne plus ou moins épaisse selon la ville de référence (avec I'idée que plus la ville est
importante, plus le périurbain est large) et d’épaisseur plus ou moins constante autour d’'une
méme ville. Cette couronne n’est pas nécessairement compléte, dans la mesure ou des

urbain, puis un réseau de villes secondaires, etc. Une commune peut étre périurbaine dés lors que ses actifs le
sont de fagon dominante au sein du réseau de villes et non pas uniquement en son pdle urbain principal.
L’espace péri urbain d’'un département par exemple n’est pas que celui de son agglomération centrale.
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éléments relevant de la géographie physique (littoral, fleuve, plan d’eau, barriére rocheuse et
autres types de relief...) ou de la géographie politique (frontieére nationale...) ou encore de
I'organisation volontaire de I'espace (définition de zones inconstructibles, absence de voies
de circulation...) peuvent faire en sorte que cette « couronne » montre des coupures. Enfin,
cette couronne n’est pas nécessairement homogéne et peut inclure des espaces plus ou
moins vastes mais non construits relevant alors du rural agricole, voire du naturel. On peut
aller jusqu’a définir le périurbain comme cette alternance de béati et de non bati.

Cette définition prend au pied de la lettre le préfixe « péri », ce qui est autour de la ville, a la
condition néanmoins que cet « autour » soit plus ou moins densément bati. Cependant, on
voit bien que cette définition ne peut suffire dans la mesure ou le « autour » doit s’adjoindre a
'idée de lien avec la ville. Ce lien peut étre de trois natures différentes, éventuellement
complémentaires, en tout cas non nécessairement opposées : un lien de ressemblance avec
la ville, un lien de dissemblance, un lien d’'attraction de la ville pour le périurbain. Dans le
premier cas, le périurbain est ville mais n’est pas que ville dans la mesure ou, dans la
négative, il y aurait identité des deux géotypes. Le périurbain est alors défini comme étant a
la fois et la ville et la campagne, ce qui la encore entraine une contradiction dans la mesure
ou la superposition des deux n’est pas possible puisque, au moins selon certains critéres,
ces deux types s’opposent. Aussi, de fagon implicite et pleine de valeur, le périurbain est
considéré comme la conjonction des aspects jugés positifs de la ville et des aspects jugés
positifs de la campagne. On a alors un lien de ressemblance avec la ville, certains éléments
de comparaisons étant mis en avant, nuancé par un lien de ressemblance avec la
campagne, elle-méme définie par des critéres valorisés, survalorisés par rapport a d’autres.

En termes de dissemblance, le périurbain n’est pas I'addition de la ville et de la campagne, ni
leur conjonction, mais n’est ni la ville, ni la campagne, ce qui la non plus ne peut convenir
dans la mesure ou le périurbain propose des caractéristiques qu'il partage avec la ville et
d’autres caractéristiques qu’ils partagent avec la campagne. Cependant, si I'on s’arréte a un
périurbain qui ne serait que l'addition de caractéristiques urbaines et de caractéristiques
rurales on arrive a cette impossibilité mais si 'on parle en termes de composition de ces
caractéristique, c’est-a-dire, a un certain niveau, a définir, de généralité, alors le périurbain,
n’est ni la ville ni la campagne. Ceci dit, cela ne dit pas ce que c’est, sauf a considérer qu’il
n'y a que ces rois possibilités (urbain, périurbain, campagne), ce qui ameénerait sans le
définir a pouvoir, par la négative, le délimiter.

On voit dans ces deux premiers types de lien (ressemblance, dissemblance) avec la ville, la
nécessaire sous-jacence de choix non clairement explicités dans ce qui fait ressemblance et
dissemblance.

Le troisiéme lien est celui de I'attractivité qu’exerce la ville sur des espaces qui la dépasse.
Cependant, cette attractivité doit étre définie si on veut la mesurer. |l s’agit en fait d’'une
« attractivité du quotidien », portant essentiellement sur les personnes et non sur les
entreprises bien que la dimension économique soit présente. On ne peut pas confondre ce
périurbain avec la notion d’hinterland dont la dimension économique est premiére et référe
plus a un espace de débouché ou d’approvisionnement pour les entreprises.

La question qui se pose alors est celle de la mesure et du choix des critéres de mesure. La
question de l'attractivité pose en fait I'idée que le périurbain ne peut exister sans l'urbain,
confirmant ainsi I'image de la couronne. Tandis que les liens de ressemblance et de
dissemblance laisse ouverte la possibilité d’'un périurbain sans urbain. Cependant, dire que
le périurbain ce sont a la fois les avantages de la ville et ceux de la campagne nécessité de
requérir a la notion de proximité et/ou d’accessibilité, ce qui d’'une fagon réintroduit I'idée de
couronne si on prend en compte la rationalité spatiale de I'agent économique qui se localise
en fonction de la proximité et de la contrainte fonciére.
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Le périurbain comme type morphologique architectural et paysager

L’'image-phare du périurbain est celle du pavillon unifamilial associé a un jardin d’ampleur
moyenne (généralement de 600 a 1000m?3). Cette définition, qui n’amene pas
nécessairement une délimitation a priori du périurbain, pose un certain nombre de question.
La premiére est celle de 'emboitement d’échelle qui entraine un flou dans cette image-
phare, car ce n’est pas tant le pavillon lui-méme qui confere une image au périurbain et ainsi
le définit, que la zone pavillonnaire, elle-méme enchassée dans des zones non construite,
agricole ou forestiére. C’est ainsi l'alternance, a des échelles différentes selon les villes-
centres, leur taille et la distance a celle-ci qui offre un type morphologique permettant de
rendre une image de ce géotype.

Ce géotype morphologique correspond a une évolution actuelle, et depuis quelques
décennies, des besoins exprimés des individus et notamment de catégories d’individus
assez clairement qualifiables autour de l'idée de famille assez traditionnelle méme si la
réalité est beaucoup plus diverse. Il est nécessaire de percevoir cela dans sa dimension
historique en insistant sur la création des besoins qui deviennent des demandes sociales et
individuelles. Ainsi, sur le plan politique (« tous propriétaire ») comme sur le plan du
marketing (banque, promoteur), tout est fait pour magnifier la maison individuelle.

Le périurbain comme modalité spatiale du tout voiture

Corrélativement au précédent, le périurbain est lirrigation de I'espace par une voirie de
desserte organisée par la voirie structurante convergeant vers I'agglomération dense, ainsi
que les voiries interdépartementales.

Cette définition du périurbain est supportée par l'idée que la voiture doit, peut ou au moins
doit pouvoir aller en n’importe quel endroit, ce qui, du point de vue de la structuration des
réseaux hérités de la Révolution Industrielle, voire antérieurement, est de I'ordre du faisable,
a condition d’y ajouter les voiries de desserte immédiate a I'intérieur des zones nouvelles
construites ex nihilo c’est-a-dire sans noyau villageois préexistant, les zones pavillonnaires.
Cette idée suppose donc lirrigation de portions de territoire, a une échelle trés fine (petites
voies d’acces, impasses), la continuation de la recherche d’'une irrigation de plus en plus
fine.

Par ailleurs, I'idée méme que la voiture puisse aller en tout endroit conduit, sans que cela
soit logiquement étayé, qu’il n’y a donc pas besoin que d’autres modes de transport,
notamment pour les distances relativement importante, soit envisageable. Le périurbain est
donc plus le terrain de I'exclusivité de la voiture que celui de la voiture elle-méme. Nuangons
cependant: a une certaine échelle, le périurbain est desservi aussi par les transports
collectifs gérés par le Conseil Général (cars) et la SNCF (cars, TER), parfois, mais rarement,
par des modes spécifiques (transport a la demande).

On peut alors définir le périurbain par 'ampleur de I'écart entre I'échelle d’irrigation par la
voiture et celle par les transports collectifs : en milieu urbain, la desserte par bus urbain n’est
pas de méme niveau que celle par voiture mais I'écart est faible et s’agrandit a mesure que
'on s’éloigne du centre de la ville. En milieu urbain, cet écart est beaucoup plus fort et
nécessite pour une majorité de personnes utilisant ces transports collectif, d’utiliser un autre
moyen de déplacement préalablement pour atteindre le point de rabattement du transport
collectif.

Le périurbain comme lieu d’une certaine composition sociale.

Le périurbain est parfois défini comme le lieu de surreprésentation de certaines catégories
sociales et socioprofessionnelles, par rapport & d’autres, qui correspondent aux catégories
de personnes qui peuvent, financierement parlant, disposer d’'un logement non collectif,
généralement avec jardin et d'une ou deux voitures particulieres nécessitées par
I'éloignement par rapport aux lieux de travail, d’éducation, de loisir et de consommation. De
fagon archétypale, le périurbain est composé de personnes aux revenus moyens a élevés,
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propriétaire d’'une maison avec jardin, composant une famille, travaillant a distance de leur
logement. Mais, si I'archétype est aisé a définir et a se représenter, il ne correspond pas a la
majeure partie des personnes habitant dans le périurbain puisque la plupart ne répondent
pas a l'une ou l'autre des caractéristiques citées précédemment.

De ce point de vue, le périurbain est une image floue, car d’échelle trés large et que I'on
essaie de définir par les individus qui le composent, c’est-a-dire d’échelle trés fine. La focale
est inadaptée.

Dans une approche par la négative, les catégories sociales et socioprofessionnelles
surreprésentées dans ce périurbain sont celles qui, aspirant a la maison individuelle (et le
jardin) n'ont pas accés financiérement a la ville, pour des raisons classiques de rente
fonciére s’amenuisant avec la distance au centre. Ce centre apparait donc a la fois comme
le lieu de privilégiés et comme le lieu de relégation de ceux qui n‘ont pas les moyens
financiers d’étre a distance par incapacité de supporter la charge des déplacements
journaliers.

Cependant, cette définition du périurbain par la négative de I'urbain dans leur composition
sociales respectives doit étre nuancé par le fait que, au-dela des aspects en termes de
capacités financiéres qui, de fait, n’excluent pas les plus nantis qui pourraient donc alors se
localiser en périurbain — ce que, d’ailleurs font certains — le périurbain délivre un ensemble
d'images, de représentations, des fantasmes, que les catégories sociales et
socioprofessionnelles recoivent, de facon différenciée, entre classes et méme a l'intérieur de
ces classes en fonction de choix et de préférences personnels ou de famille. Aussi, la
composition sociale s’éloigne-t-elle nécessairement de I'archétype décrit précédemment et
integre d’autres classes et n’accueillent pas, au-dela dune offre en logement
nécessairement limitée, tous les représentants des classes habituellement dépeintes comme
périurbaines. Ainsi, une certaine idée de la nature et des images qu’elle offre, de la distance
et des moyens disponibles pour la franchir, de la famille et de la maison dans ce qu’elle a de
symbolique personnelle s’exposant au regard social... contribue a la fois a ce mélange de
profils de personnes et de ménage et a leur homogénéité. En ce sens, le périurbain, par ce
qu’il véhicule correspond mieux ou plus a ces classes centrées autour de cet archétype.

Le périurbain comme mode d’habiter : synthése

La définition du périurbain comme lieu d’'un mode d’habiter spécifique apparait comme la
synthése des définitions précédentes : il s’agit des comportements de consommation, de
rapport a I'espace, de déplacement... qui, fondé sur le couple maison individuelle, voiture
privée, comme condition nécessaire mais non suffisante de la concrétisation de ces modes
d’habiter, de ces matiéres d’étre, n’est envisageable que pour certaines catégories sociales
pouvant se permettre de répondre aux exigences financiére relatives a ce couple
maison/voiture. Le périurbain exclu les catégories les moins bien loties (pauvres, sans-abris,
chémeurs, populations captives)...). D’autre part, le périurbain, sans les exclure, n’attire pas
les populations les plus aisées qui peuvent, financiérement et matériellement, se permettre
d’habiter dans le périurbain mais qui préférent justement s’en distancer, en restant en ville
pour s’en distinguer, montrer la capacité a ne pas étre dans le périurbain. Ceci dit, des
exceptions existent et des lieux périurbains riches existent, des localisations isolées aisées
aussi et, dans ce cas, le mode d’habiter autour de la maison individuelle est remplacer par
une qualité de logement supérieur (superficie du terrain, qualité architecturale ou
patrimoniale). Enfin, la place disponible, le découpage foncier, la promotion immobiliere, le
projet par lotissement, etc. tout ceci améne a faire de ce périurbain comme mode d’habiter
un ensemble de lieux spécifiques qui forment une couronne autour de la ville.

C2. Mise en systeme et fonctionnement

Les concepts précédemment présentés supposent maintenant d’en mettre en avant les
interactions majeures. Nous le proposons en deux temps :
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- un examen des relations réciproques mais non nécessairement symétrique entre les
notions,

- la mise en évidence de la fabrique du périurbain, c’est-a-dire de son fonctionnement
qui le fait aussi évoluer, en posant la question qui fabrique le périurbain, regardant du
c6té des acteurs institutionnels et du c6té des habitants, soulignant par la suite la
capacité d’auto-organisation de ce type de territoire.

C2.1. Systéme notionnel

Les notions explicitées précédemment, dont on a bien la difficulté qu’il y a a les séparer de
fagon radicale tant elles entretiennent des relations fortes sont ici explicitement croisées,
d’abord par couple puis de facon plus globale pour en montrer le fonctionnement
systémique. Il apparait que la compréhension de ce systéme n’et, au final, envisageable que
par la mise en évidence des facteurs de fabrication du périurbain, tant par les acteurs
ordinaires que sont les habitants et autres usagers que par les acteurs professionnel ayant
en charge, de fagon explicite, cette fabrication de territoire et sa gestion.

La place de la mobilité dans I’habiter”

La spatialité est a I'habiter ce que I'ensemble des déplacements effectués (ou projetés,
manqués, mais ayant une consistance matérielle au moins potentielle) est a la mobilité.
Dans cette analogie, donc dans le cadre de I'équivalence de ces termes pris deux a deux
dans un rapport qui reste a expliciter, le premier terme, la spatialité ou I'ensemble des
déplacements, est le caractére objectif d’'un fait descriptible tandis que le deuxiéme, I'habiter
et la mobilité, est a la fois tout ce qui rend possible ce fait objectif et tout ce qui en découle,
ce qui inclut le sens qui lui est donné.

Les déplacements sont la face objective, au moins objectivable, mesurable, de la dimension
spatiale dynamique d’un individu tandis que sa mobilité est 'ensemble des éléments ayant
présidé a ses déplacements, ceux qu’il a effectivement faits, ceux qu’il a envisagés, ceux
auxquels il a renoncé.

Ainsi, alors que la spatialité d’'un individu est 'ensemble des lieux fréquentés et des liens
parcourus pour relier ces lieux par cet individu en une durée déterminée et, plus
particulierement tout au long de sa vie, I'habiter est 'ensemble des facteurs expliquant le fait
gu’il soit ici aujourd’hui, a condition de préciser que :

- Ces facteurs peuvent étre de l'ordre de I'actuel : c’est 'ensemble des éléments qui
dans sa situation peuvent permettre de comprendre le pourquoi de ce «ici
maintenant ».

- Ces facteurs peuvent étre de l'ordre du virtuel : mobilisés aujourd’hui, ils peuvent
référer au passé et en étre la suite prévue ou la conséquence « logique », ou référer
au futur et en étre I'un des prémisses.

- Ces facteurs peuvent étre de l'ordre du potentiel : hors du temps (par le biais de
limaginaire, par exemple, mais aussi en fonction d’idéaux, d’idéologies), ils donnent
au «ici maintenant » une tonalité particuliere, notamment par le décalage et
'adéquation relative qu’il montre avec le(s) potentiel(s) mobilisé(s).

- Ces facteurs, qu’ils soient actuels, virtuels ou potentiels, parce qu’ils sont en rapport
avec le « ici maintenant » lui donnent un sens.

Par ailleurs, ces couples spatialité-habiter et déplacements-mobilités ne se situent pas au
méme niveau dans la mesure ou la mobilité (et donc les déplacements qu’elle implique) est
une modalité — la modalité mobile — de I'habiter. Elle n’en est qu’'une modalité. Une autre

" Les éléments de ces parties ont été publiés dans le cadre de la valorisation de la recherche PériVia (Martouzet
etal., 2011).
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serait celle du statique (dont le versant objectif serait 'ensemble des localisations), soit la
maniére d’étre-l1a, les facteurs qui I'expliquent, les intentions qui y président...

De cette facon, on illustre plus clairement le fait que I'habiter est composé des éléments
relevant des lieux, d’autres relevant des liens, enfin d’autres encore relevant de la relation
entre liens et lieux. Par exemple, dans une situation actuelle (faite de possibles et de
contraintes), pour un individu ayant une certaine trajectoire (et donc une compétence
spatiale dont il a une connaissance relative des limites), cet individu peut se trouver dans
I'obligation de concilier nombre d’éléments (liés a sa situation et a sa trajectoire) oscillant
entre I'optimisation de la localisation relativement aux possibilités de déplacements. Le
propre de la modernité périurbaine est d’étre au plus prés de la meilleure place (permettant
de minimiser les déplacements) étant donné des ressources qui 'aménent a ne pouvoir y
étre et donc a étre obligé de se déplacer. C’est la version fonctionnelle du couple « étre a la
bonne place » / »étre a la bonne distance » (M. Lussault) des relations sociales.

Notre recherche consiste, plus précisément, en I'examen des relations entre habiter et
mobilité, qui sous-tendent la compréhension des intentions, par le moyen des justifications
qui sont données, qui président a la survenue des résultats concrets qui forment le couple
spatialité/déplacement. Plus spécifiquement encore, cet examen, par la compréhension de
ces relations vise a évaluer la durabilité des comportements spatiaux, quantifiables et
qualifiables, par les attitudes données a entendre dans les dires des personnes auprés
desquelles sont menées nos expérimentations, dires qui révélent plutét le couple
mobilité/habiter, tout en précisant la fois les déplacements et la spatialité.

Que signifie « habiter durablement » ?

L’habiter dont on a cherché a clarifier les liens avec la spatialité, l'identité spatiale, d’'une
part, et les déplacements et la mobilité d’autre part, mérite de se poser la question de la
possibilité d’'un habiter durable. Peut-on habiter durablement ? La réflexion en cours semble
montrer, en accord avec les débats ayant eu lieu lors du colloque « Habiter » organisé par le
GERPHAU" les 11-12 mai 2006, a Créteil, et des conclusions qui ont pu étre énoncées
concernant la recherche d’'une définition claire et reconnue du concept et du contenu de
I'habiter de 'homme (Paquot et al., 2007), que deux grandes tendances restent distinctes,
entre un habiter philosophique découlant de la pensée de Martin Heidegger (1958) et un
habiter géographique ou contextualisé, qui en découle aussi mais aprés qu’a été provoqué
une rupture quant a ses dimensions spatiales et temporelles : il apparait que I'habiter dont
traitent les géographes, notamment, mais aussi a leur maniére les sociologues,
psychologues et les urbanistes differe de I'habiter proprement heideggérien en ce que celui-
ci est un rapport au monde sans commune mesure spatiale et temporelle avec 'habiter
pratique que nous mobilisons ici. Bien que, pour l'un et l'autre, espace et temps sont
indissociables, on peut distinguer :

- Sur le plan spatial, le concept d’habiter tel qu’utilisé par Martin Heidegger référe a un
rapport au monde en tant qu’entité cohérente, unique et dynamique, un systéme a
I'échelle globale et non locale. Il ne réfere donc pas a un espace en particulier de ce
monde, ni a un systéme d’espaces et de lieux particuliers, méme si ce systéme qui
fonde I'habiter géographique construit I'image que I'on a du monde a I'échelle
globale.

- Sur le plan temporel, habiter dans le sens d’étre-déja-la ou d’étre-toujours-déja-la
renvoie a une temporalité particuliere ou a une absence de temporalité, ce qui ne
permet pas de supposer une construction de I'’habiter, en tout cas pas une
construction du méme ordre. Chez Martin Heidegger, habiter est une fagon d’étre qui
inclut une dimension éthique, une fagon de devoir-étre face et dans le monde, monde
qui préexiste, tandis que la construction de I'’habiter des sciences sociales, sans pour

12 Groupe d’études et de recherche philosophie, architecture et urbain.

49



|. Questions de Méthodes

autant oter totalement cette dimension, part de I'idée que, concernant notre habiter
pratique, notre monde se construit, il n’est donc pas un en-soi.

Ces deux approches ne sont pas contradictoires au point de s’exclure mais apparaissent
comme complémentaires, I'une plus philosophique dont la dimension essentielle est éthique,
l'autre plus socio-psychologique dont la dimension essentielle est descriptive. C’est
essentiellement a I'habiter des géographes que nous faisons ici référence. En effet, le
rapport a I'espace, bien qu'il puisse dans certains cas, pour certains personnes, relever de
I'habiter heideggérien dans la mesure ou elles incluent dans leur étre a I'espace environnant
un devoir-étre au monde, renvoie plutbét, mais pas exclusivement, a la construction
contextualisée d’un rapport a un nombre fini d’objets-villes. Le questionnement qui se pose
alors réside dans la question de savoir si l'injection de durabilit¢ dans le concept
géographique d’habiter ne renvoie pas a I'habiter philosophique dans sa dimension éthique ?

En lien avec ce qui précede, la notion de durabilité qu’il ne s’agit pas d’examiner dans ses
multiples dimension, notamment technique et idéologique, a fait 'objet d’'une déclinaison, sur
les plans des principes généraux qui relévent plus de la philosophie sociopolitique (de
'organisation des sociétés) que de la mise en ceuvre pratique d’un projet particulier,
distinguant durabilité forte et durabilité faible. L’approfondissement porte sur les pratiques
durables en tant qu’elles peuvent appartenir a 'une ou l'autre de ces deux catégories, en
portant I'accent sur les pratiques de mobilité, qui vont du mode alternatif de déplacement a la
« rentabilisation » de chaque déplacement (co-voiturage, multi-motif d’'un déplacement,
mobilité zigzagante), en passant par la substitution (TIC) ou le renoncement (volontaire ou
obligé). Est a prendre en compte, dans une optique éthique kantienne, tout autant ce qui est
fait par respect d’'une idée de la durabilité que ce qui est simplement conforme a cette idée
(Kant, 1988). Le fait de mettre l'accent sur les pratiques de mobilité n’exclut en rien
d’analyser les pratiques autres, notamment celles liées aux différentes localisations d’'un
individu et des arguments ayant présidé a ces choix de localisation. Cela justifie, entre
autres, le choix des individus entrant dans I'’échantillon, d’'une part, et, d’autre part, la
nécessité d’un entretien permettant de mettre en tension lieux et liens dans les choix faits au
passé comme au présent: comment, par exemple, un choix de localisation antérieur
contribue a orienter les choix de déplacements actuels et comment l'anticipation de
déplacements a envisager rejaillit sur des choix de localisation.

Une mobilité durable ?

Concernant la mobilité durable, nous avons relevé que le texte de I'appel parle de mobilité
durable sans jamais questionner sa définition : exclut-elle complétement la voiture ou pas ?
(temporellement : toute la semaine, la voiture abandonnée et interdite des villes ?, un ou
quelques jours par semaine ? ; dans le chainage : rabattements vers des transports en
commun en modes doux uniquement ?) ; est-ce une définition basée sur le seul principe «
d’alternatives au « tout voiture »...ou inclut-elle aussi I'hypothése d’une pérennisation de la
voiture, mais sous d’autres modalités d’organisation : covoiturage, énergies plus propres,
éco-conduite, car sharing, en rabattement uniquement ? L’approche d’éco-mobilité et de
mobilité durable est plus récente, et le nhombre de travaux augmente trés vite, montrant
I'appropriation de cette entrée. On peut distinguer 2 types de recherche :

L’angle adopté est celui de la résolution des problémes engendrés par la mobilité
quotidienne (émissions, pollutions, congestion...), c’est-a-dire une mobilité quotidienne plus
« propre », avec des solutions relatives :

- Aux outils, technologies propres aux modes de transport et a leurs organisations :
modes doux, transport collectif, en vue d’'une limitation de la voiture « polluante »
(véhicules plus propres ou plus économes, limitation du parc, etc.), ainsi que sur les
conditions minimales de I'intermodalité (pdles d’échanges, aménagement de gares,
etc.).
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- Aux pratiques socio-spatiales, visant a changer les pratiques de mobilité quotidiennes
pour les rendre plus durables (éco-conduite, sensibilisation a I'éco-responsabilité,
covoiturage) Peu de travaux consacrés a ces outils et pratiques sont néanmoins
recensés sur les espaces peu denses périurbains. On y retrouve notamment les
déplacements internes a ces couronnes périurbaines (déplacements tangentiels inter
banlieues ou de proximité), qui sont de plus en plus nombreux, du fait d’'un
desserrement de I'emploi, de la baisse de la part relative des navettes domicile-travail
dans les motifs de déplacement. Autrement dit, le schéma centre/périphérie reste le
modéle dominant. Néanmoins, les travaux sur le polycentrisme commencent a se

développer sur cette thématique.

Au-dela du « plus propre », on s’achemine aussi vers une baisse de la mobilité quotidienne.
Il s’agit de réintroduire la thématique de la mobilité résidentielle, a travers la question des
localisations résidentielles des ménages et des formes urbaines qu’elles engendrent. Cette
entrée renvoie en particulier au lien de causalité entre forme urbaine et mobilité. Ce
questionnement se place presque systématiquement en référence a la théorie de Newman
et Kenworthy (1998), qui démontre que les périurbains effectuent des déplacements plus
longs, donc plus polluants que les autres, en raison de leur localisation résidentielle. lls
proposent donc de faire baisser la mobilité quotidienne en agissant sur la forme urbaine, en
favorisant la ville compacte par une mobilité résidentielle centripéte ou par une densification
du tissu périurbain qui deviendrait « urbain ». Cette approche, souvent stigmatisante a
I'égard des comportements des périurbains est néanmoins débattue vivement au sein de la
communauté scientifique (« I'effet barbecue » par Orfeuil et Massot). Pour sortir du débat
entre ville compacte et ville diffuse, ils proposent de réfléchir a I'idée de « ville cohérente »
qui, en structurant la ville émergente, rapprocherait domicile et lieu de travail ; ceci renvoyant
aux travaux sur le polycentrisme comme forme économe en déplacements.

Les croisements a envisager entre les différentes notions appliquées par la suite a I «
espace périurbain » peuvent en premiére approche étre synthétisée de la fagon suivante,
pour la continuation de la recherche. Le rapport que nous avons mis en évidence entre
spatialité et habiter, la premiére étant objective, la seconde étant le résultat construit, a partir
de la premiére, du rapport de I'individu a I'espace (tous types, toutes échelles confondues)
est identique entre déplacement (qui est une mesure et une qualification objectives) et
mobilité. La mobilité peut se définir comme la dimension mobile de [I'habiter, les
déplacements étant la dimension dynamique de la spatialité (composée de lieux et de liens).
La problématique des déplacements dans le périurbain impose dés lors d’interroger la
mobilité dans ce qu’elle constitue une modalité particuliere de [I'habiter périurbain,
s’exprimant spatialement et donc, étroitement liée a une certaine identité spatiale.

La mise en question de la durabilité du périurbain et le rapport a la ville : quel
modéle ?"

La tendance actuelle est de qualifier et d’évaluer le périurbain comme « non durable » :
accusé de divers maux dont les plus souvent cités sont la consommation accrue d’espace au
détriment des espaces agricoles et naturels ou au détriment du paysage, I'accroissement du
nombre de kilométres parcourus liés a l'accroissement du taux de motorisation des
ménages... Ces critiques impliquent, de fagon sous-jacente mais bien réelle, que le
périurbain (au sens du sociotype de celui qui y réside comme au sens de l'organisation
spatiale héritée et confortée par les pouvoirs publics et les tendances sociales et
économiques lourdes) est responsable de ces « divers maux ». Or, sans viser la dilution des
responsabilités vis-a-vis de ces maux, le périurbain, comme territoire n’est que ce que I'on
en fait. Par ailleurs, le périurbain est beaucoup plus nuancé et divers que ce qui est
implicitement supposé dans les critiques qu’il provoque et ne repose pas nécessairement ni

3 Les éléements présentés ici ont été publiés dans le cadre de la valorisation de la recherche (Thibault et al.,
2011).
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uniquement sur le schéma type, le stéréotype de la famille logeant dans un pavillon et ayant
besoin de deux voitures pour se rendre aux lieux de travail, qui se situeraient en ville, et pour
les activités des enfants.

Le périurbain est implicitement tout autant décrié a travers l'idée et linjonction de ville
compacte, relayée par l'injonction pratique de (re)construire la ville sur la ville. Le périurbain,
comme géotype, est alors encore synonyme de consommation d’espace et encore considéré
comme facteur d’aggravation des distances parcourues — générateur de mobilités
importantes —, donc de consommation d’énergie, bref, comme réel fauteur de trouble dans
un monde qui pourrait étre durable. Les périurbains, comme représentants du sociotype
correspondant, en seraient alors le bras armé et la cause par la demande qu'ils
exprimeraient.

Périvia vise a analyser la pertinence d’'un modele de la ville durable en fonction des
pratiques de déplacement liées a la ville périurbaine, sans que pour autant il s’agisse de
concevoir un modéle qui autorise la reproduction ou le prolongement de ces déplacements.
Plus exactement, Périvia vise a mettre en rapport un modéle et ces pratiques, considérant
gu’elles doivent étre prise en compte dans la conception du projet de la ville durable ; le
périurbain est une composante de la ville, tout comme le sont la banlieue, la ville dense, etc.
Il doit pouvoir évolué, étre amendé dans quelqu’un de ses dispositifs afin d’assurer une plus
grande soutenabilité des espaces urbains.

Cette évolution recherchée du périurbain est la conséquence de plusieurs critiques négatives
apportées au périurbain, allant de la consommation d’espaces, a la perte de biodiversité,
jusqu’a quelques « codts sociaux » qu’il engendre™. Les incertitudes en matiére de transport
individuel liées a la baisse puis la disparition prévisible des énergies non renouvelables ne
sont pas 'un des moindres facteurs qui devraient nous inciter a promouvoir des politiques
d’occupation de I'espace précautionneuses.

La périurbanisation contemporaine, qualifiée d’étalement urbain, est 'une composante d’un
processus qui constitue au bout du compte un systéme cohérent. Ce systéme articule
plusieurs composants tels que le développement de l'usage de l'automobile avec ses
réseaux (rocades, autoroutes, etc.) a la place des transports collectifs urbains, la création de
nouvelles centralités périphériques, outils du développement de [|'économie de
consommation, l'accession a la propriété comme moyen de constitution d’'un patrimoine
familiale, la valorisation de la campagne, du monde rural et de la nature comme contrepoint
a la ville désigné comme l'espace représentatif des méfaits principaux de notre civilisation
moderne et contemporaine, etc.

14 Ainsi, d’apres I'Institut frangais de I'environnement, ce sont en France, 600 km? qui sont artificialisés par an,
soit I'équivalent d'un département francais tous les dix ans. Et la progression des surfaces artificialisées est 4 fois
plus rapide que la croissance démographique. Ce sont ces phénoménes, dits d’étalement urbain et
d'artificialisation des sols qui font [I'objet de cette présentation» http://www.developpement-
durable.gouv.fr/Etalement-urbain-et.html.
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Figure 5. Rapport en entre le nombre de véhicules particuliers
et la population (France métropolitaine)15

La ville soutenable est un projet qui vise a réduire les impacts négatifs de la ville, fruit de
I'exploitation des énergies non renouvelables. Le projet de la ville soutenable n’est pas un
projet qui peut étre figuré par une maquette de ce que devrait étre la ville comme les théories
classiques de l'urbanisme ont pu en offrir: c’est plus slrement un dispositif qui articule
plusieurs niveaux d’organisation, avec des dimensions qui sont spatiales, sociales,
environnementales, etc. Ces niveaux d’organisation sont a croiser avec plusieurs échelles
spatiales, du global au local.

En ce qui concerne la dimension spatiale de la ville durable, définie a I'échelle d’une aire
urbaine élargie, son projet est fondé sur une réduction de son étalement. Cette réduction a
pu étre définie par la disparition progressive du périurbain au profit d’'une agglomération
ramassée, limitée dans I'espace. Elle peut également correspondre a une réorganisation
plus ou moins progressive de I'espace périurbain en favorisant un urbanisme de réseaux qui
condense les espaces habités et les zones d’activités autour de noeuds de ces réseaux,

favorisant ainsi 'emploi des transports collectifs a la place du transport individuel.

De fagon schématique, I'une des versions spatiales de la ville durable peut étre imagée par
le schéma suivant, fondé sur une connectivité la plus forte possible entre les centralités
principales de la ville dense et une plus simple connectivité entre les pbles secondaires de
I'aire urbaine qui organise dans leur voisinage immédiat la ville périurbaine.

'® Sources des données (2010 : CCFA (http://www.ccfa.fr/), INSEE, Doctorat de Béatrice Bourdeau, Evolution du
par automobile frangais entre 1970 et 2020, Université de Savoie, Chambéry.
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Figure 6. Un modéle schématique de la ville durable :
Une ville dense quasi hyper connexe, une ville périurbaine simplement connexe avec la ville dense

Au bout du compte, la confrontation menée par Périvia entre ce modéle et les pratiques en
matiere de déplacement porte sur la question du niveau de connectivité. En effet le transport
individuel permet une certaine hyper connectivité'®: avec le réseau de voiries et un véhicule
personnel, tout lieu d’'une aire urbaine peut étre relié directement a n’importe quel autre lieu ;
Il ne peut guére entre étre ainsi avec des transports collectifs. Si La ville dense permet le
renforcement de la connectivité entre ses lieux centraux principaux, la faible densité ne le
peut pas.

Ce modeéle de la ville durable est fondé sur une articulation entre la ville dense et la ville non
dense par les réseaux de déplacement et la densification de I'urbanisation autour de leurs
noeuds centraux qui sont les points d’accés principaux aux réseaux de déplacement. Pour
étre effectif, un tel projet doit étre partagé et soutenu par I'ensemble des collectivités
territoriales concernées ; A I'échelle d’un département par exemple, cela nécessite la
conception d’'un schéma de cohérence territoriale établi a cette échelle.

L’état actuel des relations entre collectivités territoriales n’est pas un facteur qui favorise la
conception d’un schéma de cohérence territorial congu par 'ensemble des collectivités ayant
en charge tous les espaces qui vont d’'un ou plusieurs pdles urbains a leurs environnements
péri urbanisés. Les rapports entre collectivités territoriales sont classiquement des rapports
de coopération/conflit, chaque territoire visant tout d’abord a défendre sa position par rapport
aux autres et non pas une situation incluant ce qui I'établit, c'est-a-dire ses fondements
relationnels aux autres espaces environnants.

Si I'on considére I'échelle départementale par exemple, le cas de I'Indre et Loire n’a rien de
spécifique par rapport a biens d’autres départements francgais ; il s’illustre a I'’heure actuel
plus par une opposition affichée, déclarée et que I'on pourrait qualifier de traditionnelle entre
'agglomération centrale et le restant de I'espace départemental. De plus, le mode d’élection
par canton au niveau départemental et non pas par scrutin de liste, favorise la défense des

'® Un réseau est hyper connexe dés lors que chacun de ses noeuds est directement relié & tous les autres.

54



. Questions de Méthodes

intéréts locaux aux profits d’intéréts plus globaux' ; la partie 'emporte sur le tout, une

modalité contraire a 'émergence d’'un projet global qui intégre le péri urbain dans son
espace de référence.

Comme nous l'avons déja évoqué, la périurbanisation actuelle est le résultat d’une situation,
d’'un systéme qui a trouvé sa cohérence, cette périurbanisation confortant I'existence de ce
systéme de production. Infléchir, modifier la trajectoire de la périurbanisation par I'adoption
explicite ou non d’'un schéma de cohérence territorial qui embrasse tout I'espace concerné,
nécessite la mise en place d'un systéme d’action et de décision pour concevoir un tel projet.
Nous pouvons poser comme hypothése que les conditions permettant la mise en place de ce
systeme d’action ne sont pas actuellement réunies. Les problémes posés par la péri
urbanisation telle qu’elle est actuellement ne sont peut-étre pas encore suffisamment
critiques voire catastrophiques pour engager l'organisation d’un tel systéeme d’action, a
méme de prendre en charge la dimension holistique de la ville et sa composante périurbaine.

La place et le statut du périurbain dans Périvia

Le périurbain n’est pas central dans cette recherche, il apparait plutét comme un type de
terrain d’étude possible, comme aurait pu I'étre le rural, I'urbain, voire I'’hyper-urbain. Mais,
d’emblée, dire cela sous-tend l'idée que le périurbain est un objet géographique, qu’il est
localisable et délimitable, méme imparfaitement, alors qu’on peut tout aussi bien considérer
que cette notion est sociale avant d’étre spatiale, de méme que l'urbain est un type social,
l'individu périurbain peut se définir non tant par sa localisation par rapport a I'urbain (au sens
géographique du terme), que par un mode de vie, un mode d’habiter, ou a un échelle
sociologique plus large, par une composition sociale spécifique. Le suffixe « péri » n'est pas
nécessairement purement spatial.

Le périurbain est le lieu, le prétexte et 'occasion d’observer le couple durabilité/mobilite,
incluant la composante statique de la mobilité, I'ancrage. Il est un type d’espace habité qui,
par ses caractéristiques propres, permet plus ou moins bien, la mobilité (et non, seulement,
les déplacements), par ce qu’il propose en termes de possibilités de déplacements et en
termes de localisations (d’activités, du logement aux lieux de consommation en passant par
le lieu de travail) qui permettent, obligent, favorisent, incitent a se déplacer et a le faire de
telle ou telle fagon, a tel ou tel moment. Il est donc, de ce fait, plus ou moins, durable « en
soi » comme en fonction de ce qu’en font ceux qui y habitent. Le périurbain est ici considéré
comme un geéotype et un sociotype spécifiques qui définissent une structure spatiale
particuliere, bien que diverse, et des comportements particuliers, notamment en termes de
mobilités.

Ceci pose le probleme de la définition, qu’il ne s’agit pas de résoudre ici car ce ne pourrait
étre que de fagon péremptoire : plusieurs définitions ont été envisagées, non exclusives,
voire complémentaires mais dont la synthése reste problématique.

Il faut considérer a la fois que, comme le périurbain n’est pas central a notre réflexion, le
besoin ne se fait pas grandement sentir de le définir. Cependant, d’une part, les résultats
auxquels nous parviendrons dans la qualification de I'habiter et de la mobilité des individus
contribuera a qualifier, sinon définir, le périurbain de ce point de vue-la. Aussi une
prédéfinition peut s’avérer si ce n’est nécessaire, du moins prudente a tenir en réserve.
D’autre part, pour des questions de mise en ceuvre pratique de la méthode élaborée, il
apparait, d’expérience, nécessaire de donner une délimitation, méme imprécise, du
périurbain mais qui puisse permettre de répondre a I'enquété qui se demande toujours en
quoi il est légitime de s’adresser a lui, notamment en ce qui concerne sa localisation, vue
travers son logement. Au-dela de cette définition préalable, il s'agit, puisque I'on parle du

" Sur les 37 cantons d’élection du Conseil Général d’Indre et Loire, 16 sont du périmétre de Tours plus, la
communauté d’agglomération qui pilote la plus grande partie du péle urbain central.
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rapport a I'espace (a travers I'habiter et sa composante majeure qu’est la mobilité), de s’en
remettre aux représentations qu’en ont les acteurs (organisateurs, habitants) du périurbain.

Comment ces notions forment systéme ?

Notre propos s’articule autour du triplet composé de la mobilité, de la durabilité et de la
périurbanité — I'ancrage territorial périurbain —, triplet qui fonctionne comme un systéme, tant
l'objectif qui vise a décrire le fonctionnement des espaces périurbains nécessite la
comprehension simultanée des trois concepts et de leurs interactions. S'il faut bien, dans un
premier temps préciser le contenu et les limites de chacun d’eux, ce ne peut étre que de
fagon préliminaire. Par mobilité, nous entendons I'ensemble des éléments qui donnent sens
aux déplacements effectués ou simplement envisagés : au-dela d’un point origine, d’un point
destination, d’'une vitesse, d'un trajet, d’'un motif majeur relatif a la nature et au contenu du
point de destination et d’'un mode de transport, toutes choses utiles — et mesurable — pour la
description de déplacements, éléments objectifs de Ila mobilité, de multiples
questionnements sont a envisager, dont les réponses ne peuvent étre trouvées que chez les
individus eux-mémes, par le sens qu’ils donnent a leurs déplacements. Ces questions
peuvent étre posées, de fagon prometteuse, par la négative, « pourquoi pas ? » : pourquoi
pas un autre point de destination (pour un méme motif), pourquoi pas un autre trajet (pour un
méme point de destination), pourquoi pas un autre mode de transport (pour un méme couple
origine-destination) ? Et les seuls arguments, aussi sophistiqué soit le modéle économique
de référence, de la minimisation du colt (temps, énergie) de déplacement relativement au
gain permis par le lieu de destination n’est pas suffisant, tant le déplacement s’inscrit dans
un ensemble complexe d’activités non totalement indépendantes et tant l'individu qui se
déplace est en lien avec d’autres individus en différentes spheres (travail, loisir, famille...)
aux temporalités diverses (des embouteillages prévisibles aux horaires des services en
passant par la fréquence de passage de certains moyens de transport). Ces déplacements,
dépendent, entre autres de valeurs, qui sont mobilisées ou non, mises en application
contextualisée et données a voir. Ainsi, étre efficace n’est pas seulement la conséquence de
la rationalité de l'individu, c’est aussi le fait de considérer I'efficacité comme une valeur,
supérieure a d’autres et le fait de vouloir se donner a voir comme tel — y compris a nos
propres yeux. Parmi ces valeurs, est celle de la durabilité, que nous ne nous risquerons pas
a définir au-dela du fait qu’elle nous parait étre ce qui motive la conciliation entre les trois
piliers canoniques du développement durable, mais aussi — et surtout — entre le long terme
et le court terme, entre la planification et la réaction face aux situations d’urgence, entre
lintérét général et I'intérét personnel. Cette conciliation, est I'expression méme de la
tentative — et de I'échec de cette tentative — d’atteindre une durabilité idéale.

C2.2. La fabrique du périurbain

La fabrique du périurbain se fait par un systéme couplant deux grands types d’acteurs (les
acteurs institutionnel et les acteurs ordinaires que sont les usagers des territoires périurbain
et urbains) et le territoire lui-méme :

- les acteurs institutionnels le fabriquent par leurs décisions, leur pouvoir d’action et
leur puissance d’action ;

- les acteurs ordinaires le fabriquent par leurs choix de localisation, de déplacement et
d’activités et ce que cela implique. Leur mode d’habiter couple des structures
(habitus) et du quotidien qui rendent effectives celles-la tout en les modifiant
possiblement ou les renforcant ;

- le territoire lui-méme dans la mesure ou il a, a travers les deux types d’acteurs
précédents, des dynamiques propres qui au final leur échappent. Il a une capacité de
reproduction, il entretient des dynamiques de maintien ou de changement selon les
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modes de régulation en ceuvre aux différentes échelles (qui interagissent). Ces
dynamiques et ces tendances échappent aux acteurs qui deviennent ainsi agis'®.

La fabrique du périurbain par sa mise en organisation

Les discours techniques et politiques relatifs a I'organisation territoriale et notamment celle
du périurbain mélent, dans leurs grandes lignes, six grand registres qui relévent tant de
'analyse et du constat d’'un dysfonctionnement que de I'intention, du projet, de I'action, avant
méme les moyens de procéder pour réduire un probléme qu’ils ne parviennent a circonscrire
ni dans I'espace, ni dans le temps, ni dans la multidimensionnalité des répercussions d’un
état de fait jugé, justement, problématique. Ces six grands registres, élaborés en partie a
partir des données recueillies lors du focus group réalisés avec les acteurs locaux
tourangeaux, sont :

- Lévidence de la complexité. Les discours mettent d’abord en évidence les
complexités en ceuvre. |l y a tout d’abord celle de 'objet en lui-méme, c’est-a-dire son
caractére non homogéne, mais surtout celle des dynamiques en marche dans
'espace qui composent des stratégies divergentes et convergentes entre les
intentions institutionnelles visant I'organisation rationnelle du territoire pris dans son
ensemble malgré son hétérogénéité, les intentions institutionnelles locales qui, du fait
d’'intérét autres, mettent en place les conditions pour que les stratégies et les
préférences puissent s’exprimer et se réaliser, allant a I'encontre de la rationalité
globale mise en avant. Cette complexité recouvre les problématiques de non-
adéquation spatiale (imbrication des entités territoriales institutionnelles aux
intentions différentes du département, voire au-dela, jusqu’a la parcelle), temporelles
(du déplacement quotidien a la pérennité des structures techniques qui le permettent)
et organisationnelles (de l'intérét général aux intéréts particulier, en passant par des
intéréts généraux locaux). Au final, il ressort de ces discours I'aveu, plus ou moins
explicite, de I'impossibilité, du moins de la trés grande difficulté, de la compréhension
et de I'appréhension de cet ensemble que forme le périurbain.

- Les discours recueillis donnent a entendre, soit de fagon implicite, soit du fait des
non-dits et des raccourcis utilisés, I'idée d’'une imbrication des faits et des causes.
Dans un schéma classique de rationalité linéaire, la compréhension de la réalité
passe par la simplification de celle-ci, par un décomplexification qui améne a
catégoriser les éléments (faits et processus) comme relevant soit des faits
constatables supposés étre conséquences de causes, soit comme les causes méme
de ces constats. Le couple cause-conséquence rend [l'action envisageable,
notamment dans un contexte de travail (réflexion, conception, négociation, action,
dans des temporalités diverses) ou le pire, du moins considéré comme tel, est
'absence d’action. La compréhension de la complexité suppose du temps. Par
ailleurs, I'idée admise par les acteurs de I'organisation des territoires de ce schéma
d’'une rationalité linéaire alors méme que le probléme est circulaire (il est de I'ordre
d’'une dynamique qui se renforce ou, au mieux, se poursuit) conduit au fait que la
réponse apportée au probléeme contribue, a une autre échelle de temps ou une autre
échelle spatiale, a renforcer le méme probléme, tant et si bien qu’au final, c’est la
solution qui pose probléme, sans que pour autant elle soit percue comme telle. :
toujours plus de la méme chose.

- S’ensuit la reconnaissance de l'impuissance a faire autre chose qu’accompagner les
tendances, « limiter les dégéats ». L’action se résume alors par des expressions
comme « courir aprés », « tenter de rattraper ». Le temps de latence de l'action

'® Dans la suite de ce qui a été dit de 'applicabilité de I'adjectif durable aux actions, pratiques, intentions, projets,
comportements et attitudes, plutét qu’aux objets, que ceux-ci soient matériels ou immatériels, c’est en ce sens
que le territoire peut-étre dit durable : un territoire contient une dynamique autonome, une « quasi-intention » un
« projet naturel ».
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publique, ajouté du temps de latence des répercussions attendues et le mode
d’organisation des institutions ceuvrant pour I'organisation des territoires contribuent,
face a la rapidité d’autres dynamiques relevant a la fois de I'économie et des choix
individuels référents a des préférences construites par la sphére économique, a ce
retard. Cependant, ainsi qu’indiqué précédemment, I'action qui « rattrape » conforte
le probléme et, plus encore, le légitime et ainsi lui fait perdre son caractére
problématique.

- Face a cette complexité, le recours au(x) modele(s), parce qu’ils sont par définition
des simplifications de la réalité, est une tentation qui, bien que légitime, mais parce
que relevant de la facilité sont plutét de I'ordre du rassurant que de I'opérationnel.
Les modéles descriptifs, tels qu’énoncés précédemment (modele de la ville compact,
modéle de la ville étalée, modéle du polycentrisme), sont immédiatement présentés
comme problématiques dans la mesure ou soit le caractére simplificateur apparait
trop criment, soit le caractére normatif apparait comme trop évident, soit encore le
caractere opératoire échappe a l'action, au projet dans le sens ou ceux-ci sont
systématiquement contredits par les dynamiques en cours. Toutefois, est ajouté une
sorte de « modéle d’action» qui ne prend pas en compte les couronnes
concentriqgues qui, implicitement, ne permet de poser le périurbain qu’en fonction
(avec ou contre) la ville centre, un modéle par axe.

- La dialectique de I'offre et de la structure rend compte de 'action proprement dite et
des intentions sous-jacentes. D’'une fagon générale, il s’agit pour I'acteur institutionnel
ayant en charge 'organisation du territoire, au-dela de la seule échelle communale,
de contribuer a ameéliorer l'offre dans le périurbain (soit par la participation a
I'équipement, soit par I'amélioration aux infrastructures de transports, notamment
routiere mais aussi ferroviaire et par car) de fagon a améliorer les conditions spatiales
des ménages installés. Mais, ce faisant, le territoire est rendu plus attractif pour
d’éventuels futurs ménages qui cherchent a s’installe. A cela s’ajoute les effets de la
double vocation routiére qui est, a la fois, de relier et de desservir. L’'amélioration des
voies interurbaines, reliant deux centres urbains majeurs a I'échelle régionale, voire
au-dela ou un péle urbain majeur et un péle secondaire qui, malgré sa capacité,
d’autonomie en dépend, contribue a I'amélioration de la desserte et incite a
'urbanisation, sans toutefois provoquer celle-ci. La zone alors nouvellement
urbanisée contribue alors a son tour a 'augmentation de la demande d’équipement et
a 'amélioration de la desserte, voire la nécessité d’amélioration de la fonction de
relier.

Les propos, synthétisés ici, restituent 'impression pessimiste d’'un périurbain, jugé négatif en
soi et dans les conséquences que son fonctionnement implique, qui est d’abord la
concrétisation spatiale d’'un processus — la périurbanisation — qui ne semble pas devoir
s’arréter, ni méme se ralentir. Il est clair que dans ces propos — ceux des acteurs en charge
de l'organisation territoriale de I'espace périurbain — le périurbain apparait d’abord comme un
probléme, celui d’'une ville peu dense, mais, en méme temps, I'équipement et la viabilisation
du périurbain devrait pouvoir étre considérés comme une densification, c’est-a-dire une
urbanisation par densification / structuration et amélioration qualitative du périurbain qui, de
ce fait, empécherait les zones non périurbanisées de le devenir a leur tour, mais préparant
néanmoins celles-ci a le devenir.

La fabrique du périurbain par les pratiques

Dans I'optique du passage d’une durabilité potentielle du périurbain a une durée effective de
celui-ci par ce que font les acteurs ordinaires de ce territoire, par ce que font les habitants et
usagers du périurbain, I'analyse des pratiques de ces acteurs ordinaires doivent étre
balisées. Au-dela d’'une partition entre pratiques durables et pratigues non durables ou
méme d'un gradient trés progressif d’'une durabilit¢é importante (voire forte au sens
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précédemment donné) a une durabilité inexistante, nous posons, pour clarifier notre propos
et le structurer, que ces pratiques sont de plusieurs ordres :

- Celles qui touchent, d’'une fagon ou d’'une autre a I'espace, notamment en termes de
localisation (en premier lieu la résidence, mais aussi la localisation des aménités
urbaines choisie, lorsqu’il y a choix, pour mener telle activité, elle-méme choisie entre
plusieurs activités possibles)

- Celles qui touchent I'espace en termes de mobilité

- Celles qui, bien qu’étant localisée puisque toute pratique I'est, n’est pas directement
lié a I'espace et a son utilisation. Il s’agit des pratiques quotidiennes, notamment des
pratiques durables puisque ce sont celles-ci qui nous intéressent au premier chef, qui
relevent des activités, de la consommation... qui ne dépendent pas nécessairement
d’'un lieu ou d’un choix restreint de lieux, qui n'impliquent pas nécessairement de
déplacement.

Ces distinctions sont arbitraires et, en partie, fictives : toute pratique, dans ses préalables ou
dans ses répercussions proches ou lointaines, a nécessairement a voir avec I'espace. Celui-
ci est bien une donnée constitutive de I'agir. Nous verrons aussi plus loin, lors de I'exposé
des résultats de la recherche, que les activités non spatiales peuvent prises en compte dans
la spatialité par des effets de compensation entre durable et non durable.

Dans le champ des pratiques spatiales, il apparait la possibilité d’'une distinction entre :

- celles qui découlent de la structure de l'espace, de ce qu'il offre, par adaptation
immédiate ou stratégique et a la fois structure cet espace, par un effet de rétroaction.
Il s’agit ici, pour l'individu ou le ménage de décisions lourdes, structurante pour leur
fonctionnement, mais en méme temps, I'empreinte d’une telle pratique ou d’'une telle
décision est importante sur leur environnement. Ainsi la localisation d’un individu en
ce qui concerne sa résidence fige, pour une durée non négligeable, I'espace
pratiqué : non seulement il est approprié mais il est orienté dans sa vocation et si
lindividu ou le ménage quitte ce lieu, celui-ci restera un lieu de résidence, pour
d’autre

- celles qui sont plutét de l'ordre de stratégie d’adaptation a I'espace. Dans ce cas,
l'espace est une donnée qu’il s’agit, pour le pratiquer, de connaitre, d’évaluer,
éventuellement de décider si toutefois I'espace propose un choix, sans que la mise
en pratique de la décision ne modifie la nature, le contenu et la structure de I'espace
pratiqué.

Il y a donc bien une dimension structurante de certaines pratiques vis-a-vis du périurbain :
ces pratiques et leurs modalités de mise en ceuvre ont une dimension périurbaine (elles se
feraient autrement ailleurs) mais, de plus, elle renforce le caractere périurbain du périurbain

On peut aussi mettre en évidence quatre grands types de pratiques en fonction de leur
temporalité :

- celles qui relevent de la répétitivité, qui, en tant que telles, structurent I'habiter de
l'individu, de fagon durable (au sens d’'une certaine durée). On peut elles-mémes les
scinder en deux grandes catégories (aux contours flous). Il s’agit d’'une part des
pratiques liés a la sphére du travail (horaires), a la sphére des études (de l'individu ou
des enfants de celui-ci en fonction de leur 4ge mais aussi de la localisation du lieu
d’études), cas pour lesquelles la pratiques ne nécessite pas de décision a
proprement parler, celle a été faite « une fois pour toutes » lors de I'acceptation d’'un
travail, lors du choix du lycée par exemple et les pratiques qui en découlent,
notamment en termes de déplacement, relévent de I'habitude voire de la routine.
Mais il y a aussi le cas de routines ou d’habitude qui peuvent étre remises en cause a
n’importe quel moment. Il s’agit des activités moins contraignantes qui relévent de la
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consommation et des loisirs notamment : le choix d’'un lieu de consommation peut
changer, la participation a une activité réguliere (club de sport par exemple) peut
s’arréter facilement... L'autonomie de la personne par rapport aux contraintes
extérieures et par rapport a sa propre biographie est plus importante que dans le cas
précédent : 'individu a en grande partie la main sur la continuation ou l'arrét de cette

habitude.

- Celles qui relevent de l'extraordinaire nécessitent soit une décision personnelle
importante soit une contrainte extérieur lourde, selon la sphére (travail ou famille) a
laquelle elles référent et le type dont elle releve (choix d'un loisir, d’'un voyage
associé aux vacances, obligation d’un déplacement pour cause familial de type
décés). Ces pratiques extraordinaires aménent généralement a composer avec les
pratiques habituelles ou routiniéres.

- Celles qui relevent de l'innovation : elles nécessitent une délibération parce qu’elles
remettent en cause, sans toutefois relever de I'extraordinaire, les habitudes et
routines. L’innovation peut étre plus ou moins ponctuelles et ne concerner qu’un
élément (un moment) d’'une routine ou, au contraire, faire disparaitre 'ensemble de la
routine.

Au final, l'individu se situe systématiquement entre contraintes et possibles, ce qui définit la
largeur et le contenu du spectre des éléments de décision face a une situation et dans une
intention (qui lui est propre) et entre héritage (y compris son propre héritage que sont les
routines) et rupture. Ce qui reléve de ces deux éléments, héritage et rupture, peut tout autant
étre considéré comme contrainte ou comme possible (voire comme renouveau des
possibles). Cependant, avant méme d’examiner la durabilité des pratiques, faire la part des
choses entre ce qui est structurant et ce qui est adaptatif, entre ce qui ressortit de I'héritage
et ce qui est de l'ordre de la rupture et entre ce qui est de reléve du « choix libre » ou du
choix contraint est impossible du fait des interactions entre, a chaque fois, les deux sphéres
et du fait du caractére flou et mouvant de la distinction entre elles deux.

Il faut, de méme, considérer les effets de composition et les effets d’agrégation des pratiques
faites par les individus dans le périurbain. L’autre, pour I'individu, reléeve de son contexte
général, mais en changeant de point de vue, en se mettant a la place de l'autre, il faut bien
considérer que [l'action de l'un entre nécessairement dans le cadre du couple
contrainte/possible de l'autre. Il y a composition entre individu. Lorsque ces compositions se
renforcent mutuellement, on parlera plutét d’effets de composition. Sans entrer dans le
détail, deux exemples, assez classiques illustrent cela : la saturation et 'engorgement des
voies de circulation dont aucun des automobilistes ne peut étre tenu pour responsable et qui
pourtant freinent chaque autre, l'atteinte, par choix de localisation de multiples résidents,
d’'un seuil nécessitant I'implantation d’'un équipement qui, une fois réalisé€, rendra le territoire
correspondant plus attractif et contribuera a accroitre les phénoménes de densification et
d’étalement. Ces exemples montrent comment le contexte de l'individu dépasse celui-ci et
comment le périurbain, comme d’autres types de territoires, a une dynamique propre qui
dépassent l'individu, en le contraignant mais aussi, parfois, en lui offrant des possibilités
autres, une dynamique propre d’auto-organisation

L’auto-fabrique du périurbain par ses dynamiques propres

Le périurbain peut aussi étre considéré comme un systéme disposant d’une certaine
autonomie, c’est-a-dire d’une certain capacité d’auto-organisation, échappant donc aussi, en
partie, a la fabrique par les acteurs institutionnels qui, en I'occurrence ne sont plus acteurs
mais moyens du périurbain, ainsi que la fabrique par les pratiques des usagers du
périurbain.

D’une fagon générale, le périurbain par ce qu’il est, la fagon dont il est structuré, par ce qu’il
propose ou non et la maniére dont il le propose ou non, par ses dynamiques qui reléve
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essentiellement des conséquences des effets d’agrégation des comportements et actions
individuels, conduit les acteurs, institutionnels comme ordinaires (les usagers) a mener des
actions et a avoir des comportements qui renforcent les dynamiques mémes du périurbain.
Sans « personnaliser » le périurbain, sans pouvoir lui préter une intention, il présente deux
caractéristiques majeures qui font que d’'une part il se fabrique lui-méme et d ‘autre part, qu’il
est fabriqué par des éléments qui ne relevent ni des acteurs du périurbain ni de ses
habitants et usagers.

Il existe un héritage, composé de situations (états de fait) et de dynamiques, qui dépasse le
strict cadre du périurbain. Sur le plan des déplacements deux éléments sont a prendre en
compte :

- d’une part, I'étoile ferroviaire nationale reproduite au plan local autour des nceuds
d’échange, les étoiles routiére et autoroutiere constitués autour de ces mémes noeud
sont le résultat de politiques nationales et locales d’organisation institutionnelle,
politique et policiére du territoire, sans rapport direct avec une offre de transport qui
aurait visé de facon explicite la desserte de chaque parcelle viabilisable puis
constructible. Les enjeux d’alors étaient d’'une autre ampleur (cohésion de la nation
dés I'’Ancien Régime, développement économique pendant la Révolution Industrielle
avec I'étoile Legrand, concurrence internationale avec le développement des réseaux
autoroutiers modernes lors de I'augmentation des trafics par camions). Cependant,
on ne peut nier que trés indirectement, la mise en place de solutions techniques liées
a ces enjeux n'a pas eu parfois une teinture sociale visant une certaine homogénéité
sociale a venir que I'on peut interpréter comme les prémisses de I'avénement d’'une
classe moyenne ultra-majoritaire qui souhaitera ensuite devenir propriétaire. Ainsi, le
soubassement idéologique de I'appui de Napoléon Ill a I'étoile Legrand reléve-t-il
d'une forme de Saint-Simonisme, dans sa dimension, sociale, visant, par la
circulation des biens et des personnes, celles des idées : ainsi le mode de vie urbain
s’est-il dispersé jusqu’a, un siécle plus tard, I'urbain généralisé de Frangoise Choay.

- Dautre part, reconsidérant la double fonctionnalité des voies de circulation, relier et
desservir, il apparait, sur une échelle historique large que le développement des
voies majeures est la conséquence directe d’'une demande accrue d’échanges, de
toutes natures, provoquée et organisée par les périodes de forte croissance
économique (apogée de I'empire romain, I'dge d’or du Moyen-Age de I'an 1000 au
milieu du 14°™ siécle, la Renaissance puis la Révolution Industrielle): si les
premiéres périodes citées ont vu 'augmentation du nombre de kilométres de voies,
les secondes en ont plutdét vu I'amélioration de la qualité (capacité, vitesse), mais
dans tous les cas, ces voies ont permis le développement urbain par accroissement
des populations des villes et/ou par création de nouveaux espaces urbanisés
(communes du Moyen-Age, développement des banlieues et développement du
périurbain qui, a chaque fois furent des desserrement de l'urbain constitué de longue
date). A l'oppose, les periodes longue de marasme économique ou d’insécurité
(chute de I'empire romain puis série d’invasions jusqu’a la fin du 10°™ siecle, fin du
Moyen-Age initiée par la grande épidémie de peste qui fit environ 25 millions de
morts en Europe, autant en Asie, 7 millions en ce qui concerne le royaume de
France, sur une population totale initiale de 17 millions) ont systématiquement vu la
qualité des voies et la quantité de kilométres utilisables diminuer, alors méme que les
espaces urbains, bien que se rétractant, n'ont pas diminuer en nombre. Aussi le
périurbain actuel est-il 'héritage de ces périodes, de leur alternance et la structure
viaire et ferroviaire majeure étant en place, les conditions de périurbanisation sont
nécessairement présente: en tant que telles, elles incitent méme a Ila
périurbanisation. La dynamique peut étre représentée par le schéma suivant:
Dynamisme des échanges > nécessité de plus et mieux relier les péles urbains >
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création de chemins supplémentaires > augmentation du nombre de dessertes
possibles > étalement urbain.

Correélativement, sur le plan de la structure spatiale du peuplement, les communes actuelles,
héritées des communes créées pour les derniéres au 12, 13 et 14°™ siécles et les paroisses
les accompagnant n’ont pas, en nombre évoluer, depuis, a quelques exceptions notables
prés comme Richelieu en Touraine. La aussi, tout espace construit est incitation a construire
autour de lui. Sur le plan juridique, cela se traduit dans le réglement National d’'Urbanisme
par I'idée, qu’en I'absence de carte communale ou de Plan Local d’'Urbanisme, ne sont
constructibles que les parcelles en continuité des zones déja construites. Or, celles-ci sont
extrémement nombreuses et, de ce fait, I'importance des parcelles constructibles ou
potentiellement constructibles est énorme, laissant un choix trés large aux candidats au
logement unifamilial de type pavillon et placant les communes et les communautés de
communes en situation de concurrence.

Par ailleurs, un périurbain, comme tout systéme spatial ou non spatial s’insére, s’intégre et
participe d'un systéme plus large. La géographie n’en est pas absente, tant par le site (le
périurbain de Brest, du fait de la forme méme du littoral n’est pas celui de Tours, qui différe
aussi de celui de Chambéry dont les contraintes de reliefs sont tout autres) que par la
situation : il y a nécessairement un impact de la position d'un territoire périurbain en
référence avec I'agglomération qu’il enserre et qui le structure, mais aussi en référence a sa
position dans le territoire national.

Outre le fait de rappeler la maniére dont s’inscrivait notre proposition dans le cadre de I'appel
a projets intitulé « La mobilité et le périurbain a I'impératif de la ville durable : ménager les
territoires de vie des périurbains », a linitiative du PUCA, cette premiére partie de rapport
poursuivait deux objectifs:

- d’'une part il s'agissait de mettre cette recherche en perspective de celles qui furent
auparavant conduites, sur la thématique des modes d’habiter, au sein de TUMR
CITERES

- d’autre part il était question d’en présenter les différents éléments d’ordre théoriques
et méthodologiques, d’'une maniére a la fois décomposée et systémique.

Nous nous sommes donc employés tout d’abord a expliciter comment PériVia visait a
capitaliser les enseignements acquis précédemment pour approfondir I'étude des modes
d’habiter périurbains en combinant d’'un cété une image cartographique de modes d’habiter
périurbain et une épreuve de justification de I'individu en lien avec la durabilité (des espaces
et des modes de vie) de lautre cbdté. Notre projet s’articulait avec deux recherches
majeures : Scalab et EhEA. La premiére, dans une étude de la compréhension de la
dimension spatiale de la société par l'importance de trois processus (arbitrages,
comportements, stratégies individuelles) mis en exergue le caractére essentiel des réflexions
sur la relation «individuelle » a I'espace (I'habiter). Quant a la seconde, elle permis
d’approfondir la compréhension des relations entre mobilités quotidiennes et mobilités
résidentielles ainsi que le sens que revétaient ces relations au regard de lidentité des
individus. Dans ce contexte, PériVia explorait les mécanismes d’évolution de la mobilité en
les mettant en rapport avec le contexte socio-spatial, et I'identité des individus. Ainsi, Scalab
et EhEA, au-dela d’expliquer en partie les aspects méthodologiques du présent projet ainsi
que son fondement méme, servent d’outils d’analyses des résultats obtenus lors de nos
enquétes.
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Puis, a la fois en lien avec le premier point mais aussi en ce que cela avait de singulier dans
le cadre de PériVia, nous avons exploré les différentes composantes du mode d’habiter
périurbain Ainsi, des notions furent convoquées telles que lidentité spatiale (prise en
considération de I'ensemble des lieux et des liens auquel un individu donne une valeur), la
spatialité (ensemble des lieux vécus et/représentés), la mobilité (ensemble des éléments
ayant présidé aux déplacements, effectués, envisagés ou auxquels un individu renonce), la
durabilité (configuration de la société et/ou de l'individu lui permettant d’asseoir sa pérennité)
et I’habiter (co-construction des deux dimensions que sont la spatialité et I'identité) au méme
titre que l'individu (rencontre entre une trajectoire et une situation sociale aujourd’hui) et le
territoire (construction politique et sociale) sur lequel ces mémes pratiques, qu’il conditionne,
se réalisent. Enfin, dans ce méme mouvement et d’'un point de vue méthodologique, nous
avons présenté les grands traits de notre approche qui combine, un relevé GPS des
pratiques spatiales, un récit de vie spatialisé (ce qui fait qu'il est « la »), une « explicitation
des mobilités en situation » (justification) et une réactivation par « herméneutique »
(positionnement et évaluation au regard de la durabilité). Cette méthode visant a identifier les
mécanismes a I'ceuvre dans la construction du périurbain comme espace de vie durable et
ceux qui président a la constitution de ce méme périurbain comme mode d’habiter durable.

En cela, nous avons tenté de montrer en quoi notre projet propose une maniére autre
d’aborder I'articulation entre les liens et les lieux. Il est temps a présent d’expliciter I'« I'offre
territoriale » (contexte géographique et fonctionnel) que représente le périurbain Tourangeau
ainsi que les individus (pris comme « représentatifs » d’une certaine diversité territoriale) le
pratiquant et a qui sera soumis notre méthode d’enquéte.
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Il. Du terrain aux individus

Si linvestigation que nous menons s’intéresse en premier lieu aux « habitants », elle les
prend en compte dans leur contexte géographique, considérant que les individus partagent
et pratiquent un territoire qui, par sa configuration, par les ressources qu’il offre et celles qu’il
n’offre pas, en termes de mobilité, d’habitat, de services, d’emploi, etc., influence les modes
d’habiter, les maniéres de se déplacer et de pratiquer I'espace périurbain, la facon dont les
individus fabriquent leur mode d’habiter et font avec ce systéme géographique particulier.
Aussi cette recherche se propose de développer, en paralléle de I'enquéte auprés des
périurbains, une compréhension de I’ « offre territoriale », de Il'organisation spatiale du
périurbain tourangeau et des opportunités et faiblesses que cet espace implique pour les
populations.

L’analyse du périurbain tourangeau n’est pas menée pour elle-méme, dans I'objectif d’en
donner une vision exhaustive. Il faut y voir tout autant un décor, qui permet au lecteur et au
chercheur de se repérer, un contexte, en ce sens qu’un contexte explique toujours en partie
un texte, et un moyen, plus ou moins efficace en fonction de ce qu'’il offre comme possibilité
et plus ou moins efficace en fonction de ce qu’en attendent les individus ; la capacité du
territoire a impulser et conditionner certaines pratiques de mobilité et certaines ressources
pour une mobilité durable. La présentation et 'analyse que nous en faisons est donc a saisir
en relation avec I'individu.

Cette deuxiéme partie a pour premier objectif de préciser le cadre géographique et
fonctionnel du territoire — le périurbain tourangeau — qui est le support des activités des
individus composant notre échantillon. C’est ce support territorial qui oblige, empéche, incite
ou permet a l'individu, toujours nécessairement impliqué dans une situation, d’agir ou non,
par la connaissance, avérée ou non, qu’il en a. La représentation qu'il se fait du territoire de
ses pratiques entre en ligne de compte dans les objectifs qu’il se fixe et dans les moyens
pour les atteindre. Cependant, ces objectifs et ces moyens mis en ceuvre dépendent aussi
d’autres facteurs, non nécessairement territoriaux, relatifs a des contraintes aspatiales (liées
a la famille, au travail, a d’autres sphéres d’activités) ainsi qu'a des préférences et des
valeurs.

Aussi, dans un second temps et a partir des caractéristiques géographiques et fonctionnelles
de ce territoire — et notamment du caractére différencié des différentes entités qui le
composent — est proposé un échantillon de personnes, représentatif de cette diversité
territoriale — vue a travers la localisation de leurs pratiques majeures — et représentatif de la
variété de cette population en termes professionnels, d’age et de genre, de composition de
la famille.

A. Le périurbain tourangeau
Cette premiére sous-partie vise plusieurs objectifs :

- Dans un premier temps circonscrire, géographiquement et fonctionnellement notre
territoire d’étude. Nous avons noté précédemment I'impossibilité du recours a une
définition univoque qui soit en méme temps synthétique et représentatif de la
complexité et de la diversité de ce qui est nommé communément et par facilité, « le
périurbain ». Il s’agira de préciser, dans une approche pragmatique le contour de
notre terrain.

- Avoir une connaissance du territoire d’étude. Bien que nécessairement partielle, cette
connaissance permettra de mettre en exergue certains éléments de discours
recueillis auprés des individus interviewés, de noter 'adéquation des discours et des
pratiques, 'adéquation des justifications apportés aux éléments concrets et matériels
proposés ou non par le territoire.
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- Dans la cadre de ce qui est apporté en termes de connaissances sur le périurbain
tourangeau, sera précisé la relative non homogénéité de ce qu’il est simple d’appeler
le périurbain tourangeau.

- Cette diversité nous conduit ensuite a présenter ce qu’offrent ou n’offrent pas les
différentes composantes de ce territoire aux personnes qui le pratiquent.

- Enfin, par un retour d’ordre théorique, nous évalueront ce périurbain tourangeau
relativement a des modéles d’organisation spatiale (structuration de I'espace,
dynamique d’évolution, logique de fonctionnement en mettant I'accent sur les
logiques de déplacements).

Ainsi, pour répondre a ces objectifs, le constat que nous dresserons pour le périurbain
tourangeau et I'analyse qui s’ensuit seront développés en trois temps :

- d'une part, a partir de I'absence, précisée précédemment, de définition stable et
univoque du périurbain, est proposée une délimitation pratique du terrain d’étude et la
présentation du territoire sur des aspects statistiques et institutionnels qui ont été
mobilisés pour déterminer et justifier notre terrain d’enquéte ;

- dautre part, l'offre territoriale, en matiére d’équipement et de possibilité de
déplacement, de ce périurbain tourangeau. Cette offre est évaluée au regard des
individus a qui, implicitement ou explicitement, elle s’adresse. Ainsi le territoire
périurbain tourangeau, par l'offre spécifique qu’il propose, est considéré comme
« accueillant ». Cependant, il accueille de fagon différenciée selon les différentes
composantes spatiales de ce territoire, mais aussi selon les individus et les ménages
en fonction de leurs ressources propres, des criteres de choix qui président a leur
installation en un lieu précis, allant jusqu’a, de fagon toute relative « exclure »'®
certaine catégories ;

- Enfin, nous ferons ressortir les éléments majeurs de la structuration de I'espace
périurbain et de son fonctionnement en lien avec les grands modéles de la
dynamique de structuration de I'espace et de leur fonctionnement (notamment en
termes de possibilités de déplacement).

A1. De I’'absence de définition théorique a la nécessité d’une délimitation pratique
A1.1. La construction pragmatique du territoire d’étude

Un gradient non linéaire®® du périurbain

Le gradient que nous présentons ici est le résultat d’'une réflexion itérative, résultant d’'un
aller et retour entre des données factuelles relevant de la géographie et permettant de
différencier des espaces (territoires communaux notamment mais aussi différents types de
pbles urbains et d’espaces intermédiaires présentés plus loin) dans I'espace périurbain
tourangeau et le traitement de ces données « brutes » en termes de ressemblances et de

% Le terme « exclure » est bien évidemment trop fort, dans la mesure ou les choix de localisation, en termes de
logements, ou les choix d’activité qui amene a se déplacer en tels lieux du périurbain ou de l'urbain, voire du
rural, sont I'effet de la composition entre ce qui est offert, le colt (au sens large) que cela implique et les
préférences des individus. Ces dernieres font que si l'individu est « exclu » par certains territoires, il s’en
« exclut » lui-méme par les préférences qu’il a. Ainsi, par exemple, deux ménages de composition et de
ressources équivalentes peuvent, pour I'un, étre inclus dans le périurbain par la préférence qu’il a donné au fait
de disposer d’'une maison individuel, ce qui suppose des « sacrifices » sur d’autres plans, tandis que l'autre
ménage n'ayant pas fait ces « sacrifices » fait celui de la maison individuel. Statistiquement, des éléments
structurels ressortent.

 Le terme linéaire renvoie au fait que par la présence de certains éléments de géographie physique
(hydrographiques, topographiques...) et relatifs a I'organisation de I'espace anthropisé présents autour d'une
ville, il peut apparaitre des ruptures a mesure de I'éloignement vers la périphérie.
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dissemblances pour aboutir a des catégories. Ces catégories spatiales permettent ensuite
de préciser la position et le statut des différents espaces, confortant ou nuangant les
catégories ainsi formulées.

Les indicateurs mobilisés dans cette démarche itératives relévent notamment de la
composition sociale des communes et son évolution dans le temps (démographie), de
'ampleur des déplacements de ces espaces a destination de I'agglomération de Tours, des
modes de vie (habiter et mobilités entre autres). D’autres éléments, secondaires dans notre
réflexion ont pu étre mobilisés pour affiner ce dispositif, notamment la morphologie urbaine
et paysagére des communes (pavillonnaire/collectif) ou les qualités paysageres (rapport
bati/non béti, évolution).

Pour schématiser ce gradient (Figure 7) nous avons établi que différents types de
communes périurbaines pouvaient émerger, comme figuré ci-dessous :

Commune périurbaine

Commune périurbaine

Pole secondaire

Commune périurbaine

Figure 7. Le gradient du périurbain tourangeau

Ce schéma montre, par les différents figurés, une capacité d’attractivité différenciées des
différents types d’espaces composant, autour de la ville centre le périurbain tourangeau.
Ainsi, par ordre décroissant d’attractivité nous avons : Tours et son agglomération, des pbles
secondaires et des communes périurbaines, enfin les espaces intermédiaires (localisés entre
les figurés des catégories précédentes).

Le choix d’un gradient, allant de I'hyper-urbain au périurbain le plus éloigné de Tours, est
conditionné par I'’hypothése de la place et du réle des pdles secondaires. Ceux-ci peuvent
étre définis comme « pble urbain du périurbain de Tours » et présentent eux-mémes « leur »
périurbain. Les pbles secondaires que sont Amboise, Loches, Chinon et Chateau-Renault?’',
bien que parfaitement intégrés dans le systéme composé de I'agglomération tourangelle et
de son périurbain, peuvent également étre au centre d’'une couronne périurbaine, avoir leur
propre périurbain. Ces pbles secondaires n’ont pas strictement la méme position, selon leur
attractivité qui dépend non seulement de l'offre qu’elle propose (dispensant ainsi de certains
déplacements jusqu’a I'agglomération de Tours) mais aussi de la distance vis-a-vis de la ville
centre. Ainsi, par exemple, Chateau-Renault profite de son relatif éloignement par rapport a
Tours pour apparaitre comme un péle secondaire aupres des communes proches, Tandis
gqu’Amboise, beaucoup plus proche de Tours, intégrée dans I'aire urbaine de Tours-Amboise,
profite de la dynamique urbaine de Tours sans pour autant pouvoir étre considérée comme
faisant partie de I'agglomération de Tours ou de sa banlieue.

2! Dans la démarche, selon les indicateurs retenus, d’autres communes ont pu apparaitre comme des pbles
secondaires de moindre importance (en termes quantitatifs, notamment sur le plan démographique) et/ou d’une
variété d’offre (de services, d’emplois...) moins importante. Les quatre pdles secondaires désignés ici cumulent
cette importance quantitative et la variété de leur offre. Il est a noter aussi que la différenciation entre poles
secondaires et les autres communes ne peut étre opérée ni de fagon stricte, ji de fagon définitive : il s’agit d’abord
de montrer la diversité des situations géographiques et donc des situations dans lesquelles se trouvent les
individus qui, de ce fait, ont, en ce qui concerne certaines activités nécessitant déplacement, un éventail non nul
d’options alternatives amenant 'individu a (devoir) choisir.
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L’objectif est bien de caractériser la diversité de cet espace périurbain tourangeau qui
répond et explicite en partie la diversité supposée des pratiques spatiales (notamment en
termes de mobilité mais aussi en termes de choix de localisation et d’activités) et, d’'une
facon plus générale, de I'’habiter dans le périurbain.

De méme que pour les pbles secondaires, ce gradient vise aussi la mise en évidence de
crittres de différenciation entre les communes périurbaines (autres que ces podles
secondaires). La position géographique (insérée dans les réseaux de transport) des
communes périurbaines permet de classer celles-ci en trois grands types :

Cette distinction schématique (qui ne révéle pas toute la diversité des situations dans le
périurbain tourangeau) repose sur I'hypothése que les déplacements — et, par suite, la
mobilité — des personnes habitant dans ces communes situées entre un pble secondaire et
Tours ne seront pas les mémes que pour une commune rurale plus éloignée de Tours
qgu’elle ne l'est du pbéle secondaire. De méme, a une échelle plus fine, la localisation
résidentielle de l'individu a des distances diverses de villages ou de bourgs dont l'offre de
services est plus ou moins importante, contribue a opérer des choix qui rejaillissent sur les
pratiques de déplacements.

Cependant, d’'une fagon plus générale, le principe méme d’un gradient du périurbain renvoie
a l'idée que si I'on peut prendre le parti de délimiter 'espace périurbain d’'un point de vue
géographique (en prenant notamment pour critére I'évolution démographique, la composition
sociale, I'offre en matiére d’équipement et de moyens de déplacement), celui-ci ne doit pas
renvoyer a un modéle d’habiter unique ni a des conditions socio-spatiales homogénes et
univoques?. A Tlintérieur de cet espace périurbain, les ressources pour habiter et se
déplacer ne sont pas uniformément disponibles et suivent une organisation que ce gradient
permet en premiére approche d’identifier. Par ailleurs, ces ressources ne sont pas
appropriées par tous les individus de la méme maniére, selon qu’ils se trouvent dans des
situations marquées par un systéme de contraintes plus ou moins fort (entre I'habitant d’'une
maison isolée a distance d’'un péle secondaire et de la ville centre et I'habitant d’'une maison
de ville a proximité d’'un systéme de transport collectif et de services). L’enquéte vise alors a
favoriser I'exploration de ces différentes configurations du périurbain, allant de I'habitant de
la commune périurbaine directement polarisée par Tours, a I'habitant d’'une commune
périurbaine « multipolarisée » par Tours et un autre pdle, a I'habitant du péle secondaire,
jusgqu’a I'habitant de la couronne périurbaine du pble secondaire qui a priori, n’est pas — ou
peu — polarisée par Tours.

Ce gradient permet de proposer une délimitation qui reste théorique du territoire périurbain
tourangeau. Ainsi, le principe général retenu pour définir la couronne périurbaine est
finalement représenté dans le schéma ci-apres (Figure 8).

% e caractére « homogéne » renvoie a lidée d’'un périurbain sans différenciation internes, le caractére »
univoque » au fait qu'il puisse étre pensé (pergu, connu, pratiqué, symbolisé, voire transmis) de fagon unique.
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Représentation schématique du périurbain dans la recherche Périvia

L'espace périurbain est défini par la zone de croissance de la population sur une période donnée, en
opposition avec la décroissance d'une zone "centrale" sur la méme période. Cependant cette zonen'est
pas considérée comme uniforme (Principe d'un espace polycentrique). Dans la recherche, le périurbain
est envisagé comme un espace présentant de la diversité. Le gradient est I'outil qui permet d'envisager
cette diversité en choisissant délibérément des terrains différents allant de ce que I'on peut qualifier de
"ville" a ce que I'on peut qualifier de "rural".

Figure 8. Représentation schématique du périurbain dans la recherche PériVia

Localisation et dynamique par rapport aux espaces régionaux

Cet espace périurbain tourangeau, que nous avons, dans ses grandes lignes, qualifié
précédemment par sa diversité, qui est localisé par sa structuration autour de
'agglomération de Tours, mais que nous n'avons pas délimité encore, est, aux échelles
régionale, interrégionale et nationale soumis a des influences qui le dépassent.

Le département d’Indre-et-Loire est, en ce qui concerne certains critéres, certains individus
et certaines pratiques, dans la zone d’influence de la Région Parisienne. Bien que Paris soit
a 230 km environ de Tours, le fait que la gare de Saint-Pierre-des-Corps (localisée a 4 km du
centre-ville de Tours et de la gare de tours) soit & 1 heure? de la gare Montparnasse a un
impact, notamment en termes de prix immobiliers : d’'une part sur les quartiers proches des
gares de Tours et de Saint-Pierre-des-Corps pour des personnes travaillant a une relative
proximité de Montparnasse, d’autre part, sur les résidences secondaires de la vallée de la
Loire et des espaces ruraux.

% 55 minutes est la durée la plus réduite pour rejoindre Paris par TGV. Cela ne concerne pas tous les trains,
selon qu’ils s’arrétent ou non a Venddme.
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A I'échelle régionale, il existe un axe « historique », celui de la vallée de la Loire, sur lequel
on peut distinguer une dynamique de peuplement plus intense que sur les périphéries Nord
et Sud des départements concernés. En région Centre, les espaces a forte densité de
population s’organisent effectivement en chapelet le long de la Loire et du réseau routier
principal (Carte 1). L’axe ligérien concentre les dynamiques de consommation de I'espace,
dans les pdles urbains principaux mais aussi en faveur d’un développement périphérique qui
accentue la consommation de terrains agricoles et l'artificialisation des sols. Le territoire
périurbain en Indre-et-Loire s’organise donc principalement dans le centre du département,
autour des péles urbains de Tours et dAmboise, mais ne suit pas un développement
clairement concentrique. Se dessine, en filigrane un corridor urbain reliant Orléans a Tours,
voire Chinon-Avoine, en passant par Blois, alors que les autres péles urbains majeurs ont
soit une dynamique faible et concentriques (Bourges, Chateauroux, Vierzon, Vendéme...),
soit d’englobement par I'agglomération parisienne (Montargis, Chartres et Dreux).

Le développement urbain en region Centre entre 1962 et 2006

Contour des zones de densité _,
de population supérieure

& 80 habitants/km® g
2006
1990
@ 1975
— e Q
s tInses, g.de la - !

Carte 1. Développement urbain en région Centre et en Indre-et-Loire entre 1962 et 2006

Sur le plan des déplacements domicile-travail : un nombre non négligeable de personnes
habitants dans I'agglomération tourangelle et notamment a proximité immédiate des gares
de Tours et de Saint-Pierre-des-Corps, vont quotidiennement sur leur lieu de travail qui se
situe Paris, Chatellerault, Poitiers, Saumur, Vendéme, Orléans ou Blois. Ce phénoméne
concerne une population relativement ciblée, des classes moyennes supérieures, pour qui le
budget déplacement domicile-travail reste important malgré les tarifs préférentiels
(abonnements SNCF) et autres aides de la Région Centre. La politique régionale,
dénommée « Mobillico », revient a ce que les colts de déplacement de toute personne
habitant a Tours et utilisant le train pour se rendre sur son lieu de travail, y compris lorsque
celui-ci est hors du territoire de la Région (essentiellement lle-de-France, Poitou-Charentes
et Pays-de-la-Loire) ne dépasse pas au final 75 €/mois.
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Carte 2. Flux de déplacements quotidiens en Indre-et-Loire en 2008

Les déplacements domicile-travail comme critére premier

L’ensemble des éléments qui précédent ne peuvent que conduire a I'idée d’'un périurbain
tourangeau aux limites floues et changeantes, en fonction de multiples critéres et
relativement a l'absence de définition de ce « géotype ». La polysémie du terme
« périurbain » soulignée précédemment, et qui ne permet d’autre synthése qu’a travers le
concept de mode d’habiter, dont 'une des modalités ou plutdt certaines des modalités
pourraient étre dites périurbaines, conduit a ne pas pouvoir établir une délimitation précise

qui en serait 'application spatiale stricte.

Aussi, de fagon nécessairement arbitraire, la délimitation de notre terrain d’étude correspond
au couplage entre :
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L’ensemble englobant les communes pour lesquelles existent, méme en quantités
minimes, des déplacements domicile-travail en relation avec I'agglomération de
Tours. Cela ne signifie pas que notre échantillonnage soit strictement composé de
personnes y travaillant mais I'ensemble des personnes travaillant dans cette
agglomération sans y loger permet de définir I'extension spatiale de la localisation de
notre échantillon.

Une délimitation par le contour du département d’Indre-et-Loire. En effet, le choix est
fait de ne pas considérer les personnes ayant des déplacements domicile-travail
interdépartementaux.

Deux raisons sont liées a cela :

D’une part, travailler hors du département d’Indre-et-Loire tout en y logeant reste un
phénoméne relativement minoritaire par rapport a I'ensemble des déplacements
domicile-travail en lien avec I'agglomération de Tours ou a l'intérieur du département
d’'Indre-et-Loire et plus encore par rapport a I'ensemble des déplacements, tous
motifs confondus, dans cet espace-la.

D’autre part, il apparait, en lien avec la clarification du concept de périurbain, et son
acception principale en termes de modes d’habiter, que les comportements, les
pratiques spatiales, les choix d’activités, les critéres de choix de localisation des
personnes concernées échappent, pour la plupart, au périurbain et restent
spécifiquement urbains : les pratiques spatiales sont, pour ces personnes, centrées
sur et se développent a proximité du lieu de logement et/ou du lieu de travail, du fait
des catégories sociales concernées. Par ailleurs, sur un plan pratique le couple formé
par le lieu de travail et par le lieu de résidence, bien que bipolaire est quasi
exclusivement urbain. En effet, le temps de déplacement sur ces relativement
longues distances ne peut, en ce qui concerne ceux qui sont faits en train (ou plus
largement en transports en commun), étre prolongés par un parcours supplémentaire
entre la gare et le lieu de travail trop chronophage, notamment du fait du temps lié
aux ruptures de charge. Pour ce qui est des déplacements effectués en voiture
particuliére, la souplesse est plus importante mais la personne ne peut, la non plus
ajouter au temps de déplacement par autoroute ou autre voie majeure, des temps de
parcours initiaux ou finaux (pour atteindre la voirie majeure et atteindre la destination
finale) qui peuvent étre, potentiellement au moins, le lieux de phénoménes de
ralentissement, d’engorgement voire d’embouteillage.

Il est clair que ce parti pris d’'une détermination de notre terrain d’étude par le couplage des
déplacements domicile-travail et I'échelle territoriale du département est par essence
arbitraire. Comme il en serait d’ailleurs également le cas de tout autre choix de délimitation
monocritére (ou en fonction d’'un nombre restreint de critéres). Ainsi, le choix de ce couplage
se fonde sur:
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L'importance des déplacements domicile-travail dans la structuration et I'organisation
de la journée des individus, comme critére de choix de localisation du lieu de
résidence.

L'importance de ces déplacements, au-deld des aspects objectifs (temps, codt,
distance) comme une réalité vécue et ressentie fortement par nombre d’habitant. Ce
type de déplacement n’étant pas nécessairement le fait de tous (tous ne travaillent
pas, tous nont pas a se déplacer pour travailler), ni le plus important
quantitativement, a I'échelle d’une population comme a I'’échelle d’'un individu de cette
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population, mais il est le motif de déplacement souvent considéré comme le plus
« obligatoire », « nécessaire » et « contraignant », selon les dires mémes de la
population interrogée. On peut d’ailleurs douter de ce caractére speécifiquement
contraignant : d’autres déplacements peuvent I'étre tout autant, comme ceux liés aux
activités scolaires et extra-scolaires des enfants, mais ne sont pas vécus comme tels.

- Enfin, pour des raisons pratiques de disponibilit¢ des informations, de leur
comparabilité, I'échelle territoriale du département apparait, sur un plan pragmatique,
une échelle pertinente. L’analyse, qui suit, des caractéristiques du département
d’'Indre-et-Loire confirme cela, au moins dans les grandes lignes. Seules les
communes de I'extréme Ouest et de I'extréme Sud du Département ne présentent
pas de caractéristiques relatives a un processus de périurbanisation en cours. |l
s’agit, approximativement des communes des communautés de communes de
Montrésor et de la Touraine du Sud.

- Ce faisant, notre terrain d’analyse préalable a la constitution de notre échantillon est
Iégérement plus étendu que ce que montrent les indicateurs détaillés par la suite. La
localisation des personnes de cet échantillon n’inclura pas les confins du
département.

Au final, considérer le périurbain de Tours comme I'ensemble des communes du
département d’Indre-et-Loire, excepté celles qui font partie de I'agglomération permet de
prendre en compte non seulement la trés grande maijorité des déplacements domicile-travail
mais aussi I'ensemble des déplacements relatifs a d’autres motifs et qui relevent du
quotidien. Ceux-ci ont trait aux études, aux activités des enfants, aux démarches
administratives, aux loisirs et a la consommation, aux relations familiales fréquente...). Cela
exclut les cas « extraordinaires » que constituent les déplacements (quel que soit le lieu de
destination, y compris dans le périurbain tourangeau) liés aux relations familiales
inhabituelles ou de fréquence moindre (mariages, déces, fétes de famille, visites liées aux
vacances...), liés au travail (colloques annuels ou déplacements exceptionnels, assemblées
générales...), liés a la consommation (essentiellement ce qui est lié au tourisme et aux
loisirs inhabituellement pratiqués).

A1.2. La structuration interne du département

En premiére approche, le caractére non homogéne de I'espace a I'’échelle départementale
peut étre spécifié par une approche statistique, a partir notamment des données de I'INSEE
qui révélent a la fois la localisation des lieux de résidence et certains des déplacements
induits par cette localisation individuelle et la structure globale de I'espace (notamment en
termes d’empiloi).

Par ailleurs, dans un second temps, est précisée la structuration interne du département sur
le plan institutionnel. Les structures communales et intercommunales sont présentées a la
fois pour pointer quelques éléments forts et structurants du fonctionnement spatial de
'ensemble périurbain autour de I'agglomération de Tours et en lien avec et, d’autre part,
parce que ces structures territoriales ont vocation a gérer la construction et, par suite,
I'étalement urbain a leur échelle et, par effet de composition, a I'échelle du périurbain
tourangeau.

Approche statistique

Quelques données géographiques et statistiques permettent de brosser le décor, au moins a
grands traits concernant la structuration de I'espace, son fonctionnement et esquissant des
espaces différenciés a I'intérieur du département (Carte 3 et Carte 4).

Autour de I'agglomération et comprenant celle-ci, I'Unité Urbaine de Tours (ou agglomération
urbaine géographique, c’est-a-dire au sens de 'INSEE) compte 23 communes et environ
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320 000 habitants. Elle a un périmétre assez différent de la Communauté d'Agglomération
car la définition statistique et sa correspondance en termes de délimitation spatiale fait que
ce territoire est centré plus a l'est que I'ensemble des communes de Tour(s)plus et, de ce
fait, inclut des communes importantes comme Montlouis-sur-Loire, Vouvray ou Veigné par
exemple.

Plus large, I'Aire Urbaine de Tours (ou agglomération élargie) compte pas moins de 80
communes et un peu plus de 400 000 habitants. Elle regroupe toutes les communes de la
Communauté d'Agglomération, celles de I'Unité Urbaine ainsi que les communes urbaines
(Monts, par exemple) et rurales de la seconde couronne sous influence directe.

Enfin, I'Espace Urbain de Tours compte 212 communes et 575 000 habitants principalement
sur les départements d'Indre-et-Loire et de Loir-et-Cher, dont les agglomérations de
Vendéme et Blois. Ces 212 communes utilisent régulierement les services publics (hdpitaux,
administrations, transports, écoles et universités, etc.) ou privés (commerces, etc.) proposés
par l'agglomération de Tours et qui leur font défaut localement.

Si ces données et les cartes correspondantes (Carte 3 et Carte 4) permettent une
clarification statistiques de catégories spatiales (ZAUER 2002, ZAU 2010), nous portons ici
I'attention sur le fait que la définition pragmatique du périurbain telle que nous I'entendons a
la fois comme cadre d’étude et comme zone incluant les personnes interviewées est plus
étendue que celle qui est présentée ici. Ce que cette carte synthétise et présente
principalement est un processus d'urbanisation du département fortement polarisé par le
pble urbain de Tours. Cependant, confirmant I'élément « pdle secondaire » de notre
gradient, l'aire urbaine de Tours-Amboise n’est pas le seul territoire ou le phénoméne de
périurbanisation est visible : en effet, les pbles de Loches et Chateau-Renault sont
également entourés d’'une couronne périurbaine. Il faut y a jouter Chinon qui fonctionne sur
le méme registre mais selon d’autres critéres, détaillés plus loin.
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Organisation territoriale de ’'emploi en Indre-et-Loire (ZAUER 2002)
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Carte 3. Organisation territoriale de I'emploi en Indre-et-Loire (ZAUER 2002)
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Organisation territoriale urbaine en Indre-et-Loire (ZAU 2010)
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Carte 4. Organisation territoriale urbaine en Indre-et-Loire (ZAU 2010)
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Approche institutionnelle

La structuration institutionnelle et spatiale du territoire du département d’Indre-et-Loire
repose sur 277 communes, sur une superficie de 6 127 km? (en moyenne une commune a
une superficie de 22,1 km?, avec des extrémes de 0,98 km? et 74,13 km?) et une population
totale de 588 420 habitants (population Iégale de 2009), en augmentation constante (une
progression de 6,2% en 10 ans et une croissance annuelle de + 0,52% de 2008 a 2009). La
densité est de 96 hab./km? (avec des extrémes de 7 et 3 975 hab./km?). Tours abrite 135 480
habitants, la plus petite 108.

276 de ces 277 communes sont structurées dans 23 EPCI : 22 communautés de communes
et une communauté d’Agglomération, Tour(s)plus.

Tour(s)plus regroupe aujourd’hui 19 communes. La communauté d’agglomération, créée le
30 décembre 1999, comptait a I'origine 9 communes, parmi les plus urbaines du centre du
département (Tableau 1), passant a 14 un an plus tard puis a 19 en 2010 intégrant les 5
communes de la communauté de communes de la Confluence qui disparait. Tour(s)plus
abrite aujourd’hui environ 284 300 habitants. Enfin, 3 communes de la communauté de
communes du Vouvrillon souhaitent actuellement quitter celle-ci pour intégrer Tour(s)plus.

Commune Population Superficie Date d'adhésion
Chambray-lés-Tours 11 245 hab. 19,40 km? 1er janvier 2000
Fondettes 10 686 hab. 32,08 km? 1er janvier 2000
Joué-lés-Tours 36 421 hab. 33,41 km? 1er janvier 2000
Notre-Dame-d'Oé 3 597 hab. 7,73 km? 1er janvier 2000
La Riche 10 246 hab. 8,17 km? 1er janvier 2000
Saint-Avertin 14 449 hab. 13,25 km? 1er janvier 2000
Saint-Cyr-sur-Loire 16 283 hab. 13,50 km? 1er janvier 2000
Saint-Pierre-des-Corps 15 916 hab. 11,28 km? 1er janvier 2000
Tours 138 783 hab. 34,36 km? 1er janvier 2000
Luynes 5 136 hab. 34,01 km? 1er janvier 2001
La Membrolle-sur-Choisille 3 089 hab. 6,87 km? 1er janvier 2001
Mettray 2 120hab. 10,34 km? 1er janvier 2001
Saint-Etienne-de-Chigny 1 397 hab. 21,11 km? 1er janvier 2001
Saint-Genouph 1 031 hab. 4,74 km? 1er janvier 2001
Ballan-Miré 8 092 hab. 26,16 km? 1er janvier 2010
Berthenay 740 hab. 7,24 km? 1er janvier 2010
Druye 908 hab. 22,87 km? 1er janvier 2010
Savonniéres 3 092 hab. 16,46 km? 1er janvier 2010
Villandry 1 095 hab. 17,8 km? 1er janvier 2010

Tableau 1. Les 19 communes de Tour(s)Plus

Le fait que le département d’Indre-et-Loire soit partitionné en 23 EPCI (Etablissement Public
de Coopération Intercommunale) et en 5 Pays souligne la relative dispersion des institutions.
En moyenne, une communauté de communes regroupe 11 a 12 communes mais avec des
disparités fortes, sans que I'on puisse corréler la taille de ces communautés de communes
avec l'existence ou non d’'un pdéle secondaire fort structurant 'ensemble. 3 communautés
regroupent 20 communes ou plus mais une n’est composée que de 3 communes, une autre
de 4 communes, deux autres encore de 5. Enfin, deux communautés de communes,
limitrophes I'une de I'autre sont constituées de communes non jointives : la communauté de
communes du Val dAmboise est en trois parties, celle des Deux-Rives en deux...
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Structures intercommunales en Indre-et-Loire
au 1er Janvier 2012
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Reéalisation PériVia 2012

Carte 5. Structures intercommunales en Indre-et-Loire au 1° janvier 2012
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A cette structuration institutionnelle viennent d’ajouter 4 Schémas de Cohérence Territoriale
(SCoT) dont 3 approuvés et un en cours d’approbation :

- le SCOT du Nord-Ouest de la Touraine qui correspond au Pays Loire Nature et aux
trois communautés de communes qui le composent (CC de Gatine et Choaisilles, CC
de Rcan et CC de Touraine Nord-Ouest)

- le SCOT Amboise-Bléré-Chateau-Renault composé d’'une partie du pays Loire-
Touraine (4 des 6 communautés de communes qui le composent : les CC de Bléré-
Val-de-Cher, des Deux-Rives, du Val-d’Amboise et du Castelrenaudais)

- le SCOT de Loches Développement qui correspond exactement a la CC de Loches
Développement

- le SCOT de I'agglomération tourangelle qui inclut Tour(s)plus et les CC du Vouvrillon,
de I'Est tourangeau et du Val de I'Indre (qui a elle seule forme le Pays Indre-et-Cher).

A ces 4 SCOT vient s’ajouter le projet de SCOT du Pays du Chinonnais. Par ailleurs, seules
3 communautés de communes (les CC de Montrésor, du Grand Ligueillois et de la Touraine
du Sud) et une commune (Céré-la-Ronde) ne sont pas inclus dans les espaces relatifs a ces
SCOT.
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Schémas de Cohérence Territoriale en Indre-et-Loire
au 1er Janvier 2012
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Réalisation PériVia 2012

Carte 6. Schémas de Cohérence Territoriale en Indre-et-Loire au 1°' janvier 2012
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La démarche de SCOT, dans le cas du territoire tourangeau (comme en de nombreux autres
sites) est critiquée du point de vue des périmétres retenus, jugés trop restreints par rapport
au phénomeéne de périurbanisation et de I'anticipation de sa continuation (que ce soit sous
forme de la poursuite d’'un étalement ou sous la forme d’'une densification). De ce fait, ces
périmétres ne permettraient pas a ces documents d’urbanisme de jouer pleinement leur role
dans la gestion de 'étalement urbain (CESR, 2010).

En bref, du c6té de la structuration institutionnelle du territoire du périurbain tourangeau, on
peut constater I'absence relative de mise en place des conditions institutionnelles et
politiques visant a comprendre le périurbain a la fois dans sa globalité et dans ses
composantes et différenciations internes. Sans qu’il soit utile ici de chercher a résoudre cette
équation entre des dynamiques complexes (sur les plans sociodémographiques et
économiques) et des fonctionnements institutionnels multiples, juxtaposés et aux logiques
qui dépassent le seul cadre de I'organisation de I'espace, il apparait important de souligner
que l'offre territoriale, notamment en termes d’équipement mais aussi en termes de
possibilités de déplacement, s’inscrit dans cette complexité.

A2. Le périurbain tourangeau, un espace qui accueille

De maniére a ce que notre réflexion reste ciblée sur le couplage individu/territoire, de facon a
décrire et analyser comment I'’habitant fait avec ce territoire et comment ce territoire propose
aux habitant de faire avec lui, nous mobilisons la notion d’accueil, qui évoque et synthétise la
relation réciproque mais non symétrique entre territoire et individu. Ainsi, nous mettons en
question : le territoire périurbain est-il accueillant ? Et de quelle maniére ? Il est primordial de
noter I'importance de ce que propose le territoire périurbain tourangeau, relativement bien
équipé : le périurbain propose un certain nombre d’aménités spatiales, de fagon différenciée
entre les espaces qui le composent (pbles secondaires, communes périurbaines
multipolarisées ou non), permettant aussi de mettre a jour des seuils, de distinguer (en ce
qui concerne certains critéres) une premiére couronne d’une deuxiéme, voire d’une troisiéme
couronne périurbaine. Ce faisant, sont mises en place des conditions pour que cet accueil
soit sélectif : en fonction des caractéristiques sociales et notamment celles relatives aux
revenus disponibles et aux possibilités de mobilisation de ceux-ci en termes temporels, tous
n’ont pas accés a ces espaces périurbains?. Par ailleurs, malgré I'attractivité exercée par les
ameénités de ces espaces périurbains, il faut bien considérer cette attractivité comme relative
dans le sens ou ces espaces ne présentent pas toutes les aménités possibles et,
conjointement, dans le sens ou d’autres espaces, de facon « concurrentielle » proposent
aussi, de fagons diverses des aménités, en nombre et en qualité différentes mais néanmoins
plus ou moins semblables, comme I'agglomération de Tours mais aussi comme des espaces
franchement ruraux et des espaces extérieurs a notre champ spatial d’étude : selon certains
critéres et selon telle ou telle population aux caractéristiques sociales clairement définies,
certains espaces font « concurrence » aux espaces périurbains.

Enfin, il s’agit bien de préciser d’emblée que la capacité d’attraction du périurbain doit
nécessairement se décliner en espaces périurbains différenciés : le périurbain tourangeau,
comme la plupart des périurbains, a une certaine échelle d’appréhension, n’est pas
homogéne.

Aussi, dans un premier temps, nous montrerons I'accueil que propose, via les équipements
et leur localisation, ce territoire périurbain, ce qui aménera par la suite a donner de ce
territoire les grandes composantes fonctionnelles, qui ne correspondent pas nécessairement

% Bien que déja précisé, nous insistons sur le fait que cet accueil cette accessibilité et son pendant éventuel,
I'exclusion reste relatifs et sauf cas extréme, ne pas habiter le périurbain ne suppose pas nécessairement de ne
pas étre attiré par celui-ci, mais de I'étre plus encore par d’autres types d’espaces, notamment ceux qui
composent I'agglomération. Il faut bien considérer ici que le résultat de cette attraction qu’exerce le périurbain
(c’est-a-dire le fait d’y étre localisé ou non)est autant le fait de ce que propose le territoire que des préférences
des individus, que I'on peut aussi analyser en termes de sacrifice et de gain.
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aux structurations institutionnelles présentées précédemment. Ensuite, par le biais
d’indicateurs sociodémographique, nous verrons que cet accueil, ne s’exerce pas de fagon
homogeéne sur les différentes catégories de personnes : le pouvoir d’attractivité d’'un territoire
est tout autant fonction de ce qu’il propose que de la fagon dont cette proposition est recue.

A2.1. L’offre territoriale : des aménités spatiales a la structuration du territoire

L’analyse de l'offre en équipement se fonde ici sur la connaissance de la répartition et de
limportance quantitative de plusieurs types d’équipements? :

- les entreprises

- les commerces (supermarchés et hypermarchés ; les commerces alimentaires de
proximité)

- les lieux d’enseignement primaire et secondaire

- les équipements de loisir

- les services de santé de proximité

Cette analyse, a [I'échelle de l'ensemble du département d’Indre-et-Loire, révéle
principalement une forte hétérogénéité de situations, dans laquelle on peut distinguer, fort
classiquement les différents éléments du gradient de périurbanité que I'on a proposé
précédemment, en les qualifiant :

- Un noyau urbain surdimensionné par rapport aux autres espaces

- Des poles secondaires (Loches, Chinon, Amboise, Chateau-Renault) qui, tous, sont
de taille (quel que soit le critére retenu : nombre d’établissements les équipements
scolaires, commerciaux ou de loisir, le nombre de médecins généralistes ou de
pharmacie) inférieure aux pbles secondaires de I'agglomération tourangelle (les plus
importantes des communes formant, avec Tours, son agglomération). La répartition
des pdbles secondaires associés aux pbles ruraux est relativement homogéne sur
I'ensemble du territoire, avec des différenciations plus ou moins marquées selon les
critéres choisis.

- Des pbéles ruraux, comme Descartes, Bourgueil, Richelieu, Chateau-la-Valliére, etc.
qui, soit, agglomeére en petite quantité les équipements cités précédemment, soit, se
distingue par la présence appuyé d’un type d’équipement : par exemple, Bourgueil
comptabilise 5 supermarchés sans pour autant étre mieux pourvu que d’autres
communes de taille équivalente en ce qui concerne les autres types d’équipement.

- Des communes au niveau de service minimal : quelques rares établissements
implantés sur le territoire communal, une école primaire, parfois pas, pas de collége
ni de lycée, quelques équipements de loisirs (une salle des fétes et un ou deux
terrains de sport), voire pas du tout (pour une petite dizaine de communes), trés peu
ou pas de commerces de proximité. Sur ce dernier point, on constate que plus de 60
communes, plutdt localisées sur les franges du département mais pas exclusivement,
sur les 277 que celui-ci compte ne proposent aucun équipement commercial
alimentaire de proximité.

5l nest pas envisagé de faire ici une présentation exhaustive de la distribution spatiale des aménités, type par
type : nous proposons ici quelques exemples, a titre d’illustration, de la structuration de I'espace périurbain
tourangeau.
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Nombre d’établissements en Indre-et-Loire en 2009
(Industries, commerces et administrations)

Nombre d'actifs occupés
en 2006 d'établissemen ts

moins de 6,5%

5000 N
 de651a7% A
[ de7,01%a75% 100

1 0 5 10

[ plusde 7,5%

Sources : INSEE 2009, INSEE 2007 et BD carto® IGN©
Reéalisation : PFE ADN, PériVia 2012
Carte 7. Nombre d’établissements en Indre-et-Loire en 2009
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La carte (Carte 7) présentant le nombre d’établissements par commune au regard de la
proportion d’actifs occupés par rapport a la population communale montre ainsi :

- Le poids de I'agglomération de Tours

- La présence de pbles secondaires (Chinon, Loches, Amboise, Chateau-Renault
notamment)

- Une opposition quasi systématique entre les pdles d’emploi et les zones de logement
des personnes détenant ces emplois.

Les deux cartes suivantes (Carte 8 et Carte 9), montrant la répartition des établissements
scolaires maternels, primaires et secondaires, au regard de la proportion d’enfants aux ages
correspondant a ces niveaux scolaires, confirment elles aussi I'existence des poles
secondaires structurants du périurbain.

Localisation des écoles en Indre-et-Loire Colléges et Lycées en Indre-et-Loire

CHATEAU

CHATEAL £
I RENRULE

RECAULT
L e

Taux de jeunes de 0 & 10 ans Limites communales

moins de 7% Noyau urbain

N
de7a115% Limites communales n:’\ Autoroutes et routes
do 11,6% & 16.7% —— Autoroutes e routes
plus de 16,7% O S 2™ ™ Taux de jeunes de 10 4 19ans  Nombre de lycées
. 0
Nombre d'écoles maternelles Nombre d'écoles élémentaires momsl de 8% f % N\
=1 1 de9a13% -
(g H @ 1 de 13,14 16,5% Nombre de colléges
Nombre d'écoles maternelles en RPI  Nombre d'écoles élémentaires en RPI plus de 16,5% f %0 m_“mm
s 2 [
Sources | INSEE 2009, INSEE 2007 et BD cano® IGNG Sources : INSEE 2008, INSEE 2007 et BD carto® IGNS
Resalisation : PFE ADN, Périvia 2012 Realisation : PFE ADN. PériVia 2012
Carte 8. Localisation des écoles maternelles et Carte 9. Localisation des colléges et des lycées en
élémentaire en Indre-et-Loire Indre-et-Loire

Ces deux cartes (Carte 8 et Carte 9) montrent comment s’organise la hiérarchie fonctionnelle
des espaces, en fonction de I'age des enfants et de la capacité d’accueil des établissements.
Elles permettent ainsi de constater un décalage fort entre la localisation des établissements
du secondaire et la proportion des jeunes de 10 a 19 dans les populations communales.
Sans que ces communes soient nécessairement les plus peuplées du périurbain, la somme
des personnes concernées est relativement importante et génére des flux.
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En ce qui concerne la répartition spatiale et le nombre de commerces alimentaires de
proximité et de super et hypermarchés, les deux cartes (Carte 10 et Carte 11) présentées ci-
aprés montrent une quasi superposition : les pdles disposant de grandes surfaces sont
celles qui ont, aussi le plus de commerces alimentaires de détail. Par ailleurs, ces cartes
confirment la structuration de I'espace déja précisée. On remarque cependant, a contrario
d’autres types d’équipements ou s’opére une distinction spatiale entre I'équipement et ses
utilisateurs potentiels, qu’il y a une forte corrélation entre, d’'une part, la présence et le
nombre de grandes surface et la densité de population.

Commerces alimentaires de proximité en Indre-et-Loire Commerces alimentaires en Indre-et-Loire
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o PTE AN, Pt gt B0 cancmIGNS: Réaisation | PFE ADN, Périvia 2012
Carte 10. Commerces alimentaires de proximité en Carte 11. Commerces alimentaires (super et
Indre-et-Loire hypermarchés) en Indre-et-Loire

La localisation des commerces alimentaires de grande surface montre trés clairement
I'existence, au-dela du périurbain proche de I'agglomération tourangelle, d’une véritable ligne
circulaire reliant Loches-Pérusson, Sainte-Maure-de-Touraine, L’lle-Bouchard, Chinon,
Bourgueil, Chateau-la-Valliére, Neuillé-Pont-Pierre, Chateau-Renault et Amboise : leur
rentabilité est soumise non seulement a l'importance quantitative des populations des
communes proches, elle est aussi fonction de ['éloignement des établissements
commerciaux concurrents. Ainsi, au-dela de I'agglomération et de la premiére couronne

périurbaine, s’établit une couronne (d une épaisseur de 15 a 20 km) sans super ni
hypermarchés délimitée par ce linéaire de grandes surfaces.

Plus loin, sont laissés de c6té les communes de I'extréme sud du département, de ses
franges Est et Nord, zones qui cumulent les déficits en matiére d’équipements, toutes
catégories confondues. Cette couronne secondaire, fortement marquée est renforcée par les
autres critéres qui, eux, néanmoins, sont géographiquement moins repérables de fagon
aussi linéaire.
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Les équipements de loisirs (Carte 12) et leur distribution spatiale répond a la méme logique
que le petit commerce, tandis que la localisation des services de proximité relevant de la
santé (médecins généralistes et pharmacies, Carte 13) accentue le rble des poles
secondaires. On note, préfigurant la remise en question d’'un périurbain qui accueille sans
distinction, que les zones ou la proportion de personnes agées (ayant donc a priori plus
besoin de ces services que d’autres catégories de personnes en fonction de leur age et
ayant, en moyenne, le moins de facilités de déplacement) sont celle ou ces équipement sont
les moins présents.

Equipements de loisirs en Indre-et-Loire Médecins généralistes et pharmacies en Indre-et-Loire
(Piscines, salles multisports, cinémas)

(CHATENL
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i::'\f:;?g:‘NSPEFEEZAUgE‘: \:‘ES”E\EEZ%IZEI BD carto® IGND Réalisation : PFE ADN, Perivia 2012
Carte 12. Equipements de loisirs (piscines, salles Carte 13. Médecins généralistes et pharmacies en

multisports et cinémas) en Indre-et-Loire Indre-et-Loire

La multiplication des critéres ne ferait que confirmer, encore, ce qui a été mis en avant, a
savoir : une structuration classique de densité de la population (ce qui sera confirmé par la
suite) comme d’équipements a mesure de I'éloignement par rapport a Tours ; des pdles
urbains secondaires ayant eux-mémes leur propre couronne périurbaine ; des indices d’'un
périurbain qui accueille mais de fagon différenciée (ce que nous développons par la suite) ;
et un niveau d’équipement non négligeable globalement mais localement insuffisant,

contribuant a la nécessité de se déplacer.

A.2.2. Le périurbain, un espace qui accueille...

Il s’agit ici non seulement de décrire et qualifier le périurbain tourangeau dans ses
composantes sociales, en termes de peuplement et de densité mais aussi de I'évaluer dans
sa capacité ou son incapacité a accueillir les différents types de populations. Ainsi, aprés la
présentation de quelques éléments d’ordre quantitatif et de répartition de la population
globale, nous proposons une analyse des populations surreprésentées et sous-représentées
dans le périurbain.
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Approche démographique quantitative : les populations et leur évolution

Croissance de la population en Indre-et-Loire entre 1999 et 2006

Croissance de la population en %

[ De-15% a-5%
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- o/ & 450, Noyau urbain
De 5,1% 4 15% s Autoroutes et routes 0 5 10 20Km

[ De151%a46%

Sources : INSEE 1999, 2006 et BD carto® IGN ©
Réalisation : PFE ADN, PériVia 2012

Carte 14. Evolution de la population communale en Indre-et-Loire entre 1999 et 2006
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La carte d’évolution des populations communales (Carte 14) renforce cette analyse et
I'affine. Il en ressort que les zones de plus forte croissance, alors qu’elles étaient, entre 1975
et 1982, proches de I'agglomération que, finalement, elles prolongeaient, se sont peu a peu
étendues et dispersées a l'échelle du département, a I'exception des zones les plus
périphériques. Cette extension des zones les plus denses s’est accompagnée d’une
extension plus importante des zones de croissance moyenne (entre 5 et 15%) et de
croissance faible (inférieure a 5%). Les zones de décroissance sont devenues trés
minoritaires et trés périphérique. On constate aussi qu’avant 1990, les zones différenciées
I'étaient assez brutalement, avec finalement peu de communes d’évolution moyennes. Par la
suite, l'ensemble constitué des communes « moyennes » (c’est-a-dire de faible
augmentation de population et, secondairement, de faible régression) sont devenues trés
nombreuses : la densification du périurbain en cours de construction a laissé la place a un
étalement accru de celui-ci. Cette dynamique est celle de la mise en place d’'une situation
d’homogénéisation globale du territoire, accentuée par le fait que les communes urbaines
centrales sont, elles en décroissante constante ou quasi constantes.

Approche démographique quantitative : les densités et leur évolution

La carte des densités de population a I'échelle communale (Carte 15) montre, dans les
grandes lignes, une décroissance de cette variable a mesure de [I'éloignement de
'agglomération. En effet, le noyau urbain, avec une densité supérieure a 1000 hab./km? est
entouré d’une série de couronnes de densités décroissantes.
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Hormis quelques cas particuliers de densités
élevées découlant d’un territoire communal a la 1982
superficie réduite a la portion construite, ces
couronnes sont relativement réguliéres. Mais il faut
apporter les nuances suivantes :

- Les pdles secondaires (notamment Loches, \/w\
Amboise, Chinon et Chéateau-Renault) g
montrent des ruptures dans la décroissance A ihe SV
homogéne des densitées dans ces g

couronnes, ce qui illustre la caractére non
linéaire du gradient présenté précédemment.

- Ces poéles secondaires ont eux-mémes un
périurbain, dans le sens ou se distingue une 1990
petite couronne autour de ces pobles,
notamment Chinon et Amboise.

- On constate une dynamique spatiale
ligérienne : d’Amboise (et du Loir-et-Cher) a
Bourgueil (et du Maine-et-Loire), une
certaine continuité urbaine se fait jour, avec
parfois des densités communales de
populations descendant a 30 hab./km? mais
jamais en dessous, alors que les zones sud,
sud-est, sud-ouest, nord-ouest et nord ont la
quasi-totalité de leurs communes en decga de
ce seuil.

- De méme, on peut noter l'existence d’un
certain continuum urbain, du mois périurbain
dense, le long de I'autoroute A10 vers le sud
et vers le Nord (en fait, pour des raisons
historiques et de desserte locale, le long de
la D910) et le long de D939 (reliant Tours au
Mans).

1999

Les cartes ci-contre montrant ces mémes densités
en 1982, 1990, 1999 et 2007 peuvent faire I'objet de
la méme analyse: on constate que trés peu de
communes changent de classes dans la partie sud- 2007
est mais que (globalement, les couronnes
concentriques ont tendances a s’étaler plus loin du
centre et que ces couronnes voient leurs densités
renforcées a mesure du temps. La dynamique n’est
donc pas récente.
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Approche démographique quantitative : étalement
spatial

Sur le plan spatial, en premiére approche, il apparait
que [I'évolution du peuplement des communes
d’'Indre-et-Loire suit une logique de croissance de
Purbain plus importante en surface qu'en terme
démographique.

Cette donnée est notamment visible lorsque 'on fait
le constat du doublement de la surface de laire
urbaine de Tours entre 1990 et 1999 : I'aire urbaine,
définie par I'INSEE comme un ensemble de
communes dun seul tenant et sans enclave,
constitué par un pbéle urbain et par des communes
rurales ou couronne périurbaine dont au moins 40%
de la population résidente ayant un emploi travaille
dans le pdle ou dans des communes attirées par lui,
regroupait 40 communes en 1990, et en contenait 80
en 1999.

L’aire urbaine de Tours accueille une population de
395 587 habitants en 2006 (ce qui représente 68% de
la population départementale dans seulement 28%
des communes). La croissance importante de la
surface de l'aire urbaine s’est accompagnée d'une
croissance démographique beaucoup plus modérée
puisqu’elle ne s’établissait, en 2001, qu’a 6,4%, avec
une répartition de la variation de la population en
grande partie favorable aux communes de la
couronne périurbaine (2,7% pour la ville centre,
contre 11,5% pour les communes périphériques).

Les cartes ci-contre illustrent I'évolution de Ia
population dans les communes d’Indre-et-Loire pour
la période 1975-2006 et montrent que laire urbaine
de Tours concentre le phénoméne  de
périurbanisation entendu comme la croissance de la
population dans une couronne située au-dela de la
banlieue proche de la ville-centre.

Cependant ce phénoméne est également visible pour
'ensemble des pdles secondaires du département
(Chinon, Loches, Chateau-Renault, Sainte-Maure-de-
Touraine, Langeais) ou encore dans l'aire urbaine
d’Amboise, ou chaque fois la ville centre accuse une
croissance démographique moindre que les
communes de la périphérie.
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Le phénoméne de périurbanisation, visible a travers la dynamique d’étalement urbain et un
taux de croissance démographique plus fort dans les communes périphériques que dans les
communes centres, se traduit également dans la dynamique d’occupation des sols. On
assiste a une dilatation Nord-Sud de [I'espace urbain, en particulier a Tours, par
'urbanisation des vallées, qui déborde sur le plateau. Les ménages sont contraints d’acheter
aux confins de la zone urbanisée, par I'élévation du colt du foncier (DRE, 2007). De plus, la
prise en compte du risque d’inondation dans les documents d’urbanisme (et notamment
entre la Loire et le Cher, et a une échelle plus importante entre la Loire et I'Indre, c’est-a-dire
dans et a proximité de la ville et de son agglomération) provoque le report de la pression
urbaine en périphérie.

La construction neuve se concentre dans les communes en dehors de la communauté
d’agglomération de Tour(s)Plus :

1994-1998 1999-2003 2004-2008 Evolution 1994-2008
Communauté
d’agglomération 1 580 1246 1436 -9,1 %
de Tour(s)Plus
Reste du 1345 1838 2534 88,3%
département

Tableau 2. Evolution du nombre de constructions neuves entre 1994 et 2008

Les constructions neuves en Indre-et-Loire se localisent aujourd’hui trés majoritairement
dans les communes extérieures au pble urbain de Tours et sont constituées de plus en plus
exclusivement par des maisons individuelles (70% en 2008 contre seulement 60 % en 1994).
Le modéle de la maison individuelle progresse donc largement en Indre-et-Loire et la part
des maisons individuelles dans la construction neuve y est plus forte que dans le reste de la
France (55,4% en moyenne en 2008).

L’extension urbaine dans le département est ainsi largement alimentée par la construction de
maisons et la diffusion du bati est responsable pour moitié de lartificialisation des sols
(DIREN, 2010).

En 2004, I'observatoire des marchés fonciers en Indre-et-Loire établissait que les terrains a
batir dominent le marché foncier en nombre de mutations (49%) et en volume financier
(73%). Le marché des terrains a batir est destiné presque exclusivement a I'’habitat individuel
(90% des mutations). Territorialement, ce marché s’inscrit dans des zones proches des
dessertes routieres (A85 et RN 10) ainsi que dans les vallées de I'Indre et du Cher.
L’évolution dans l'aire urbaine de Tours connait une certaine stabilité, ou le nhombre de
mutations diminue au centre de I'agglomération au profit du périurbain (DRE, 2007).

L’'impression, sinon d’urbanisation, du moins de construction du périurbain est classiquement
renforcé par le mode de construction de logement unifamilial de type pavillon, en zones
pavillonnaires loties ou par reprise de batis anciens a vocation de logement, voire
transformations de batiments a usage agricole ou commercial.
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Occupation des sols
en Indre-et-Loire en 2006

Type d'occupation du sol en Indre et Loire

- Tissu urbain continu

- Tissu urbain discontinu ~ ™ -

I 7Zones industrielles et commerciales s *_\ i/;

- Reseaux routier et ferroviaire et espaces associes . N "3, “ L?‘ X
Agroports

B cxvoction de matériaux t 5
»

¥
- Décharges by
- Chantiers ‘ - e
[ Espaces verts urbains
Equipements sportifs et de loisirs
Terres arables hors penmeétres d'irmigation
- Vignobles
- Vergers et petits fruits
Prairies
ity et
I surfaces agricoles par des espaces naturels importants A
[ Foréts de feuthus
B oréts de coniféres
I Foréts mélangées
Pelouses ef paturages naturels 0 5 10 20Km
Landes el broussailes
- Forét et vegelation arbustive en mutation
Plages, dunes et sable
- Cours ef voies d'eau
Plans d'eau Sources : Corinne Land Cover 2006
Réalisation : PeriVia 2012

Carte 16. Occupation des sols en Indre-et-Loire en 2006
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Approche démographique quantitative : synthése
En bref, le périurbain suit deux dynamiques concomitantes et complémentaires :

- Il se densifie, notamment dans ses espaces les plus anciennement structurés.
- Il s’étend a mesure de I'accueil qu’il provoque sans toutefois parvenir nécessairement
a répondre aux besoins qu'il fait lui-méme émerger.

L’évolution de la population dans le département montre que les communes de la couronne
périurbaine sont les plus attractives. Ce phénoméne typique de la croissance des
agglomérations francaise est encore renforcé en Indre-et-Loire par la prédominance de la
ville de Tours par rapport au reste des péles urbains du département. Les pdles secondaires
étant de loin moins attractifs que la ville centre, 'agglomération de Tours constitue, avec la
ville d’Amboise (au centre d’'une aire urbaine de moins grande importance cependant), le
centre du réseau urbain a partir duquel les dynamiques de périurbanisation se sont étendues
et continuent de s’étendre selon une structure quasi-concentrique. La périurbanisation du
département, entendue comme le résultat du phénoméne d’urbanisation continue engendre
une consommation accrue de l'espace et un mitage des espaces ruraux important.
L’installation des ménages est en effet majoritairement orientée vers un habitat individuel qui
favorise une consommation de I'espace trois a quatre fois plus importante que la croissance
démographique (DIREN, 2010). L’étalement urbain en Indre-et-Loire est important et se
réalise essentiellement autour de la ville de Tours en direction de I'ouest et en suivant I'axe
ligérien (Carte 16), qui font de rejoindre progressivement les deux aires urbaines du
département (Tours et Amboise).

Le territoire périurbain est en effet structuré par la présence de vallées (notamment celle de
I'Indre et du Cher), par des infrastructures de transport qui s’organisent de maniére radiale,
et par l'attractivité de pdles d’emploi secondaires bien répartis sur le territoire départemental.
L’espace périurbain tourangeau se développe ainsi a la fois le long des vallées de I'Indre et
du Cher, mais aussi le long des principaux axes routiers et tend a s’étirer autour des deux
principaux péles urbains (Tours et Amboise) et a rejoindre les pbles d’emploi secondaires
(Chateau-Renault, Loches, Langeais, Sainte-Maure-de-Touraine). Le nombre de communes
polarisées, soit par un pble secondaire, soit par les péles urbains, représente 30% des
communes du département. L’étalement urbain va de pair avec une trés faible densité
urbaine (708 hab./km? dans le pdle urbain de Tours).

A2.3. ...mais de facon différenciée : Qui ? Revenus, chémage, age, composition de la
famille

Cependant, s’il accueille, il n'accueille pas n'importe qui. Sa puissance d’attractivité est
nuanceée par :

- Son incapacité a attirer certaines populations qui, bien qu’ayant la possibilité
financiére et en termes de gestion du temps (et des déplacements) d’habiter le
périurbain, choisissent de vivre en ville ou a proximité immédiate de celle-ci (dans
'agglomération) ou, dans une moindre mesure, dans les espaces ruraux.

- Sa capacité a repousser certaines populations : le mode de vie périurbain suppose
un certain niveau de revenus dont sont exclues certaines franges de la population et
un mode de vie qui ne convient pas a certains.

Nous avons déja précisé la difficulté soulevée par cette question de I'attractivité du territoire
deés lors que I'on prend en compte le couple qu’il forme avec l'individu et donc sa capacité de
décision, la spécificité de ses choix et des modalités qui y conduisent, le « réseau » de
préférences, d’envies, de contraintes de possibles, sa capacité relative a intégrer les unes
aux autres ces données de nature différentes, insérées systématiquement dans une
négociation avec d’autres... Car si I'on part bien du territoire et de ce qu'il offre pour, au final,
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voir qui est ou non accueilli, le processus qui va de 'un a 'autre passe par la connaissance
gu’ont les individus de ce territoire et par les critéres de choix qu’ils peuvent ou non mobiliser
lors de la décision de localisation. Ici, le choix, la décision, les critéres qui y président sont
nécessairement dans une boite noire : c’est cependant, par les entretiens menés, celle-ci
que nous ouvrons par la suite.

Le niveau de revenus

Dans un premier temps, si I'on partitionne la population département en trois grandes
catégories, celle a revenus confortables (supérieurs a 25 000 €/an), celle a revenus moyens
et celle & revenus plus faibles (inférieur & 21 000 €/an)®, il apparait trés nettement, en
considérant le revenu moyen des ménages, une premiére couronne (composée d’une
trentaine de communes) aux revenus élevés, enserrant un centre (partie la plus centrale de
'agglomération) aux revenus globalement faibles et prolongée par une deuxieéme couronne
aux revenus moyens. La grande périphérie du département est, globalement, de revenus
faibles, hormis les pdles secondaires déja cités et leur périphérie proche (a I'exception de
Chinon dont le centre est moins aisé que sa proche périphérie, a I'image de la structuration
autour de Tours.

% | e choix des bornes des trois classes ainsi construites ne sont pas anodines dans la mesure ou c’est aux
alentours de 20 000 € a 25 000 € que se situe un seuil et donc une rupture entre ceux qui n’ont pas vraiment le
choix du périurbain et ceux qui l'ont. C’est cependant bien au-delda de 25000 € qu'apparait la possibilité
d’accéder au périurbain mais aussi de le refuser tout en conservant un cadre de vie urbain de qualité (maison
individuelle suffisamment spacieuse, avec jardin, a proximité plus ou moins immédiate des aménités urbaines),
mais cela doit aussi étre mis au regard de la composition familiale.
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A85

96

Le revenu moyen net imposable des foyers fiscaux
en Indre-et-Loire en 2007

——— Limites communales

m—— Autoroutes et routes

Revenu moyen en €
moins de 21 200 €

[ entre 21 200 et 25 000 € A
B plus de 25 000 €

Moyenne départementale : 21 272 € 0o 5 10 20Km

Sources : INSEE 2007 et BD carto® IGN ©
Réalisation : PFE ADN, PériVia 2012

Carte 17. Revenu moyen net imposable des foyers fiscaux
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Actifs et chémeurs

A quelques nuances prés, on retrouve cette structuration aussi bien en ce qui concerne le
taux d’actifs que le taux de chémage : le périurbain proche est la zone qui accueille le plus
d’actifs (en proportion de la population totale) et le moins de chémeur, marquant, dans un
cas comme dans l'autre une opposition, sinon une rupture avec, d’'une part la zone
agglomérée et d’autre part, le périurbain plus lointain, jusqu’aux confins du département. La
encore les péles urbains se distinguent de ce schéma concentrique en se rapprochant des
caractéristiques de I'agglomération tourangelle.

En termes dynamiques, la comparaison des situations entre 1999 et 2007 (Carte 18 et Carte
19) en ce qui concerne ces deux variables donne a penser, de fagon flagrante, que la
premiére couronne du périurbain s’est construite avec les actifs au détriment des zones les
plus lointaines en « rejetant » les chOGmeurs sur les pdles urbains au premier rang desquels
'agglomération de Tours et les communes de Chinon, Loches, Amboise, mais aussi des
plles trés secondaires comme Descartes, ainsi que sur quelques communes périphériques.

Il ne faut pas cependant voir Ia une expulsion des chédmeurs de cette couronne périurbaine
riche mais, par un effet de calcul, I'amoindrissement de leur part relative dans des
communes a dynamique de population positive forte. S’il est délicat de parler de « rejet » des
chémeurs, en tout cas, au minimum, ce périurbain-la n’a pas, globalement, attiré de
chdémeurs supplémentaires.

Le taux d’actifs par commune Le taux d’actifs par commune
en Indre-et-Loire en 1999 en Indre-et-Loire en 2007
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Carte 18. Taux d’actifs en Indre-et-Loire entre 1999 et 2007
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Le taux de chémage par commune Le taux de chdmage par commune
en Indre-et-Loire en 1999 en Indre-et-Loire en 2007
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de 6,1% a 9% : de 6,1% a 9%

plus de 9% plus de 8%
0 5 10 20Km 0 5 10 20Km
. —

Moyenne départementale : 8% Moyenne départementale : 6,2%
Carte 19. Taux de chomage en Indre-et-Loire entre 1999 et 2007

Composition de la famille

De ce fait, c’est-a-dire par ce qui a été pointé de la dynamique positive de population sur le
plan quantitatif, ainsi que par l'attraction de ménages aux revenus relativement élevés, la
structure de ménages la plus représentée est celle de la famille composée d’'un couple
relativement jeune ayant un ou deux enfants en bas &ge ou déja adolescents. Alors méme
que la répartition des écoles primaires et des colléges est relativement homogéne a I'échelle
du département, on constate une surreprésentation des enfants de moins de 15 ans sur les
communes composant une couronne autour de I'agglomération, dans un rayon de 10 a 30
km autour du pble urbain central. La aussi, I'évolution entre 1999 et 2007 montre une
accentuation du phénoméne et le fait d’'une plus grande structuration de cette couronne
relativement au centre et aux périphéries. On retrouve un schéma semblable en ce qui
concerne la répartition des familles avec au moins un enfant de moins de 25 ans. De fagon
complémentaire, la part des personnes de plus de 60 ans ou de plus de 75 ans révéle une
premiere couronne périurbaine « jeune » et des périphéries « vieilles » (Carte 20).
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Populations agées de plus de 60 ans
en Indre-et-Loire en 2007
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Sources : INSEE 2007 et BD carto® IGN @
Réalisation : PFE ADN, PériVia 2012

Carte 20. Populations agées de plus de 60 ans en Indre-et-Loire en 2007
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Au final, le périurbain tourangeau, encore qu'il faille y distinguer plusieurs sous-types, est un
espace accueillant comme le montre le niveau d’équipement et les dynamiques de
populations. Mais :

- Il n’accueille pas indistinctement, en fonction de I'age, de la composition de la famille,
des revenus

- Il accueille sans toutefois proposer sur place 'ensemble des aménités requises : cela
se traduit par de multiples déplacements tant du périurbain vers I'agglomération que
dans le périurbain lui-méme, tant pour le travail que pour tout autres motifs.

A2.4. Mobilités et déplacements : des flux centralisés sur Tours... et d’autres (le
périurbain : un accueil qui suppose de se déplacer)

La dispersion des équipements, la répartition de la population, la relative inadéquation entre
équipement et population, tant sur le plan quantitatif que qualitatif, ainsi qu’en termes de
localisation, 'ensemble de ces éléments conduisent a la nécessité absolue, pour la plupart
des habitants, de se déplacer et pour les pouvoir publics de permettre, autant que possible,
ces déplacements. Nous précisons donc l'offre en matiére de transport puis I'utilisation
méme de ces réseaux.

Offre de transport : Réseaux et transports

Le département d’Indre-et-Loire est trés favorablement relié aux réseaux d’envergure
nationale.

L’agglomération de Tours se situe sur un véritable noeud autoroutier, une étoile a 5
branches :

- Vers Paris (via Blois et Orléans), par I'autoroute A10

- Vers Bordeaux (via Poitiers), par I'autoroute A10

- Vers Angers (par l'autoroute A85) et, au-dela, Nantes (par I'’A11) et la Roche-sur-Yon
(par I'A87)

- Vers le Mans (par 'A28) et, au-dela Rennes (par ’'A81) et Rouen (par 'A28)

- Vers Vierzon puis Bourges (par I'A85) et, au-dela, Clermont-Ferrand, Saint-Etienne et
Lyon (par 'A71, 'A72 et 'A47).

Cette étoile autoroutiére est récente dans la mesure ou si la réalisation de 'A10 a été
achevée en juillet 1981 et si Tours a été reliée a Paris dés juillet 1974, la liaison avec Le
Mans date de décembre 2005, celle avec Angers en janvier 2007 et celle avec Bourges en
décembre 2007. Son impact sur le département est porté par pas moins de 17
entrées/sorties d’autoroute (8 sur 'A10, 8 sur 'A85 et 1 sur I'A28) dont 12 en dehors de
I'agglomération de Tours, c’est-a-dire dans le périmétre de notre zone d’étude.

Ce réseau autoroutier est secondé par un réseau de routes départementales (anciennement
nationales) paralleles a ces autoroutes ou reliant Chateauroux, d’'une part, et Chartres,
d’autre part.

L’agglomération de Tours est desservie par le TGV en gare de Tours et en gare de Saint-
Pierre-des-Corps, mettant le chef-lieu de département a environ une heure de Montparnasse
(environ 40mn de Poitiers, 2h30 de Bordeaux). Par ailleurs, Tours ou Saint-Pierre-des-Corps
sont reliés par rail a Saumur, Angers et Nantes, Chinon, Chéatellerault, Poitiers, Chateauroux,
Vendéme, Bourges, Lyon, Blois, Orléans, Paris, Le Mans, Caen.
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Des infrastructures routieres et ferroviaires
principalement radiales

Réseau ferroviaire Indre-et-Loire 3

=—t—s Ligne
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——— Gretele (283) N
e Quasi-autoroute (144) A
Route & 1 ée (4378)
Route & 2 é (651)
Autres ()]

0 5 10 20Km

Sources : BD carto® IGN ©
Réalisation : PFE ADN, PériVia 2012

Carte 21. Infrastructures routiéres et autoroutiéres en Indre-et-Loire
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Une premiére analyse de I'offre en termes de déplacements en transports collectifs montre
que l'offre est relativement bien répartie sur le territoire, mais qu’en termes de qualité et de
fréquence elle présente des disparités importantes (Carte 21 et Carte 22). Globalement, le
réseau ferré d’Indre-et-Loire est dense et le potentiel de desserte est élevé. L'offre semble
encore insuffisante, du moins est-elle améliorable.

44 communes d’Indre-et-Loire sont desservies par les trains utilisant ces lignes. Si
geographiquement parlant le territoire semble bien desservi, cela doit étre nuancé par la
fréquence des passages et arréts des trains, notamment des TER desservant le périurbain
et le reliant a Tours, ainsi que I'indiquent les cartes ci-dessous qui présente la fréquence
d’arrét des TER et cars de la SNCF sur le réseau local

Les temps de parcours des TER ne rendent pas ce mode de transport trés attractif, dés que
I'on s’éloigne de I'agglomération : 'ensemble des gares a moins de 20 minute de la gare de
Tours se situent dans un polygone qui ne couvre pas 1/6 du territoire départemental. On
note par ailleurs I'absence totale de liaison entre communes périurbaines qui ne se situent
pas sur une méme ligne, a moins de passer par Tours.
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L’offre de transports en commun en Indre-et-Loire

SANTANTONE DU-ROCHER

wowssuse
wel)
BALLANAI R

RLIONAC
AZAY SUR-INODRE

CroALaiOy

soumane MANTHELAN |
‘ BOSSEE o‘

R-NORL

SANT-CHR) = sun LENAIS
HA)
T-pa -RAc \;r
NEUILLE PIERRE

SAINT-ANTOINE-DU-ROCHER

\r /ueme DAME-D'OE,, P4

Accessibilté des communes par Train Express Régional
Classement propirtonnel su romire de ran por pur

i P ' .S
MANTHELAN

| -

® o:

N

ACCHE 2R COS COMMUNGS D Cars SNCF A
Classement seion e rorbre 38 CATS par T

g 0 5 10 20Km

Source : SNCF TER 2010 ® o5
Reéalisation : Périvia 2012

Carte 22. L’offre de transports en commun en Indre-et-Loire

103



/. Du terrain aux individus

Ce réseau ferré est secondé par le réseau des bus « Fil vert » (Carte 23), géré par le Conseil
Général. Celui-ci est aussi structuré en étoile, avec le méme point central qu’est
'agglomération de Tours. Cette étoile laisse de c6té le Sud-Ouest et le Sud-Est du
département. Cependant, il faut y voir la la complémentarité avec les lignes TER (Loches et
Chinon, par exemple, ne sont pas reliés a Tours par car). A cela s’ajoutent quelques lignes
transversales d’intérét et de fréquentation secondaires, reliant néanmoins les pdles urbains
secondaires (Amboise et Chateau-Renault, Loches et Descartes, Richelieu et Chinon,
Chinon et Sainte-Maure-de-Touraine). La moitié Sud du département est, sur ce plan,
beaucoup mieux maillé que le Nord dont les communes sont uniquement reliées a Tours.
Cependant, les temps d’accés sont relativement longs, parfois décourageants : plus de 1h20
pour relier Tours a partir des petites communes limitrophes des autres départements, mais
aussi de Richelieu, petit pble urbain secondaire. Enfin, a I'inconvénient de la distance
s’ajoute celle de la moindre fréquence. La compétitivité est loin d’étre atteinte.
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A l'échelle du SCOT de l'agglomération de Tours, une analyse plus fine de l'offre de
transports en commun a été menée par I'agence d’urbanisme de I'agglomération (Carte 24).
mobilités quotidiennes entre les communes périphériques et le pbéle urbain sont
largement prises en compte et les péles d’échanges que constituent les gares sont identifiés
comme des espaces a fort potentiel, dans le sens d’'un potentiel de centralité dans les
aces périphériques et de gestion des mobilités et surtout de I'offre multimodale pour les
populations encore captives de l'automobiles. Cependant le constat final de I'agence
d’'urbanisme par rapport a I'état de I'offre actuellement disponible est largement négatif en

Les

esp

2006 : le passage d'un fort potentiel a une efficacité réelle et actuel n’est pas effectué.
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Méme si le territoire offre un maillage important en nombre de gares, la majorité de celles-ci
a une offre limitée ou une fréquentation faible. Ce type d’analyse montre bien qu’il y a une
différence importante entre Il'offre territoriale et son réel usage par les habitants. Si le
maillage de ces gares constitue un potentiel pour une plus grande durabilité des mobilités, il
est absolument nécessaire d’adapter offre et demande et de renforcer 'attractivité de ce type
de transport pour les habitants.

Au final, mais fort classiquement, c’est la route qui reste la plus efficace, en tout cas en
termes de temps de déplacement et cela se traduit par la faveur que lui accordent les
personnes ayant a se déplacer, que ce soit dans le périurbain tourangeau ou de celui-ci vers
'agglomération — et réciproquement. Si le réseau routier est lui aussi centré sur
'agglomération tourangelle, les voies de circulations transversales sont suffisamment
denses et efficaces pour irriguer 'ensemble des déplacements. Ce réseau routier n’est pas
complémentaire d’autres réseaux, il est plaqué sur I'ensemble du territoire, du fait de
I'héritage de la constitution des routes pendant et aprés la révolution industrielle, reprenant le
réseau routier départemental augmenté des anciennes routes nationales, provoquant une
situation de mise en concurrence totalement déséquilibrée entre la voiture.

Les points majeurs a noter sont les suivants :

- Un réseau interrégional de qualité qui sert aussi, mais en certains points seulement
(entrée/sorties d’autoroutes ; gare locales sur les grandes lignes non TGV) le
périurbain

- Des réseaux de transport en commun centré presque exclusivement sur Tours et son
agglomération

- Un réseau routier de qualité, centré sur tours mais maillé dans le périurbain proche
ou lointain

- Des réseaux routiers et de transport en commun beaucoup plus efficaces dans
I'agglomération et a proximité de celle-ci que dans le périurbain.

Flux de déplacement

Ces moyens de transports contribuent a apporter une réponse a la nécessité de
déplacements dans le périurbain et a destination de I'agglomération tourangelle, ce qui se
vérifie, sur le plan quantitative de fagon massive, mettant en évidence la place
prépondérante de la voiture.

Le taux de motorisation (Carte 25), élevé dans tout le département, I'est néanmoins plus
encore dans cette couronne entre 10 et 30 km de Tours. Elle est cependant moins
clairement visible qu’en ce qui concerne les critéres vus précédemment et, au final, ce qui
ressort de la fagon la plus évidente est le moindre taux de motorisation dans I'agglomération
de Tours et dans les pbles urbains secondaires puis, mais de fagon nettement moindre, dans
les périphéries du périurbain départemental.

Sur 'ensemble des flux quotidiens pour motif de travail du département, I'unité urbaine de
Tours représente 70% des destinations de I'ensemble des déplacements. Les communes
périurbaines de 'agglomération de Tours sont donc fortement polarisées par ce péle urbain
principal. L’analyse des flux quotidiens domicile-travail montre également que d’autres péles
apparaissent sans cependant étre comparables a ce péle principal. La ville de Tours
représente a elle seule la premiére destination du département pour 38% des travailleurs.
Ces déplacements vers le pdle de Tours s’effectuent, d’aprés le recensement 2006, a 88%
en voiture particuliére et seulement 7,5% en transport en commun. Cette proportion est
supérieure a la moyenne régionale, puisqu’a I'échelle de la région, 71 % des travailleurs
utilisent leur voiture pour se rendre a leur travail (Région Centre, 2007).
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Taux de motorisation des ménages
en Indre-et-Loire en 2007
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Carte 25. Taux de motorisation des ménages en Indre-et-Loire en 2007
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Synthése : conséquences sur la structure urbaine du département

Il va de soi que présenter d’abord l'offre différenciée en termes d’équipements, entre une
agglomération et des couronnes périurbaines, pour asseoir I'idée d’'un peuplement, puis de
noter I'utilisation que font les individus des moyens de transports mis a disposition est
nécessairement réducteur. La dynamique du territoire ne répond pas a un schéma de
causalité linéaire. Aussi, une synthése, visant la compréhension du phénoméne de
périurbanisation est-elle nécessaire.

La dynamique de peuplement du territoire n’est compréhensible qu’en lien avec les moyens
de déplacements existant ou non, publics ou privés, collectifs ou individuels et ces moyens
suivent, parfois anticipent le dynamique de peuplement. A une échelle microscopique, celle
de lindividu ou du ménage, cela se traduit par la tension entre, d’'une part, des critéres,
multiples et imbriqués, de localisation en termes de logements et, d’autre part, les
implications de cette localisation en termes de déplacements.

La structuration urbaine du département montre ainsi une dynamique d’étalement urbain
importante qui est notamment facilitée par le fort maillage du territoire départemental. L’offre
en termes de déplacements (infrastructures routiéres et ferroviaires) y est trés importante et
bien répartie dans I'ensemble du département, méme si elle se structure principalement sur
un axe est-ouest (axe de la Loire, autoroute A 85) et nord-sud (autoroute A 10) offrant une
certaine disparité entre le nord du département et le sud. Les mobilités quotidiennes sont
donc classiquement organisées autour des péles urbains et pbles d’emploi du département.
La polarisation des communes périurbaines par le pdle urbain principal de Tours trés
importante comme le montre une étude récente sur les déplacements domicile-travail
menées sur la région Centre par I'INSEE. Les aires urbaines au sens de I'INSEE
(composées des communes dont au moins 40% de la population active travaille dans le pole
urbain) ont vu leur superficie largement augmenter depuis 1999 (Carte 26).

Cela signifie que si I'on peut, en premiére approche considérer le périurbain tourangeau
comme un état de fait qui est le résultat de facteurs dynamiques qui se composent les uns
avec les autres, résultat dont on peut prendre une photographie, il est, de fagon plus
profonde, un processus.
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La spécialisation résidentielle des communes
en Indre-et-Loire
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Carte 26. La spécialisation résidentielle des communes en Indre-et-Loire
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A3. A quel(s) modéle(s) répond le périurbain tourangeau ?

I n'y a pas, a proprement parler, de modeéle du périurbain autour des agglomérations
moyennes de France, on constate plutdt une relative diversité des cas particuliers.
Cependant, avec certaines focales, avec un certain niveau de généralité ou d’abstraction,
on peut noter I'existence de macro-modéles. Mais, si modéle il y a, ils portent plus sur le
couple urbain/périurbain, dans un rapport classique entre centre et périphérie que sur le
périurbain lui-méme, ses composantes, son fonctionnement, ses dynamiques : c’est le
modele d’'un périurbain plus ou moins lache, plus ou moins étendu, avec des densités
décroissantes a mesure de I'éloignement vis-a-vis du pble urbain central, c’est un périurbain
structuré par un réseau centralisé sur le pdle urbain. Cependant, cette description
synthétique du périurbain, bien qu’il corresponde au cas tourangeau, reste caricatural, d’'une
part, et, d’autre part, du fait de sa trés grande généralité, sert les discours de critique peu
argumentés de ce type d’espace comme s’il était, de fagon homogéne, consommateur
d’espace naturels et agricoles, source de l'augmentation des déplacements en véhicules
particuliers, source de dégradation des paysages et, méme, cause, en méme temps que
conséquence de la désaffection envers les villes. Ce qui précede, si cela ne peut pas étre
totalement rejeté, ne peut pas non plus étre appliqué de facon indifférenciée aux espaces
périurbains qui ne sont, justement, pas homogénes.

On peut ainsi évoquer deux grandes catégories de modéles. Le premier se fait par une
approche via les déplacements et porte surtout sur le périurbain en tant qu’il est connecté,
voire en relation de dépendance étroite avec la ville :

- un modéle tout voiture
- un modéle tout transport en commun

Le second porte sur la structuration spatiale et sur le périurbain en tant qu’il est la
continuation spatiale de la ville ou non :

- un modéle de ville compact (en fait 'absence de périurbain)
- un modéle de ville étalée (un périurbain lache)
- un modéle polycentrique (un périurbain structuré et aux espaces différenciés)

Il ne s’agit pas ici de porter des jugements de valeurs, relatifs a I'efficacité comparée de ces
modéles, pris par catégories ou couplés les premiers avec les seconds, dans leur capacité a
représenter le réel spatial et fonctionnel, ni relatifs a I'efficacité des modéles normatifs sous-
jacents (ce vers qu'il faudrait tendre ou ce de quoi il faudrait s’éloigner) a organiser les
territoires urbains, périurbains et ruraux.

L’objectif de la mobilisation de ces modéles vise essentiellement a clarifier le positionnement
du périurbain tourangeau par rapport a ces archétypes et a analyser en quoi le périurbain
tourangeau se distingue de ces archétypes.

Du point de vue des localisations (du logement et des équipements), la structuration de
I'espace tourangeau se présente sous la forme de trois couronnes concentriques autour d’'un
noyau urbain (Carte 27).

Le noyau urbain se caractérise par une zone trés dense mais qui n'augmente pas en termes
de population. Ce noyau urbain est I'espace dynamique de référence, lieu de la majeure
partie de 'emploi, des administrations, des entreprises, du commerce, des services privés et
publics, etc. La population y est trés diversifiée, du fait de I'histoire des politiques sociales et
de leur mise en ceuvre, permettant le maintien sur place de populations plus ou moins
défavorisées, proches des quartiers aisés et centraux. La difficulté reste pour les ménages
intermédiaires, n’ayant pas ou pas assez accés aux aides, quelles qu’en soient les formes,
tout en ne pouvant pas s’installer du fait des prix pratiqués dans I'immobilier. Ces actifs,
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plutdt jeunes, se « délocalisent » alors en périphérie urbaine, dans le périurbain. Se
succédent un périurbain proche, une deuxiéme puis une troisieme couronne. La premiére
couronne comprend une population aisée, en quéte d’espace (maison individuelle avec
jardin) mais pour laquelle la proximité de la ville est un critére important et joue un réle
majeur dans leur mobilité. La seconde couronne correspond actuellement a la zone de
développement le plus fort (en termes d’évolution des densités de population, par exemple et
d’accompagnement de cette densification par la construction de logement et,
secondairement, I'implantation d’équipements). Elle accueille une population moins aisée,
s’y localisant du fait de prix immobiliers moindres, composée de familles avec enfants. La
partie sud du département est, pour certaines communes en seconde couronne de
Chatellerault. Ce sont ces deux couronnes qui sont généralement qualifiées de périurbaines.

Une troisieme couronne, a peine esquissée dans ses dynamiques pourtant bien présentes,
est composée de zones intermédiaires sous influence urbaine (de pdles secondaires ou de
villes extérieures au département, en I'occurrence Chéatellerault) ou non. En I'absence de
pble secondaire, les processus de périurbanisation sont faibles et a peine ébauchés mais
néanmoins présents (par opposition aux zones rurales, extérieures a ces dynamiques). La
carte suivante montre les grands de cette structuration spatiale et organisationnelle.

Enfin, les zones de I'extréme sud et de I'est du département peuvent — encore du moins si
I'on considére la situation actuelle de la dynamique de périurbanisation — étre considérée
comme rurales.
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On est donc bien dans un schéma de ville étalée et en cours d’étalement mais il faut
considérer plus encore la présence de péles urbains secondaires mais structurants, a leur
échelle, I'espace environnant, eux-mémes relayés par de petits pbles de proximité. Peut-on
pour autant parler d’'un maillage polycentrique de I'espace ? Le graphique (Graphique 1)
montre que les communes suffisamment peuplées (et équipées) pour pouvoir étre
considérées comme des pbles urbains secondaires structurant le périurbain ne sont pas
nombreuses dés lors que I'on élimine ceux qui sont dans ou a proximité de I'agglomération.
Restent Chinon, Loches et Chateau-Renault qui « bénéficient » d’un relatif éloignement par
rapport au centre du département, ainsi qu’Amboise, plus proche.
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Nombre d'habitants
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Source : INSEE
Réalisation : PériVia 2012

Graphique 1. Nombre d’habitants des principales communes d’Indre-et-Loire en 2007

Les territoires périurbains de I'Indre-et-Loire peuvent étre classés selon qu’ils sont ou non
composés d’'un pdle urbain (comme dans le cas du pdle urbain d’Amboise), qu'ils sont
uniquement dépendants d’'un pdle urbain central, ou qu’ils sont plutét a dominante rurale,
avec la présence de pbles d’emplois secondaires.

Ajouter les réseaux et les flux qu’ils supportent modifie cette représentation synthétique :
d’'un ensemble de couronnes concentriques, la forme méme de ce périurbain se fait en tache
d’huile a partir du centre et le long des axes de communication majeurs, notamment, du fait
de l'efficacité toute relative des transports en communs, les voies routiéres. Il est clair que si
ces axes de développement étaient trés strictement limités aux abords immédiats des voies
de communication drainant ces axes, on pourrait y voir 'importance des transports en
commun dans un modeéle ou la proximité d’'une gare, d’un arrét de car, du fait de I'absence
de voiture, est vitale. Or, force est de constater que ces axes de développement son trés
larges et que, sans étre précisément le résultat d’'un modéle de fonctionnement spatial « tout
voiture », la voiture est nécessaire pour relier le pdle urbain majeur ou les pdles secondaires
et pour relier les lieux de circulation des transports en commun. Le périurbain tourangeau
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n’oblige pas a systématiquement prendre la voiture pour le déplacement, mais obligeant a la
prendre pour relier les moyens de transports en commun, il incite a utiliser celle-ci jusqu’au
bout du parcours. On peut représenter le périurbain tourangeau, par ses espaces majeurs et
ses modalités de fonctionnement (Figure 9).

. Noyau urbain

Premiere couronnes
. Poles secondaires

Principales voies de circulation

|::> Flux important

—> Flux faible

— Zone Sud a dominante rurale

-— - Zone Nord a dominante urbaine

Figure 9. Schéma synthétique du périurbain tourangeau

Tours - Montlouis - Amboise - Pocé-sur-Cisse. Cet axe présente le cas typique du
schéma présenté précédemment. Montlouis est distant de 12 km (par la route) de Tours,
Amboise de 26 km, Pocé-sur-Cisse de 29 km. Le réseau de cars du Conseil Général relie
ces communes et Amboise et Montlouis sont situés sur la ligne de chemin de fer reliant Blois
a Tours (et plus largement Paris et Orléans a Tours).

Tours-Chinon. Les péles, distant de 48 km, forment ce deuxiéme axe qui a pour
caractéristiques majeures : de relier deux pbles disposant chacun de leur bus urbains ; d’étre
reliés par les cars du Conseil Général ; d’étre reliés par le train ou les cars de la SNCF (en
52 minutes minimum) ; d’étre reliés par route et par voies a caractéristiques autoroutiéres ;
d’étre séparés par un espace intermédiaire peu voire pas habité (forét de Chinon).

Les troisiéme et quatriéme axes relient Tours au NNE de la Touraine (Neuvy-le-Roi , 36
km, Chéteau-Renault, 38 km...), reliés par cars du Conseil Général. L’intérét de ces
axes, pour la constitution de notre échantillon et la diversité des situations, réside dans le fait
qu'il passe, a l'entrée de Tours (Tours-Nord, Notre-Dame-d’'O¢é) par d’'importantes zones
d’emploi qui ne sont desservies par les transports en commun qu’au départ de Tours-Centre.
De plus la proximité des pOles secondaires et la dynamique de périurbanisation font que ces
pbles d’emploi ont tendance a étre inclus et intégrés a l'aire urbaine de Tours.

Le cinquiéme axe relie Tours a Loches (41 km) puis aux communes rurales plus
éloignées. Tours et Loches sont reliés par les cars et les TER SNCF (en 46 a 63 minutes).
Loches est par ailleurs un nceud local en ce qui concerne les cars du Conseil Général. Une
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caractéristique de cet axe est de passer a proximité de Tauxigny, petite commune et
important péle d’emploi, desservi par la halte routiere SNCF.

Le dernier axe relie Tours aux deux pdéles du sud de la Touraine que sont Sainte-
Maure-de-Touraine (39 km) et Descartes (56 km). Le pble de Sainte-Maure-de-Touraine a
la caractéristique d’étre desservi a la fois par I'autoroute A10 et par le TER (22 a 25
minutes). L'urbanisation au sud du département est ainsi fortement favorisée par la présence
de l'autoroute. De plus la desserte des cars du Conseil Général est caractérisée par un
nombre plus important de lignes transversales dans ce secteur (de pble secondaire a péle
secondaire).

La définition de ces différents axes est a la base d’une analyse différenciée de l'offre
territoriale dans les territoires périurbains du département.

En guise de synthése, I'analyse de I'organisation territoriale a montré une forte polarisation
des communes du centre du département par le pble urbain de Tours et d’Amboise qui, bien
que ce dernier continue a étre considéré comme un pble indépendant, tendent a ne former
gu’'un seul espace urbain continu. Le phénoméne périurbain en Indre-et-Loire continue de
s’étendre avec une zone d’influence du péle urbain qui a encore augmenté entre 1999 et
2004. La forme radiale des réseaux de transport routiers et ferroviaires favorise une
extension concentrique autour de la ville de Tours avec un phénoméne d’étalement urbain
qui s’étend le long des fleuves. La présence de pdles d’emplois secondaires dans le sud du
département favorise également la périurbanisation autour de ces péles (Loches, Descartes,
Sainte-Maure-de-Touraine, Chinon). Les flux de déplacements quotidiens restent cependant
majoritairement dirigés vers le pdOle urbain de Tours qui concentre 70% des flux, et seuls
quelques flux « transversaux », entre les pdles secondaires apparaissent. Avec une
urbanisation qui atteint 75% du territoire, I'lndre-et-Loire est ainsi un département fortement
polarisé ou I'emprise urbaine s’étend, soutenue par la forte construction d’habitat individuel
dans les communes périphériques de I'agglomération de Tours.

La premiere analyse du phénoméne périurbain tourangeau et de I'offre territoriale a laquelle
ce géotype renvoie nous indique quelques grandes caractéristiques de ces espaces qui,
entre autres, conditionnent les mobilités des habitants. Cependant, également on peut, a
partir de ce cas particulier néanmoins représentatifs des périurbains des villes moyennes de
France, y examiner les conditions d’un changement vers une mobilité plus durable. D’'une
part, la force du modéle de la maison individuelle, comme habitat correspondant aux attentes
d’'une partie de la population, engage les ménages a faire le choix de s’éloigner, a cause de
I'état du marché immobilier, de plus en plus de leur lieu de travail et des centres en général.
Les personnes auprés desquelles nous avons enquété s’expriment sur cet arbitrage entre
type d’habitat et contraintes de distance, de temps, d’éloignement par rapport aux activités et
services. Les communes du périurbain sont ainsi plus ou moins touchées par le phénoméne
de spécialisation des fonctions (souvent uniquement résidentielles) qui joue un réle sur les
mobilités quotidiennes, a la fois liées au travail, mais aussi a 'ensemble des activités d'un
ménage (loisirs, scolarité, services, commerces, etc.). Le recours a l'automobile comme
solution a ce probléme de distance aux centres est, aux vues des données de recensement,
le mode prédominant voire unique dans le périurbain. Cependant, certaines alternatives
apparaissent, notamment dépendantes des capacités d’organisation collective (politiques
publiques, démarches associatives) des habitants et des acteurs de I'aménagement. I
faudra donc tenir compte de ces innovations dans la mobilité périurbaine, notamment des
leviers et mécanismes qui permettent de les intégrer dans les pratiques quotidiennes, et d’en
faire des habitudes durables de mobilité quotidienne.
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B. Un échantillon a partir du terrain

Dans ce périurbain tourangeau, ce territoire d’étude pour lequel nous mettons I'accent sur la
diversité des situations spatiales, un échantillon de personnes représentative de cette
diversité a été construit, en lien avec une diversité des situations personnelles, familiales et
professionnelles.

Conformément aux objectifs énoncés dans le cadre théorique de la recherche PériVia, entre
périurbanité, mobilité et durabilité, un soin tout particulier a été apporté a la constitution d’'un
échantillon de personnes a interroger, et aux principes fondateurs permettant d’établir cet
échantillon pertinent afin de répondre aux objectifs de la recherche. Suivant ces principes,
nous avons donc procédé a la distinction de différentes cohortes d’individus susceptibles de
rencontrer un ou plusieurs critéres : périurbanité, mobilité et durabilité. En outre, la nature
expérimentale et innovante du protocole d’enquéte mis en ceuvre, sa nature compréhensive
et inductive, a rapidement impliqué que la démarche d’échantillonnage envisagée se fonde
sur une démarche davantage qualitative, privilégiant a la représentativité sociologique, une
réelle diversité des profils enquétés. Ce faisant, nous avons choisi de privilégier, pour la
constitution de [I'échantillon, les croisements multiples, a la fois sociaux, spatiaux et
temporels, nous permettant ainsi de couvrir trés largement les critéres de périurbanité, de
mobilité et de durabilité.

B1. La constitution d’un « stock »

Il a été procédé, pour la constitution de I'échantillon de personnes ayant effectivement été
porteurs d'un GPS puis ayant été amenées lors d'un entretien a expliquer leurs
déplacements, une approche en plusieurs temps, avec en premier lieu la constitution d’'un
stock. La constitution de ce stock de personnes potentiellement soumises a I'enquéte a
débutée par la définition de types pour 'ensemble desquels a priori les déplacements sont
variés, tant dans leurs horaires, leurs régularités, leurs motivations que par les moyens mis
en ceuvre : a la fagon d’'un « brainstorming », il s’est agi, pour chaque chercheur de donner
une liste de "figures" d'habitants du périurbain, de maniére a atteindre la plus grande
diversité possible. Par figure, on entend, par exemple : une meéere au foyer, un enseignant-
chercheur qui travaille essentiellement chez lui, un autre qui travaille plutét dans son bureau
a l'université, un télétravailleur, des parents de 5 enfants, un jeune couple sans enfants, un
chémeur, un retraité, un habitant de pavillon, un habitant de grand ensemble, un adolescent,
une assistante maternelle qui travaille chez elle sans, des personnes travaillant a temps
partiel (80%, 50%...), des personnes ayant plusieurs employeurs (experts-comptables,
femmes de ménage...), un ou une commerciale se déplagant beaucoup dans I'agglomération
et ses environs, un médecin généraliste ou une infirmiere libérale qui ont leur cabinet et font
des visites a domicile, quelqu'un qui travaille de nuit (ménage, garde a I'hdpital, usine 3/8),
une personne retraitée motorisée (en forme) et une autre qui commence a avoir des
problémes de mobilité, etc. Jouant sur plusieurs registres (composition de la famille, travail,
type de logement...), le but est d'avoir une liste la plus large possible.

Ensuite, partant de cette liste de figures ou de types, a été construit un « stock » de
personnes relevant d’'une ou plusieurs de ces figures. Pour construire cette liste plusieurs
démarches ont été menées en paralléle :

- Mobilisation de personnes de connaissance (au-dela des chercheurs composant
'équipe).

- Mobilisation de personnes de connaissances en vue de mobiliser des personnes de
leur connaissance (connaissances de second rang).

- Participation a des forum citoyens, aux manifestations liées a la journée du
développement durable.
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- Contacts auprés de personnes appartenant a des groupes ou associations ayant
vocation en termes de développement durable et/ou de transport doux
(« Vélorution »).

- Contacts de personne usant des TER et des cars Fil Vert du Conseil Régional
d’Indre-et-Loire (Annexe 3).

Enfin, des choix successifs de personnes ont été faits en « piochant » dans cette liste en
tendant vers la plus grande diversité de cas mais en fonction aussi de la disponibilité finale et
effective des personnes

L’ensemble des individus contactés et susceptibles de constituer I'échantillon de Ila
recherche PériVia représente un réservoir potentiel de 79 personnes (Carte 28).

Plus précisément, le stock ainsi construit nous permet d’obtenir une diversité de profils a
enquéter, notamment sur le plan de la localisation spatiale, puisque sur les 79 individus qui
constituent notre réservoir potentiel d’'interviewés, une vingtaine réside dans le péle urbain
de Tours, la méme proportion dans l'aire urbaine, mais en dehors du pdle urbain a
proprement parler, et enfin la majorité, la quarantaine restante donc, réside quant a elle au-
dela de I'aire urbaine, mais toujours dans les limites du département de I'Indre-et-Loire. En
outre, les pbles urbains secondaires du département, Amboise, Chinon, Loches, sont
également représentés, ainsi que les communes qui sont elles-mémes polarisées par ces
poles d’emploi secondaires. De la sorte, I'échantillon constitué maximise les opportunités de
rencontrer des contextes, des situations spatiales, des modes d’habiter, aussi diversifiés que
possible.

En outre, un indicateur, tel la distance au centre urbain de Tours (Graphique 2), appliqué au
lieu de résidence des individus que nous avons pu contacter pour constituer ce stock, nous
permet d’affirmer que I'enquéte couvrira un gradient quasi continu du lieu le plus proche au
plus éloigné du centre de l'agglomération (depuis 1 km jusqu’a 47 kms), laissant ainsi
entrevoir la possibilité d’une investigation couvrant largement la diversité des situations
spatiales périurbaines.

R
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Distance du lieu de résidence
au centre de Tours en kilomeétres

79 individus composant le «stock»

Source : enquéte PériVia
Réalisation : PériVia 2012

Graphique 2. Distance du lieu de résidence au centre de Tours
des 79 individus composant le « stock »
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Localisation du lieu de résidence des individus composant le «stock»
et organisation territoriale (ZAU 2010)
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Carte 28. Localisation du lieu de résidence des individus composant le "stock"
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Enfin, d’'un point de vue plus général, I'ensemble des individus contactés, susceptibles de
constituer I'échantillon de base de I'enquéte PériVia, répond a I'exigence de diversité des
profils enquétés, tant au niveau de la répartition des individus selon leur sexe (Graphique 3),
leur &ge(Graphique 4), que de leur catégorie socioprofessionnelle (Graphique 5).

m-20ans

M 20-25 ans
W 25-30ans
m30-35ans
m35-40 ans
40-45 ans
W 45-50 ans
W 50-55ans
m55-60 ans
M 60-65 ans
M 65-70 ans
W +70 ans

®m Homme
B Femme

Graphique 3. Répartition des individus (n = 79) Graphique 4. Répartition des individus (n = 79)
de I’échantillon potentiel par sexes de I’échantillon potentiel par ages

M Agriculteurs

M Artisans, commergants

M Cadres, professions
intellectuelles supérieures

W Professions intermédiaires

M Employés

® Ouvriers

Retraités

Graphique 5. Répartition des individus (n = 79)
de I’échantillon potentiel par CSP

Pour ce qui concerne la répartition hommes/femmes, I'analyse statistique opérée sur
I'échantillon potentiel révéle globalement une répartition homogéne, avec certainement, pour
le choix final de I'échantillon a enquéter, un rééquilibrage minime a opérer en faveur de la
cohorte des hommes. L’ensemble des classes d’age sont, quant a elles, bien présentes dans
I’échantillon potentiel, avec néanmoins une surreprésentation des classes de moins de 20
ans et de 35 a 40 ans. On lie ces phénomenes de surreprésentation aux caractéristiques
mémes des espaces périurbains, lieux de la famille par excellence et lieu privilégié de
localisation des populations actives. Dans ce cas, il ne sera donc pas question de chercher a
réduire ces disparités mais plutét de les considérer comme caractéristiques dépendantes du
terrain d’étude périurbain, impliquant ainsi une attention toute particuliére a la question des
mobilités pour ces populations spécifiques. De méme, la surreprésentation au niveau des
catégories socioprofessionnelles, des cadres et professions intellectuelles supérieures, des
professions intermédiaires, ou encore des employés, est considérée a ce stade comme une
caractéristique propre aux espaces périurbains, qu’il ne sera pas tant question de minimiser
mais bien d’interroger dans nos enquétes. Enfin, la diversité des situations spatiales répond
bien quant a elle a cette volonté spécifique portée par la recherche PériVia de questionner la
diversité des modes d’habiter périurbains.
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B2. Taille de I’échantillon final

Alors qu’il était initialement prévu de faire une quarantaine d’entretiens, 37 ont été
effectivement réalisés auprés de personnes localisées par leur logement et par leur éventuel
travail (ou par le lieu d’enseignement pour les étudiants, lycéens et collégiens) dans le
département d’Indre-et-Loire.

Le choix d’'une quarantaine, effectué par expérience d’enquétes similaires fondées sur des
entretiens trés ouverts, de type biographique (et plus particuliérement récits des lieux, menés
notamment au sein de 'UMR Ladyss par le groupe « modes d’habiter », récits de vie
spatialisés élaborés dans 'UMR Citeres), repose d’abord sur l'idée, partagée par les
spécialistes de psychologie environnementale utilisant ce type de technique d’enquéte ainsi
gu'en psychosociologie, que la multiplication du nombre d’entretien conduit a une
redondance des données recueillies, inutile et colteuse. Davantage est toujours possible,
au-dela du codt induit. La probabilité d’'une information nouvelle, inédite, non seulement
devient faible mais, de plus, par son unicité, ne remettrait pas en cause les éléments déja
recueillis et qui font I'objet d’'un traitement, intuitif ou organisé, a mesure de I'arrivée de ces
informations, entretien aprés entretien.

Par ailleurs, le chiffre de 40 annoncé visait a rester dans le champ du possible,
matériellement parlant, eu égard aux contraintes techniques, temporelles et financiéres.

Avec 37 entretiens effectivement réalisés, le niveau de redondance a été tel qu’'est apparue
linutilité relative de continuer ces entretiens, focalisant alors sur I'analyse de ceux-ci. De fait,
des les premiers entretiens, une certaine répétitivité des éléments, devenus alors les plus
importants sans étre nécessairement les plus nouveaux, est apparue. La question d'arréter
ces entretiens a été alors discutée a partir du 30°™, confortant I'expérience acquise
précédemment.

Les derniers entretiens ont alors pour vocation principale non d’augmenter le nombre mais
de rétablir autant que possible les déséquilibres entre les différentes catégories de
personnes, notamment pour avoir un nombre plus important d’individus desquels il était
possible de dire a priori qu’ils étaient sensibles, voire trés sensibles a la question de la
durabilité. Cette catégorie de personnes, plus difficile a trouver que le citoyen lambda, du fait
de leur moindre importance quantitative dans la société et du fait du caractére non évident,
non visible de cette caractéristique, a donc été plus spécifiquement recherchée sur la fin de
la phase des entretiens pour un rééquilibrage global, de facon a répondre a nos hypothéses
de départ. Dans la mesure du possible aussi, les autres catégorisations majeures (genre,
age, appartenance a une catégorie professionnelle ou socioprofessionnelle) ont orienté le
choix en ce qui concerne les derniers individus.

B3. Durable/pas durable comme critére premier
La variable « durabilité » conduit a une premiére partition de notre échantillon :

- Une premiére partie de I'’échantillon constitué (n=10) a visé explicitement a fournir un
réservoir de personnes potentiellement « sensibilisées » aux questions de la
durabilité soit par leur engagement dans des associations, soit par leur travail.
L’objectif poursuivi a travers la constitution de cette sous-partie de I'échantillon
d’enquéte étant de comprendre dans quelle mesure la mobilité est un élément ou non
de l'engagement des personnes dans une démarche de durabilité. Avec ces
personnes ouvertement engagées dans un processus de justification,
écologiquement vertueux, de leur mode d’étre, nous avons souhaité envisager de
facon directe la part du mode d’habiter périurbain, ses contraintes, ses opportunités,
dans la réalisation d’'un mode d’habiter respectueux de la durabilité des espaces.

- La deuxiéme partie de I'’échantillon (n=30), constituant la majorité des personnes
interrogées, a quant a elle répondu plus classiquement, et moins frontalement, a une
évaluation des modes d’habiter périurbains et de leur durabilité. L'approche retenue
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pour établir cette deuxieme cohorte d’individus a interroger est fondée sur une
typologie permettant le croisement des critéres sociologiques et géographiques
principalement. En ce sens, nous avons donc établi une typologie des espaces
périurbains prenant la forme d’'un gradient géographique, de la position la plus
centrale, a la position la plus périphérique, a partir des pdles urbains, mais aussi a
partir de pbles secondaires périurbains, et d’'une diversité des profils d’'individus
(Figure 10).

Gradient
sociologique Diversité des profils enquétés

v

Gradient géographique

Figure 10. Logique d’identification des profils a enquéter

Partant, la constitution de I'échantillon a répondu a cette exigence de diversité des profils
enquétés. La seconde partie de I'échantillon renvoie donc a des critéres variés : age, sexe,
situation familiale, localisation, catégorie socioprofessionnelle, etc. Par ailleurs, mais sans
que cela ait été pris en compte dans la constitution de I'’échantillon, d’autres variables sont
apparues comme étant a analyser pour la compréhension des modes d’habiter et des
modalités de la mobilité, durables ou non. Il s’agit, notamment, de l'origine géographique,
I'ancienneté dans le lieu de résidence, le type d’emploi.

B4. Diversité d’ages

B4.1. Etendue de I’échantillon

Sur le plan de I'age des personnes ayant fait I'objet d’'un entretien, I'étendue de I'échantillon
va de 14 ans a 74 années. Ces deux bornes sont justifiées d’'une part par la disponibilité des
personnes constituant notre stock de départ et, surtout, préalablement, en lien avec la
question de la mobilité. De fagon nécessairement en partie arbitraire, 'age de 14 ans pour la
borne inférieure a néanmoins été choisi pour les raisons suivantes :

- Age des premieres sorties entre amis, camarades de collége, age de la premiére
émancipation vis-a-vis des parents ou de volonté d’'une telle émancipation qui peut se
traduire par la demande d’un deux-roues motorisés, moyen de déplacement et
symbole d’autonomie et de représentation. Cette autonomisation matérielle de la
personne peut étre concrétisée par la possibilité accordée par l'autorité parentale
d’utiliser seul les transports en commun, soit pour des déplacement obligatoires et
réguliers (vers le lieu d’enseignement), soit pour d’autres motifs reflétant la possibilité
et le souhait d’'une certaine liberté (nous avions par ailleurs noté I'importance de ces
premiéres sorties et I'impact sur le plan affectif qui en reste dans le souvenir, ces
premieres sorites étant associés a I'idée méme de liberté ainsi qu'au sentiment
associé).

- Age ou, justement, les parents peuvent hésiter a accorder cette possibilité qui devient
alors objet de discussion, objet d’enjeu, faisant ressortir, dans les entretiens,
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importance de la mobilité, de certaines de ses modalités ou de certains de ses
enjeux.

- Age ou, justement, le déplacement au moyen d’'un scooter ou engin équivalent est
Iégalement autorisé.

Pour la borne supérieure, c’est plus la disponibilité des individus qui n’a pas permis de
rencontrer les personnes plus agées. D’autre part, en ce qui concerne les personnes
dépendantes, physiquement, moralement et/ou juridiquement, la problématique est trés
nettement différente de la population auprés de laquelle nous avons récolté des
informations.

B4.2. Répartition par age

La répartition par age est la suivante :
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Graphique 6. Répartition par age des personnes enquétées

Cette répartition par age (Graphique 6), bien que révélatrice de la réelle disponibilité des
personnes interviewées par rapport a celles qui constituaient le stock, et d’autres qui ont pu
étre approchées pour constituer celui-ci, renvoie, au moins dans les grandes lignes a la
structure par age du périurbain, si tant est que celui-ci soit définissable de fagcon homogéne.

Cela étant, cette répartition concéde quelques limites. Premiérement, il apparait un manque
relativement aux personnes agées. Leurs discours auraient pu nuancer ou renforcer les
propos des autres individus sur le sentiment de manque (de moyen), de perte (d’autonomie),
de dépendance, mais aussi de modification des besoins (réduction des besoins matériels,
que ce soit certains des besoins de premiére nécessité ou les besoins liés aux loisirs)
associée a des situations de manque relationnel (éloignement de la famille, perte des
proches, isolement) et a une augmentation de I'importance de certains services (notamment
liés a la santé). Tout ceci modifie sensiblement le couple localisation/accessibilité, le premier
terme de ce couple pouvant, par anticipation, ameliorer le second.
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Cependant, les discours donnés a entendre ont permis d’aborder ces questions, par
I'anticipation que font certains individus de leur vie a venir, notamment avec l'arrivée du
grand age pour lequel ils envisagent la possibilité d’'une relocalisation proche des services a

la personne nécessaire a cet age.

Deuxiemement, les entretiens avec les adolescents apportent moins d’éléments de
compréhension de la mobilité et de ses justifications, dans la mesure ou le discours donné a
entendre est plus brutal, moins nuancé, plutoét dans la synthése et le raccourci que dans une
démarche analytique de justification. Cela ne signifie pas que les adolescents soient moins
spontanés, au contraire, ils « vont a I'essentiel », ce qui ne nécessite pas de justification
mais est justification. Cependant, la relation adulte-non adulte de fait pendant I'entretien
contribue a accentuer certains blocages dus notamment au fait de ne pas savoir ni pouvoir
se positionner vis-a-vis de l'enquéteur. L’adolescence se caractérise aussi, et ce fut
clairement visible dans les entretiens menés auprés d’eux, par la croyance a la fois dans
'idée que toute parole est jugement et que tout jugement est important. Aussi, le discours
est-il, de ce fait, moins spontané parfois, plus direct parfois.

Les entretiens avec les adolescents ont cependant permis de relativiser les discours des
adultes, notamment ceux des adultes qui leurs sont proches, par une vision tout aussi valide
du fonctionnement des transports publics, de lintérét de la voiture particuliere, des
contraintes et avantages liés a la localisation du lieu de logement... mais aussi de la
question de la durabilité et du développement durable, termes, expressions ou valeurs nés
avant eux.

B5. Diversité des situations familiales

Dans notre panel, les individus finalement enquétés ont permis d’explorer un certain nombre
de situations contrastées :

- adultes/adolescents

- en couple/Seul

- célibataire/divorcé(e) ou veuf(ve)

- toujours seul/d’abord en couple puis seul

- avec enfant(s)/sans enfant

- avec petit(s)-enfant(s)/sans petits-enfants

- famille recomposée/famille non recomposée

Le croisement de ces différentes situations contrastées a permis d’obtenir une grande
variété dans notre échantillon par rapport a I'ensemble des situations possibles. En
interrogeant en outre plusieurs membres d’'une méme famille, parents ou enfants, nous
avons pu analyser les justifications qui font appel a d’autres membres d’'une méme cellule
familiale. Dans notre échantillon, la proportion Homme/Femme est de 15 pour 22 (),

présentant donc un certain déséquilibre.
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Répartition Femmes et Hommes enquétés

it

Graphique 7. Répartition Hommes/Femmes des personnes enquétées

De méme, I'hypothése que la composition familiale (en lien avec I'dge et avec le genre)
rejaillit sur la mobilité est vérifiée. Il apparait notamment que les enfants sont souvent
mobilisés comme explication ou comme prétexte pour la mobilité, et en particulier ses
modes, ou encore pour la localisation du logement.

Nous avons pu procéder a trois « séries » spécifiques :

- un homme, jeune, divorcé qui a la garde de ses deux filles (d’age maternel et
primaire) une semaine sur deux: il a eu le GPS deux semaines consécutives
permettant de voir la différence de mobilité quand il est avec ses enfants et quand il
n’est pas avec elles ;

- une famille composée des deux parents et de leurs trois enfants (un garcon, I'ainé et
deux filles) : le pére, la mére et I'ainé (15 ans) ont chacun eu un GPS, en méme
temps et ont chacun subi un entretien ;

- les quatre personnes d’'une famille décomposée-recomposée (deux sceurs, de 14 et
17 ans, et leurs pére et mére, séparés, chacun d’eux de nouveau en couple par
ailleurs) ont chacune eu un GPS pendant 2 semaines, alors que les parents ont la
garde alternée. La mére habite en ville, le pére en périurbain proche depuis un an au
moment des entretiens.

B6. Diversité des situations professionnelles

Notre échantillon recouvre les principales catégories sociales et socioprofessionnelles
(Graphique 8) présentes de fagon globales et statistiques dans les périurbains des villes
moyennes et grandes de France. Ainsi, les professions intermédiaires auxquelles est
souvent associée I'image méme du périurbain sont quantitativement plus représentées dans
notre échantillon.
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Graphique 8. Professions et catégories socioprofessionnelles des personnes enquétées

Quelques points d’analyse critique sont a apporter. Tout d’abord, on constate I'absence dans
notre échantillon de personnes relevant de la catégorie des agriculteurs. Non qu’ils aient été
écartés d’emblée, et en plus du fait de leur relative indisponibilité pratique, les agriculteurs,
au final, ne représentent qu’un faible pourcentage de la population périurbain, méme si cette
profession marquent véritablement le territoire, ne serait-ce que par I'impact de leur activité
sur le paysage et le fonctionnement du territoire périurbain. Par ailleurs, il a été postulé que
leur mode de vie n’est pas celui d’'un périurbain au sens de la nécessité d’'une liaison
quotidienne ou quasi quotidienne avec la ville, notamment pour des motifs liés au travail.

De méme, les personnes dont I'emploi et les revenus relévent de la catégorie des ouvriers
sont absentes. Il aurait pu étre intéressant, par l'analyse de la mobilité de quelques
représentants de cette catégorie, si 'on considére les personnes de cette catégorie comme
étant plus contraintes et ayant un mode d’habiter spécifique, de les y intégrer.

B7. Diversité de localisation

B7.1. La localisation du logement

L’essentiel de notre échantillon est localisé, du point de vue du logement, dans le périurbain
tourangeau tel que défini précédemment. Ainsi, si I'on localise le lieu de résidence de
chacune des personnes enquétées (Carte 29), I'on retrouve les différents types d’espaces et
un positionnement le long de certains des axes définis précédemment et le gradient de
périurbanité qui les sous-tend.

En outre, le report de cet échantillon sur les différents zonages statistiques ZAU 2010 (Carte
29) et ZAUER 2002 (Carte 30), montrant I'évolution des zones en fonction de leur degré
d’urbanité, de périurbanité et de ruralité, indique comment certaines des personnes qui ont
participé a la construction de notre échantillon ont, s’ils ont résidé longuement en un méme
lieu, été « rattrapés » spatialement par le phénoméne de périurbanisation.
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Localisation du lieu de résidence des personnes enquétées
et organisation territoriale (ZAU 2010)
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- Couronnes des pbles moyens
0 20,00
[ e Se—

- Petits poles kilometres

Autres communes

Réalisation : PériVia 2012

Carte 29. Localisation du lieu de résidence des personnes enquétées (ZAU 2010)
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Localisation du lieu de résidence des personnes enquétées
et organisation territoriale (ZAUER 2002)

Espace a dominante urbaine
Aires urbaines

Noyau urbain

Regroupe 62,2% de la populationtotale de 'aire urbaine
Péles urbains

Unités urbaines comptant 5 000 emplois ou plus
Couronnes périurbaines

Communes dont 40% ou plus des aciifs résidents travaillent
hors de la commune mais dans I'aire urbaine

Communes multipolarisées

Communes dont 40% ou plus des actifs résidents travaillent N
dans plusieurs aires urbaines
Espace a dominante rurale A

Aires d'emploi de I'espace rural
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Communes n'appartenant pas a l'espace a dominante urbaine
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dont 40% ou plus des aciifs résidents travaillent hors de la commune kilometres
mais dans I'aire d'emploi de l'espace rural

Autres communes & dominante rurale
Communes n'appartenant ni & l'espace a dominante urbaine,
i & une aire d'emploi de I'espace rural

Réalisation : PériVia 2012
Carte 30. Localisation du lieu de résidence des personnes enquétées (ZAUER 2002)
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La répartition de cette population peut également étre analysée en fonction de son
éloignement au centre urbain qu’est Tours. Dés lors, I'on observe que 16 personnes sont
localisées par leur résidence a moins de 10 km du centre urbain, 10 a une distance de Tours
comprise entre 10 et 20 km, 6 entre 20 et 30 km, 30 entre 30 et 40 km, 2 au-dela, jusqu’a 55
km.
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Distance du lieu de résidence
au centre urbain (Tours) en kilomeétres
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Identifiants des personnes enquétées

Source : enquéte PériVia
Réalisation : PériVia 2012

Graphique 9. Distance du lieu de résidence des personnes enquétées au centre urbain

B7.2. La localisation du travail

La répartition des lieux de travail (ou d’étude) des personnes enquétées (Carte 31), permet
de constater fort classiquement une surreprésentation de I'agglomération tourangelle,
comme zone majeure pourvoyeuse d’emplois et quelques localisations trés périphériques : la
zone intermédiaire, la couronne dite périurbaine n’est pas, en ce qui concerne du moins
notre échantillon, un espace de travail, correspondant en cela a la réalité géographique, au-
dela de notre échantillon.
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Localisation du lieu de travail des personnes enquétées
et organisation territoriale (ZAU 2010)

Grandes aires urbaines

- Grands péles
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Réalisation : PériVia 2012

Carte 31. Localisation du lieu de travail des personnes enquétées (ZAU 2010)
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B7.3. Le couplage des localisations

Comme nous avons situé les recueils de données GPS lors d’'une semaine ordinaire, ce qui
exclut les vacances ou les activités et déplacement sortant de facon trop évidente de
'ordinaire et du quotidien, le déplacement du lieu de logement vers le lieu de travail et
inversement est apparu comme structurant par son caractére obligatoire et contraint (par les
horaires notamment), par son caractére répétitif aussi. Cependant, I'importance de cette
structuration est a relativiser dans la mesure ou :

- Elle n’est pas d’'importance équivalente pour tous les individus enquétés (certains ont
des horaires souples, d’autres plusieurs lieux de travail, d’autres encore n’ont pas
d’obligation d’étre sur le lieu de travail, d’autres travaillent a la maison, d’autres n’ont
pas de travail).

- D’autres déplacements apparaissent tout aussi contraignants pour certains : I'horaire
de I'école des enfants est plus contraignant que celui du travail, par exemple.

- D’autres déplacements sont plus fréquents que le déplacement domicile-travail.

- Le déplacement domicile travail, s’il peut structurer d’autres déplacements (course
sur le trajet du retour, dépose des enfants...) s’en trouve structuré, au moins modifiés
par ces autres déplacements, par une sorte d’ajustement réciproque.

A partir de la mise en relation de la distance au lieu de résidence (& Tours) et de la distance
au lieu de travail (Graphique 10), 'on constate, sans surprise, une forte corrélation entre ces
deux distances, avec quelques rares exceptions, de personnes habitant loin de Tours mais
proches de leur lieu de travail. Par ailleurs, ce graphique masque le fait que, méme si les
deux distances sont équivalentes, rien n’indique que le lieu de travail se situe
nécessairement dans la zone agglomérée de Tours: le logement peut-étre a mi-chemin
entre le lieu de travail et Tours.
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Réalisation : PériVia 2012

Graphique 10. Distances du lieu de résidence a Tours et au lieu de travail
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Au final, quatre catégories d’individus peuvent ainsi étre distinguées, selon la relation
fonctionnelle entre la localisation du lieu résidence (urbain ou périurbain) et la localisation du
lieu de travail (urbain ou périurbain) :

- habite dans le périurbain et travaille dans le périurbain

- habite dans le périurbain et travaille dans 'agglomération de Tours

- habite I'agglomération de Tours et travaille dans le périurbain

- habite dans I'agglomération de Tours et travaille dans cette agglomération

Ces quatre catégories étant représentées () dans I'échantillon constitué pour la réalisation de
'enquéte PériVia.

Périurbain a Urbain

(PU)

20
® Urbain & Urbain (UU)

® Urbain & Périurbain (UP)

Périurbain a Urbain (PU)

W Périurbain a Périurbain (PP)

Urbain a
Périurbain (UP)
4

Urbain a Urbain (UU)
2

Catégories de relation entre le lieu de domicile et le lieu de travail
pour I'ensemble des personnes enquétées

Source : enquéte Périvia
Réalisation : Périvia 2012

Graphique 11. Quatre catégories, selon la relation entre lieu de résidence et lieu de travail

Au final, le périurbain tourangeau révéle bien une grande diversité méme si des structures
peuvent y étre décelées. D’autre part, en réponse a cette diversité et en lien avec le gradient
d’urbanité, la population qui compose notre échantillon renvoie a une variété suffisante pour
aborder de facon large la question de la durabilité de la mobilité des habitants et autres
usagers du périurbain.

La mise en évidence des éléments forts du terrain et la structure de notre échantillon référe
aussi a la méthode utilisée pour capter les éléments de justification apportés par les
individus relativement a leur mobilité, aux motifs qui les poussent a agir, leurs motivations,
les valeurs et normes qu’ils mobilisent dans le discours qu’ils s’autorisent a donner a
entendre, couplés avec le dessin précis des trajets qu’ils ont effectués lors d’'une semaine
type, une semaine que l'on peut, en accord avec ceux qui les ont vécues, qualifier de
représentative.
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lll. Les Territoires de la mobilité

A. Du cé6té des professionnels

L’enquéte menée auprés des professionnels, mise en contexte par le diagnostic critique de
la mobilité et du périurbain tourangeau (cf. Il) nous permet de mettre en évidence la
représentation qui est communément admise de cet espace polymorphe et complexe et de
la problématique des mobilités qui y prennent place. Cette enquéte visait a récolter le
discours des praticiens du périurbain qui ont en charge l'organisation et la gestion du
territoire dans le département de [I'Indre-et-Loire. Les entretiens collectifs menés en
Novembre 2010 ont ainsi été I'occasion pour un groupe de professionnels (techniciens,
associatifs et élus) de « travailler » sur la thématique de la mobilité durable, révélant par-la
leurs représentations du territoire, mais aussi leurs représentations de l'action sur le
territoire. Nous présentons ces résultats dans la partie qui suit, en retracant tout d’abord la
définition du probléme généralement posée par les concepteurs de 'aménagement, avant
d’étudier les représentations de cette problématique chez les praticiens d’'Indre-et-Loire.

A1. Périurbain, mobilité et durabilité dans la conception en aménagement-urbanisme

Avant d’analyser le débat qui a pu étre mené avec les professionnels, il apparait intéressant
de faire un point sur la maniére dont la littérature et par la le champ professionnel de
'aménagement-urbanisme « pensent » le périurbain et la mobilité périurbaine en 2010. Cet
état de I'art permet de mettre en évidence les représentations communément admises dans
le champ professionnel quand il s’agit de définir et de parler du « périurbain » de la
« mobilité » et de la « gestion territoriale » ou « planification » de ces espaces. Prenant la
forme d’'une revue de littérature sur le sujet ce premier chapitre a été réalisé par de futurs
aménageurs (étudiants en derniere année du dipléme d’ingénieur en génie de
'aménagement, Polytech Tours).

A1.1. Quelle est la différence entre I'urbain et le périurbain ?

Depuis la fin du Moyen-Age, I'Europe a connu une urbanisation progressive, plutét lente et
réguliére jusqu'a la révolution industrielle. A partir de 14, et au cours des deux siécles qui ont
suivi, la population urbaine a cr de maniére rapide, cela étant lié a I'évolution de I'économie
qui est successivement passée par des phases de développement de l'artisanat, puis par
une industrialisation fulgurante depuis la fin de XVllleme siécle, et enfin par une tertiarisation
au cours du XXéme siécle. La révolution industrielle a entrainé ce que tout le monde
aujourd'hui nomme I'exode rural, expression qui souligne bien I'ampleur du mouvement de
migration de la campagne vers la ville. Ainsi, a cette époque, la ville était tout simplement
définie par opposition a la campagne, et vice-versa.

En France, ces soldes migratoires positifs des campagnes vers les villes ne sont restés
importants que jusqu'en 1970, date a laquelle le solde migratoire s'est brutalement inversé,
donnant lieu a un « exode urbain ». Dans un premier temps, les causes d'une telle inversion
ont été difficiles a cerner car la progression trés rapide du secteur tertiaire continuait a
accroitre I'offre d'emplois non agricoles en ville, alors que la population agricole diminuait
plus vite que jamais, en raison de la mécanisation de I'agriculture. Ainsi, la population des
campagnes n'était plus dominée par les agriculteurs, mais par des personnes dont l'activité
était autre qu'agricole et qui se déplacaient quotidiennement vers leur lieu de travail situé en
ville. Il s'agit donc alors d'un éclatement de I'espace urbain, et, en France, le terme le plus
employé pour décrire cette croissance urbaine est la périurbanisation.

En suivant I'évolution des définitions de I'Institut National de la Statistique et des Etudes
Economiques (INSEE), on peut prendre conscience de la généralisation du mode de vie
périurbain. Dés 1954, la notion d'aire urbaine est créée, dont la définition s'appuie sur un
critére morphologique assorti d'un seuil de taille : est considéré comme telle un ensemble
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d'une ou plusieurs communes présentant une continuité du tissu bati (moins de 200m entre
deux constructions) dont la population compte au moins 2000 habitants. Si l'unité urbaine
s'étend sur plusieurs communes, I'ensemble de ces communes constitue une agglomération
multicommunale, ou agglomération urbaine. A ce moment-1a, le critére du bati permettait
encore de discerner la limite entre la ville et la campagne. Mais a partir des années 60, cette
rupture s'estompe du fait de l'accroissement des mobilités des populations et des
entreprises. En 1962, I'INSEE a tenté de superposer une seconde structure a la premiére,
les zones de peuplement industriel et urbain (ZPIU). Mais encore dans cette définition, le
seul critere de continuité du bati est retenu. Ainsi, en 1999, selon cette approche, le taux
d'urbanisation atteignait 75,5% du territoire, contre 63% en 1962. Ce zonage a donc peu a
peu perdu de sa pertinence, et il apparaissait indispensable d'inclure de nouveaux facteurs
explicatifs dans la définition de la périurbanisation.

Donc, en 1997, I'INSEE élabore un nouveau découpage du territoire en aires urbaines. Ces
derniéres ont été construites a partir des données de recensement de 1990 pour remplacer
les ZPIU qui s'étaient considérablement étendues. Elles sont constituées d'un pdle urbain et
d'une couronne périurbaine. Les pdles urbains sont définis en sélectionnant les unités
urbaines qui offrent plus de 5000 emplois. La couronne périurbaine, elle, regroupe les
communes ou les unités urbaines dont au moins 40% des actifs travaillent dans le pble
principal ou dans I'ensemble des communes déja rattachées a ce dernier. Ainsi, I'approche
de I'INSEE est complétée par un facteur fondé sur la polarisation domicile-travail.

En résumé, une aire urbaine est un ensemble de communes d'un seul tenant et sans
enclave constitué par :

- un pble urbain (unité urbaine offrant au moins 5000 emplois) ;

- une couronne périurbaine composée de communes rurales ou unités urbaines dont
au moins 40% de la population résidente active travaille dans le reste de l'aire
urbaine.

Grace a ces définitions, I'INSEE nous donne un moyen de mesurer le phénoméne de
périurbanisation. Néanmoins, un nouveau zonage va encore venir différencier les communes
périurbaines en trois catégories : les communes périurbaines des aires urbaines, celles de
I'espace rural, et celles multipolarisées.

- Les communes périurbaines des aires urbaines sont les villes qui ne font pas partie
d'une unité urbaine, ou agglomération, de plus de 5000 emplois au lieu de travail (dite
pble urbain), mais dont plus de 40% des actifs sortent de la commune pour aller
travailler dans une commune de l'aire urbaine construite de facon itérative autour de
ce péle urbain et en référence au seuil de migration alternante en question.

- Les communes périurbaines des aires d'emploi de I'espace rural sont repérées de la
méme fagon, mais autour d'unités urbaines, ou communes, de 1500 emplois au lieu
de travail (dites pdles ruraux) distinctes des aires urbaines.

- Les communes périurbaines multipolarisées sont celles dont 40% des actifs partent
travailler chaque jour dans deux pdles urbains ou plus. Elles sont donc des
interfaces, ou des zones de partage, entre aires urbaines.

On constate donc bien que I'INSEE a fait évoluer sa définition au fil du temps en raison de
I'évolution des techniques de déplacement (ou de non-déplacement). En effet, le mode de
vie périurbain est étroitement lié a la mobilité car c'est cette derniére qui permet son
existence. La croissance continue de l'offre de mobilité a permis I'expansion du périurbain.
Les travaux de Zahavi nous ont appris que la poursuite continue des investissements
ferroviaires et routiers ont permis d'ouvrir a l'urbanisation des territoires de plus en plus
éloignés, accessibles dans un laps de temps constant en raison de la croissance des
vitesses.
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En se basant sur des définitions d'ordre purement statistique, on retiendra donc que par
périurbanisation, on entend mouvement des pbles urbains (villes centres et leurs couronnes
urbaines) vers les communes classées périurbaines par I'Insee. Néanmoins, il existe d'autres
termes pour qualifier ces migrations de population. Le néologisme de rurbanisation par
exemple, a été popularisé en 1976 par Gérard Bauer et Jean-Michel Roux. lls estiment
qu'est « rurbaine » une commune « proche de centres urbains, et subissant |'apport
résidentiel d'une population nouvelle, d'origine principalement citadine » (Bauer et Roux,
1976). Pour résumer, elle accueille des migrants définitifs, la proportion d'agriculteurs et
d'artisans ruraux décroit, le marché foncier se transforme et on y construit beaucoup de
maisons individuelles. En outre, elle est caractérisée par la subsistance d'un espace non
urbanisé trés largement dominant : elle n'est pas « en continuité totale avec la ville mére.
Tout se passe comme si la ville se projetait dans le milieu rural, éclatait en morceaux,
s'éparpillait ». On peut donc, a partir de cette définition, établir une différence en
périurbanisation et rurbanisation, le premier désignant l'urbanisation continue aux franges
des agglomérations, ayant pour résultat la création de banlieues (grands ensembles et
nappes pavillonnaires), quand le second se définit plus, d'aprés Pierre Merlin, comme « le
processus d'urbanisation rampante de l'espace rural, d'imbrication des espaces ruraux et
des zones urbaines périphériques » (Merlin, 2009).

Il y a donc périurbain et périurbain : périurbain proche et périurbain lointain ? Périurbain et
« rurbain » ?... Quel que soit le nom qu'on lui donne, le mot « périurbain » fait désormais
appel a une notion trop vague, trop vaste. Comment alors définir I'espace urbain, espace qui
devrait contenir le périurbain ? En effet, d'aprés I'INSEE, I'espace a dominante urbaine
recouvre l'ensemble d'un seul tenant de plusieurs aires urbaines et des communes
multipolarisées qui s'y rattachent. Cela concerne donc les pdles urbains, ainsi que les
communes touchées par la périurbanisation définie dans le paragraphe précédent. Il n'en
reste pas moins que les communes gagnées par la rurbanisation appartiennent, dans les
définitions de I'INSEE, a l'espace dit a dominante rurale. De cela, il résulte une fréquente
confusion entre périurbanisation et rurbanisation et il devient difficile de donner un sens a la
notion de périurbain, disséminé a la fois dans l'urbain et dans le rural. Malgré cette
différenciation que nous effectuons entre les deux notions, la périurbanisation, et a fortiori la
rurbanisation sont caractérisées par une occupation discontinue de I'espace. La construction
de maisons se réalise au gré des opportunités foncieres, des possibilités offertes par les
documents d'urbanisme, de la desserte (routiére plus que ferroviaire). Il subsiste de larges
espaces ouverts. En dehors des agglomérations, ces derniers restent majoritaires, mais on
assiste encore dans ces zones a du mitage, aujourd'hui condamné par les spécialistes et par
I'opinion, et que les plans d'occupation des sols visent a interdire. Malgré cela, il existe
encore de nombreuses dérogations qui font de la généralisation du mode de vie périurbain
un probléme non négligeable.

Au final, ces définitions nous ont montré que I'on trouve du périurbain dans I'espace urbain
comme dans l'espace rural, et c'est |a qu'est le coeur du probléme. La périurbanisation, bien
que souvent peu ou mal planifiée, se présente comme une extension urbaine et a vocation a
étre reliée au pble urbain et a offrir & ses habitants, sur le plan de la vie quotidienne, ce qu'ils
sont en droit d'attendre d'une implantation urbaine. Au contraire, la rurbanisation n'est pas
planifiée, et ne prétend pas offrir aux nouveaux venus les facilités qu'on ne trouve pas
habituellement a la campagne. Une prise de conscience de cette différence doit étre faite de
maniere a ne pas en venir a penser la ville sans limite.

A1.2. Qu’'en est-il de la mobilité dans le périurbain ?

Comme nous l'avons précisé dans le paragraphe précédent, le mode de vie périurbain est
étroitement lié a la mobilité. Une expansion urbaine de I'ampleur que nous connaissons
n'aurait pu voir le jour sans l'apparition de I'automobile, véhicule qui a transformé la mobilité
en un droit, une liberté. Ainsi, le périurbain est un espace congu par la voiture, et donc pour

135



Il. Les territoires de la mobilité

la voiture. La motorisation des ménages est d'ailleurs d'autant plus forte que I'on s'éloigne du
cceur des aires urbaines : dans la périurbain, presque chaque adulte posséde sa voiture. En
outre, la multi-motorisation y est un phénomeéne fréquent. Cela s'explique en partie par le
niveau d'équipement des communes périurbaines. Territoires situés aux franges des
grandes agglomérations, les zones périurbaines bénéficient de la présence de ces villes qui
mettent a leur porte les principaux commerces et services, notamment les plus rares. La
concurrence des pbles urbains se fait cependant considérablement ressentir, empéchant les
communes périurbaines de prendre de l'essor en termes économiques. Toutes ces
communes, méme celles qui concentrent les activités, sont moins bien pourvues en
équipements et n'animent pas le territoire comme les communes rurales de tailles
comparables. D'aprés linventaire communal de ['Insee, le niveau d'équipement des
communes périurbaines est en moyenne légérement plus faible que sur l'ensemble du
territoire, et les pbles de services sont moins bien équipés que leurs homologues ruraux. En
revanche, la population des espaces périurbains se trouve plus proche des équipements
absents de la commune que celle du rural. Cela s'explique en partie par un meilleur
équipement des communes périurbaines « non pdles », ces derniéres étant en moyenne
plus peuplées que celles de l'espace rural. Ainsi, I'lnsee conclut que « ces espaces
périphériques souffrent davantage d'une insuffisance d'autonomie que d'un éloignement
important aux équipements ». La proximité avec une grande agglomération leur confére un
acces privilégié a un panel d'équipements et de services réellement trés large, mais ces
aménités ne sont pas présentes sur la commune périurbaine méme. Les commerces de
proximité ne s'y développent pas en raison de la forte concurrence des zones commerciales,
rendant ces communes trés peu autonomes.

Un autre facteur de déplacement est I'emploi. En 2004, prés de trois salariés sur quatre
quittent leur commune de résidence pour aller travailler. Les actifs résident dans les
couronnes périurbaines, moins bien pourvues en emplois que les péles urbains, et sont les
plus mobiles : ils travaillent rarement dans leur commune de résidence et font des
déplacements plus longs, tant en distance routiére qu'en temps de trajet. Cela s'explique
logiguement : alors que la population ne cesse de se loger de plus en plus loin des centres
villes, I'emploi reste encore largement concentré dans les péles urbains (Tableau 3). En
2004, les pdles urbains regroupent 77% des emplois salariés, alors que seulement 63% des
salariés y habitent. A contrario, le périurbain rassemble 12% des emplois salariés et 22%
des salariés y résident.

en %
Total Hommes Femmes Cadres . Profe§s!op . Employés Ouvriers
intermédiaires

Pdles urbains 68,9 731 64,3 791 72,2 59.5 715
Couronnes périurbaines 878 89.0 865 91.0 a30 833 872
Communes multipolarisées =~ 84,0 85,3 823 849 90 4 79.1 844
Pdles d'emploi de l'espace a
dominante rurale 56,9 61,7 511 63.4 652 474 60,5
Couronnes des pdles demploi
de lespace a dominante rurale. 906 89,9 914 835 952 89.2 9238
Autres communes de
fespace a dominante rurale 76,6 78,3 745 743 847 70,7 785
Ensemble 73,3 76,6 69,4 80,5 7.7 65,1 75,7

Lecture : parmilensemble des salanés résidant dans un pdle urbain, 68 9 % travailient hors de leur commune de résidence. Cette part est
plus fable parmi les femmes (64 3 %) que parmi les hommes (73,1 %)
Source : DADS 2004, Insee

Tableau 3. Proportion d'actifs travaillant hors de leur commune de résidence
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En incluant les personnes qui résident et travaillent dans la méme commune, pour lesquelles
la distance domicile-travail et le temps de trajets sont conventionnellement considérés nuls,
la distance domicile-travail moyenne est de 25,9km (Tableau 4). Pour la moitié des salariés,
la distance est inférieure a 7,9km. En ne considérant que les salariés qui changent de
commune pour aller travailler, la distance domicile-travail moyenne passe a 35,4km, et la
moitié d'entre eux parcourt moins de 12,2km. Le temps de trajet en heure de pointe est de
43 minutes, et pour la moitié d'entre eux, cette durée est de plus de 26 minutes. Et a
I'extréme, pour 10% d'entre eux, cette durée dépasse 58 minutes, soit prés de deux heures
de trajet aller-retour par jour. Les trajets sont encore plus longs pour ceux qui viennent de
I'espace a dominante rurale ou, surtout pour ceux qui résident dans une autre aire urbaine.

Temps de trajet

Espace Espace Nombre Distance i
" médian en
de de de % médiane :
- : heure pleine
résidence travail navetteurs (km) .
(minutes)
Péle urbain Le méme pdle urbain 9193654 519 42 13
Pole urbain La couronne périurbaine du pdle 387 046 22 126 24
Couronne peériurbaine La méme couronne périurbaine 829838 47 33 5
Couronne périurbaine Le pdle urbain associé 1651960 93 14,8 26
Aires urbaines Autre aire urbaine 1473203 83 517 63
Aires urbaines Communes multipolarisées 177 454 1,0 146 19
Communes multipolarisées = Pdle urbain 453737 26 201 27
Communes multipolarisées = Couronne périurbaine 84 757 05 178 20
Communes multipolarisées Communes multipolarisées 237 909 13 0,0 0
Pole urbain Espace a dominante rurale 252 339 14 275 34
Couronne périurbaine Espace a dominante rurale 177 921 1,0 194 21
Communes multipolarisées Espace a dominante rurale 80670 05 129 13
Espace a dominante rurale Espace a dominante rurale 1746 244 99 3,5 4
Espace a dominante rurale Podle urbain 760 847 43 30,2 37
Espace a dominante rurale Couronne périurbaine 141577 08 230 25
Espace a dominante rurale  Communes multipolarisées 56 210 03 142 14
Ensemble Ensemble 17705366 100,0 79 18

Lecture : la moitié des salanés qui résident dans l'espace a dominante rurale et qui travaillent dans un pdle urbain font un trajet
domicile-travail, par la route, de plus de 30,2 km. lIs représentent 4,3 % de 'ensemble des salariés en 2004

Lavaleur nulle pour la distance et le temps médians dans les communes multipolarisées résulte de la convention pour les dépla-
cements intracommunaux. Cela signifie que, pour les navettes qui s'effectuent a l'intérieur de cet espace, plus de la moitié sont
intracommunales

Source : DADS 2004, Insee

Tableau 4. Direction et ampleur des navettes

Au final, l'isolement par rapport aux emplois, aux commerces, aux services et aux
equipements, ainsi que la nécessité qui en découle d'utiliser plus souvent un moyen de
transport, conduisent a un équipement supérieur en moyens de transport individuels. Cela
vaut bien sOr pour les véhicules a deux roues, motorisés ou non, mais aussi pour les
automobiles. Cette mobilité mécanisée plus élevée et essentiellement automobile n'est pas
sans conséquences sur la vie des périurbains et des rurbains. Elle se traduit d'abord par la
longueur des déplacements plus importante. La vitesse supérieure de circulation compense
les distances plus élevées. Mais ce temps passé en voiture est totalement inutilisé, alors
gu'une part croissante des usagers de transports en commun pratique la lecture pendant ses
trajets. Sans compter le fait que la motorisation a ses laissés-pour-compte. En effet, les
personnes, a la campagne, qui appartiennent & un ménage non motorisé ou équipé d'un seul
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véhicule se trouvent isolées, loin de tout et dépendantes de personnes proches lorsqu'elles
veulent aller faire des achats, aller chez le médecin, etc.

Cet exemple de ségrégation sociale qu'engendre les différences d'accés aux mobilités incite
a s'interroger sur les moyens de rendre les mobilités des périurbains plus durables. Des
tentatives de remédes au « tout automobile » fleurissent un peu partout, et a différentes
échelles, donnant peu a peu une définition au concept de mobilité durable. Cette derniére,
tout comme le développement durable, s'articule autour de trois piliers : I'environnement, le
social, et I'économie. Bruno Marzloff et Daniel Kaplan réunissent ces trois dimensions dans
leur définition : « La mobilité durable désigne une mobilité peu polluante, peu consommatrice
d'énergie et d'espace, mais qui remplit dans le méme temps les fonctions essentielles de la
mobilité : le lien social, I'accés aux ressources de la ville, le développement des échanges
économiques, etc. » (Marzloff et Kaplan, 2009).

Ainsi, dans le but de remplir son réle de lien social, la mobilité durable doit aussi tenir compte
des mobilités du « temps libre », terme entendu ici comme I'ensemble des déplacements
hors motifs travail (ou études) et domicile. Ces motifs sont divers et correspondent a des
activités contraintes ou choisies (achats, loisirs, santé, accompagnement, etc.). Il parait
d'autant plus important de prendre ces déplacements en considération, compte tenu de la
part considérable que représente ce type de mobilité dans les pratiques. En effet, une étude
réalisée par Gérard Darris sur la mobilité des habitants de Rennes Métropole a permis le
schéma de synthése suivant :

Autres motifs
9%

< Traiets d|rects
17 %

A

Autres motifs Autres motifs
N/ NS
70 % 3%

Figure 11. Chaine de déplacements des habitants de Rennes métropole (d’aprés Darris, 2006)

Ainsi, alors que les déplacements domicile-travail sont plutdt axiaux, et dirigés de la
périphérie vers le centre, ceux hors travail sont dispersés et divergents : ils contribuent a
différencier les pratiques des urbains et périurbains. On constate que l'usage du centre-ville
peut étre totalement opposé selon les personnes : pour les uns, le centre (symbolisant
difficultés de stationnement, de circulation, pollution, concentration urbaine, voire insécurité)
est rejeté ou évité, d'autres ne le fréquentent que de maniére exceptionnelle (événements
culturels, tourisme, consommation occasionnelles), tandis que d'autres encore, moins
nombreux, l'inscrivent totalement dans des pratiques usuelles, fréquentes et se sentent
fortement attirés par I'offre qu'il propose (culture, achats, ambiance urbaine). Si les trajets
domicile-travail sont donc relativement faciles a appréhender dans le cadre d'une politique
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de déplacement, cela se révéle plus compliqué pour les trajets de temps libre. Cela pose la
question des solutions en offre de transports alternatifs a I'automobile difficiles a mettre en
place pour des trajets périphériques et dispersés. Quoi qu'il en soit, les déplacements hors
motifs domicile-travail se font beaucoup a proximité du domicile. Malgré cela, les territoires
délimités par ce type de mobilité sont encore pour l'essentiel étanches et faiblement
imbriqués, ce qui renforce une spécialisation sociale des territoires. Un enjeu de la mobilité
durable est donc d'analyser I'ensemble des lieux générateurs de mobilité (lieu de résidence,
lieu d'emploi, lieu d'achats, mais aussi lieu de loisirs).

Pour ce qui est des déplacements de « loisirs », I'étude réalisée montre qu'un peu plus d'un
tiers de ces déplacements se font dans la commune de résidence ou les communes voisines
pour les périurbains. Ces déplacements doivent donc aussi étre pris en compte dans le
cadre d'une analyse des déplacements relevant de la quotidienneté. En revanche, ces
déplacements se distinguent nettement pour des déplacements de longue distance. En effet,
de I'ensemble des motifs, c'est celui qui génére la part la plus importante de déplacements
longue distance. La mobilité de loisir n'est donc plus seulement une mobilité locale, mais
également une mobilité inter-urbaine. Néanmoins, ces déplacements exceptionnels ne
seront pas pris en compte dans ce projet.

A1.3. Existe-t-il un mode de vie périurbain ?

Nous l'avons vu dans les paragraphes précédents, le périurbain posséde des
caractéristiques de densité, de morphologie, de fonction différentes du centre urbain. Ces
particularités imposent des contraintes, mais offrent également une autre palette de choix,
susceptibles d'orienter les pratiques, et donc engendrer un mode de vie spécifique. Cailly a
souhaité vérifier la véracité de cette hypothése, a l'occasion d'une enquéte sur la
construction des identités spatiales dans l'aire urbaine de Tours. A premiére vue, et en
accord avec l'inconscient collectif, les habitants des zones périphériques et des zones
denses possédent des modes de vie foncierement différents, voire méme opposés, qui ont
parfois été caricaturés. Comme Cailly le dit, on a: « d'un cété, les habitants des quartiers
centraux, vivant en appartement, se déplacant a pied ou en bus, sensibles aux espaces
publics, ouverts aux « frottements », progressistes, humanistes et écologiquement corrects;
de l'autre les pavillonnaires, repliés sur l'espace privé du logement, dépendants de
l'automobile, producteurs de lieux « génériques », porteurs d'idéologies défensives et
Sécuritaires, et immanquablement pollueurs » (Cailly, 2008).

Or I'étude réalisée contribue a relativiser cette fracture entre les divers modes de vie. Tout
d'abord, cela a mis en valeur une nette division sociale des espaces périurbains eux-mémes.
En effet, le périurbain proche, déja relativement ancien, se révéle étre trés accessible et bien
equipé. Il est l'apanage des populations aisées. A l'inverse, les accédants moins fortunés
sont relégués dans un périurbain lointain, moins accessible et moins bien doté en services.
En outre, on constate entre les périurbains un « capital de mobilité » trés inégal. D'un cbté le
périurbain a faible niveau de ressources posséde une mobilité réduite. Il en vient alors a
beaucoup investir I'espace domestique, avec un risque d'y vivre reclus. Lorsque ce n'est pas
le cas, les activités de loisirs et les relations sociales s'effectuent dans un environnement trés
proche. On observe alors des dispositions sociales telles que la faible citadinité, le
grégarisme familial ou I'enracinement résidentiel. Au contraire, les périurbains aisés
possedent une mobilité intense a I'échelle de l'aire urbaine, et opérent une articulation entre
toutes les échelles de mobilité (domicile, aire urbaine, autre métropoles, autres pays, etc.).
Cet inégal accés a la mobilité entraine des rapports a la ville différents. En effet, les
périurbains a fort capital culturel cumulent, grace a leur intense mobilité, exurbanisation
résidentielle et fort rapport a la ville. L'éloignement favorise le rapprochement implicite avec
la ville. Les périurbains des classes moyennes ont une tendance inversée a développer des
idéologies anti-urbaines, et a valoriser les centralités périphériques.
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Outre un clivage social a l'intérieur méme de la population périurbaine, Cailly souligne
également l'individualisation des modes de vie périurbains. En effet, la diversité des
contextes individuels et des modéles de conduite, ainsi que la diversité des trajectoires
spatiales incitent a nouveau a questionner cette hypothése d'unicité du mode de vie
périurbain. Par exemple, les jeunes enfants ont une pratique du territoire qui reste trés
locale, alors que les adolescents commencent a expérimenter la ville. De méme, les
pratiques des péres de famille et méres de famille seront tantét métropolitaines, tantét
locales, en fonction de la répartition des activités ménagéres et de la gestion de la famille
entre les deux membres du couple. |l faut ajouter a ces variables d'ages, de sexe, les choix
spatiaux qui sont spécifiques a chacun. Ainsi, certains vont donner accés a leurs enfants aux
ressources citadines que sont le cinéma, les spectacles, la piscine, etc., quand d'autres n'en
verront pas l'intérét ou n'en auront pas les moyens. De plus, il est relevé que la trajectoire
résidentielle des ménages posséde également une influence, décelable plutét chez la
population périurbaine aisée. En effet, en fonction des précédents lieux de résidence,
certains vont se revendiquer citadins, quand d'autres se qualifieront de banlieusards. Enfin,
la circulation des modéles de conduite, qui est due a une expérimentation de plusieurs de
ces modeles tout au long de la vie des habitants, modifie les modes de vie. Aprés un certain
nombre d'« expériences urbaines » comme elles sont qualifiées dans l'article, chacun
effectue un choix, dirigé vers tel ou tel mode de vie, ou finit par créer une sorte d'hybride
entre les différentes expérimentations, donnant alors naissance a un mode de vie tout a fait
personnel.

Finalement, cette enquéte livre une vision trés fragmentée du périurbain, qui comme le coeur
urbain, abrite des modes de vie trés diversifiés. Cela va a l'encontre de I'hypothése qui
affirmerait I'unicité d'un mode d'habiter périurbain. Néanmoins, tout n'est pas a nier dans
cette affirmation. Les catégories modestes étant par exemple sur-représentées dans le
périurbain, on constate alors une forte tendance au repli sur I'espace domestique plutét
qu'un comportement métropolitain. Le stéréotype du périurbain n'est donc pas une vision a
bannir. Mais dans un souci d'exactitude, de volonté de s'approcher encore un peu plus de la
réalité des faits, l'utilisation d'une sous-typologie du périurbain semble une premiére étape.
Ainsi, tout comme nous avons différencié le périurbain issu de la périurbanisation et celui
issu de la rurbanisation dans le premier paragraphe, Cailly recommande lui aussi une
distinction entre périurbain proche et périurbain lointain, infirmant l'unicit¢ du mode de vie
périurbain.

A1.4. Une expansion urbaine insuffisamment maitrisée

Chaque recensement depuis 1954 met largement en évidence le nombre d'habitants dans la
commune, la ville, et plus récemment l'agglomération. Parallélement, cette évolution
démographique s'accompagne immanquablement d'une consommation d'espace, état de fait
que nous avons voulu ignorer durant longtemps. Cet empiétement de l'espace rural par
I'urbain résulte de plusieurs modalités. C'est d'abord le mode résidentiel retenu par et pour la
population. L'habitat urbain traditionnel, fait de maisons de ville ou de logements en
immeubles, est beaucoup plus dense que I'habitat pavillonnaire dit de banlieue. Aujourd'hui
en Région Centre, un couple s'installant en milieu périurbain consomme cing fois plus
d'espace qu'un autre vivant en ville. A cette fonction résidentielle & l'origine de la moitié,
environ, de la croissance urbaine s'ajoutent les surfaces nécessaires aux réseaux,
notamment routiers, d'autant plus gourmands qu'ils s'étendent et se densifient comme une
toile d'araignée, et incitent a leur tour au développement du résidentiel, ainsi qu'a la création
d'aires d'activités parsemées sur le territoire. Finalement, entre 1992 et 2004 en France, la
population a cru de 5% quand la surface des sols batis augmentait de 15% et celle des sols
artificialisés de 25% (IFEN)?’. Ces chiffres montrent bien & quel point les pouvoirs publics
n'ont pas su contenir ce mouvement de population. D'un c6té, nous avons les élus qui

" IFEN : Institut frangais de I'environnement
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recherchent cette population nouvelle, de maniére a remédier au manque de dynamisme de
leur commune. Le maintien des activités et des services publics ou privés doit alors étre
assuré. Par ailleurs, les politiques de logement a plus large échelle n'ont rien arrangé ! Une
étude du CETE a récemment conclut que le prét a taux zéro participe a I'étalement urbain
car il oriente le choix des ménages vers la maison individuelle en couronne périurbaine,
précisément la ou le terrain est le moins cher (Castel, 2007). L'étude cite I'exemple de
I''ndre-et-Loire ou, de 1997 a 2003, 78% des PTZ?® concernent des opérations de
construction liées trés majoritairement a I'acquisition d'un terrain. La part des PTZ parmi
I'ensemble des logements commencés croit avec I'éloignement du cceur de I'agglomération.
Il est donc flagrant qu'il existe un décalage entre les mises en garde faites par les
professionnels de I'aménagement quant aux dangers de I'étalement urbain, et les politiques
instaurées sur le territoire.

Les perspectives tendancielles de I'INSEE prévoient des évolutions trés différentes en
fonction des territoires. Il n'en reste pas moins que les communes et groupes de communes
qui subiront une augmentation de leur population devront pallier au manque de logements,
en augmentant leurs surfaces urbanisées. Et pour ce qui est des territoires qui seront face a
une perte d’habitants, on sait que d'une maniére générale, les besoins en logements
demeurent, voire croissent, méme si la population reste stable ou régresse légéerement
(desserrement des ménages). Ainsi, le mouvement d'étalement urbain est loin d'étre terminé.

L'artificialisation des sols a de nombreuses incidences sur I'environnement, que ce soit au
niveau des ressources en eau, de la protection de I'air ou de la protection de la biodiversité.
Et méme si I'ampleur de I'étalement urbain n'est pas totalement pergue par les acteurs
publics, le mouvement en lui-méme est connu depuis longtemps. Devant les effets négatifs
de cet étalement, on pourrait attendre une action concertée des acteurs publics et privés
pour trouver une autre solution a la demande de logements et de terrains pour les activités et
les infrastructures. Mais jusqu'a ce jour, les démarches et les actions entreprises se limitent
plus a court ou moyen termes et apparaissent essentiellement sectorielles dans les
thématiques abordées, les territoires concernés ou par les acteurs pressentis.

On observe finalement des documents d'urbanisme peu opérationnels : les schémas
directeurs comme les schémas de cohérence territoriale sont peu précis dans leurs
« promesses » et ne fournissent pas toujours d'indications trés claires sur les enjeux et la
facon de les relever. On pourrait sans doute imputer cela a l'incohérence des aires de
gouvernances, entre aires de planification stratégiques (SCoT), aires de planification et/ou
d'exploitation des transports (PDU), et enfin, aires de gestion urbaine globale assurée par un
pouvoir politique disposant de ressources propres, et d'une vraie capacité de maitrise
d'ouvrage globale (communautés). De plus, les SCoT ont été congus pour les zones
urbaines, et il n'est pas aisé de les adapter aux espaces a dominante rurale. De l'opinion de
Pierre Merlin, ces documents sont « pertinents pour organiser la périurbanisation, ils le sont
beaucoup moins pour répondre aux défis de la rurbanisation » (Merlin, 2009).

Ainsi, nous observons déja un manque, voire méme une absence de coordination entre les
différents acteurs publics et privés, ce qui se traduit par une gouvernance pleine de
promesses, mais sans réelle réalisation. Et a cela, il faut ajouter la complexité du théme de
la « mobilit¢ durable », théme qui nécessite comme énoncé précédemment, la prise en
compte d'exigences environnementales, économiques et sociales. Enfin, et surtout, quel que
soit le modeéle de ville proné et adopté, ce modéle ne saurait étre acquis sans la validation
conjointe de I'opinion publique et des élus.

% pPTZ : Prét a taux zéro, Le prét a taux zéro est un dispositif gouvernemental destiné a faciliter l'acces a la
propriété des primo-accédants les moins fortunés. |l est proposé par les banques ayant passé une convention
avec I'Etat en permettant de disposer d’une avance d'argent remboursable sans intéréts d'emprunt. L’obtention
du prét a taux zéro est conditionnée par les ressources de I'emprunteur et les caractéristiques du logement.
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A la lecture de cet état de l'art, il apparait important de retenir que I'enjeu de la mobilité
durable dans le périurbain est une des problématiques les plus complexes a laquelle les
producteurs de la ville ont a faire aujourd’hui (cf.lll.A). Souffrant, d’'un cété, d’'un probléme
méthodologique de connaissance des phénoménes engendrés par la distance a un centre
urbain, et nécessitant d’'un autre co6té, d’inventer de nouveaux modes d’action a la fois
sectoriels (habitat, transport) et globaux (planification des agglomérations). L’état de I'art fait
donc sans surprise le constat d’'un manque ou d'une incapacité des outils actuels a prendre
en charge cette problématique. Cependant, dans leur vie professionnelle, les acteurs du
territoire, qu’ils soient acteurs politiques ou techniques, doivent prendre a bras le corps cette
problématique. Comment définissent-ils cette complexité et quelles solutions, méme
incomplétes, préconisent-ils ? C’est ce que nous avons cherché a comprendre en menant
I'enquéte auprés d’un échantillon de professionnels et d’élus de I'Indre-et-Loire.

A2. Les représentations du périurbain, de la mobilité et de la durabilité chez les
professionnels de 'aménagement-urbanisme en Touraine

Pour atteindre les représentations, les comprendre et faciliter leur énonciation, différentes
techniques d’enquéte existent qui proposent des modalités diverses permettant de susciter
un discours des praticiens sur leurs conceptions de l'objet qu’ils travaillent au quotidien.
Parmi ces méthodes, nous avons fait le choix de I'entretien de groupe, autrement appelé
focus group car il permet d’atteindre plus particulierement la représentation sociale d’'un
phénoméne, et finalement, une définition commune de la réalité. Pendant I'entretien de
groupe, les participants sont poussés a mettre en commun leurs propres conceptions, ce qui
pousse a un rapprochement et une sélection des éléments qui font sens pour le groupe.
C’est pourquoi le focus group permet d’obtenir une représentation sociale d’'un phénomeéne,
et non la diversité des représentations individuelles. En un sens, les débats de I'entretien de
groupe aboutissent a un consensus sur la définition d’un objet ou d’'une action, permettant
ainsi de rendre compte de la définition « communément » admise du probléme. Ce type de
méthode nous est apparu judicieux dans notre recherche sur les représentations de I'enjeu
de la mobilité durable (un concept peu stabilisé) et des moyens pour la mettre en ceuvre.
Avant d’en présenter les résultats, nous allons donc rappeler les conditions de réalisation du
focus group, les critéres ayant prévalu au choix de I'échantillon, et les modalités de
déroulement de l'entretien. Cette méthode a été expérimentée au cours du travail de
recherche (projet de fin d’études) mené par un groupe d’étudiant du Département
Aménagement, entre octobre et décembre 2010. Nous citons ci-dessous le mémoire de
recherche produit a l'issue de ce travail (Arthaud et al., 2010).

A2.1. Retour sur la méthode et I’analyse du focus group

Le focus group est une méthode d’enquéte permettant de rassembler des individus afin de
travailler sur un sujet. Il s’agit plus précisément d’« un groupe constitué de maniere formelle
et structurée pour aborder une question spécifique dans un délai précis et ce conformément
a des regles explicites de procédure » (Moreau et al., 2004). Nous avons utilisé cette
méthode pour initier une démarche innovante sur la mobilité et le périurbain en Indre-et-
Loire, s’inscrivant dans des perspectives de développement conforme a la durabilité. Cette
méthode a permis d’identifier les pistes d’actions et les orientations qui faisaient sens pour
les professionnels de 'aménagement dans I'optique d’orienter le périurbain tourangeau vers
une certaine durabilité. En plus de ces discours qui apparaissent comme le matériau de nos
analyses, le focus group a également permis d’illustrer le jeu d’acteurs de la mobilité et les
gouvernances qui s’operent sur le territoire départemental et régional. Les relations et les
rapports de force entre les acteurs ont été analysés car ils constituaient une partie de
I'explication des difficultés pouvant étre rencontrées dans ce territoire pour mener a bien une
telle politique.
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Déroulement des entretiens collectifs

Pour organiser ce focus group, des acteurs de la mobilité et du périurbain d’'Indre-et-Loire,
issus des différentes échelles de gouvernance (Région, Département, EPCI, associations...),
ont été sélectionnés. A partir des 12 participants ayant accepté de se préter a 'exercice a
été esquissé un portrait présentant a la fois la personne (emploi actuel, parcours d’étude,
missions précédentes, projets réalisés...) et les compétences, orientations et projets de
linstitution a laquelle elle appartenait. Ces portraits ont permis d’identifier en amont les
caractéristiques des participants, et surtout leur positionnement par rapport a la
problématique traités.

Ainsi, deux groupes distincts ont pu étre formés faisant varier les participants et les
organismes représentés, afin d’obtenir des conclusions et des points de vue différents :

Membre du CESER Centre, commission aménagement de
I'espace. Ancien cheminot

Chargée de mission Développement Durable Agenda 21 au
Conseil Général d’'Indre-et-Loire

Chef de projet de I'entreprise Géovélo (SIG pour usagers du
vélo)

Directrice adjointe de I’'Observatoire de I’Economie et des
Territoires de Touraine (OE2T)

Chargée du SCOT du Nord-Ouest de la Touraine, élue
communautaire de la C.C. Touraine Nord-Ouest, élue a Ambillou
Chargé d’étude développement économique et aménagement
a la C.C. du Castelrenaudais

Daniel Bernard

Nathalie Dabert

Benoit Grunberg

Laure Huguenin

Astrid Jacques

Jérome Vaugoyau

Christelle -

Mioland, Yvann Etudiantes en 57 année d’ingénieur a Polytech’Tours,
Berthelot, Marie Département Aménagement

Mériaux

Tableau 5. Composition du groupe 1

Chef du pole aménagement, direction des infrastructures et
des transports au Conseil Régional du Centre

Chargée des déplacements, service urbanisme et habitat de la
DDT Indre-et-Loire

Chargé d’étude déplacements a I'agence d’urbanisme de
I’'agglomération tourangelle (ATU 37)

Isabelle Brule

Véronique Samuel

Olivier Schampion

FrédériqueTallois | Chef de projet SCoT de I'agglomération tourangelle (SMAT)

Représentant régional de la Fédération Nationale des

Jean-FrancgoisTroi
gosa Traln Associations d’Usagers des Transports (FNAUT)

Fanny

Arthaud, Anne- Etudiantes en 5°™ année d’ingénieur a Polytech’Tours,
Laure Le Ny, Département Aménagement

Emilie

Rondeau

Tableau 6. Composition du groupe 2
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Pour initier une discussion sur la mobilité et le périurbain et configurer le débat des
professionnels, différents sujets de travail collectif ont été identifiés. Afin de lancer la
réflexion sur le périurbain et ses problématiques en matiére de mobilité et de durabilité, un
diagnostic réalisé préalablement par le groupe d’étudiant leur a été présenté. Puis différentes
phases étaient proposées pour favoriser les échanges au cours de la matinée : I'élaboration
d’indicateurs de la mobilité durable, puis les pistes d’actions pour une mobilité durable. La
démarche proposée veillait a la collaboration de tous les participants.

Les deux groupes de travail ont été entierement enregistrés (audio et vidéo), ce qui a permis
une retranscription détaillée des débats et une analyse des représentations mises en
évidence par le discours et les comportements lors de I'entretien de groupe.

Le focus group a permis de dépasser la vision théorique de la mobilité et du périurbain,
suggérée par de nombreux articles. Il a également dépeint le jeu d’acteurs et les
gouvernances qui ont lieu sur cet espace en pleine mutation. Toutefois, les discours récoltés
restent politisés et sans réelle évolution du début a la fin de I'entretien. Les participants,
comme cela était attendu, n'ont pas réellement cherché a se « mettre en danger » a travers
leur discours, ils ont conserve le point de vue qui doit étre le leur, en tant que représentant
de tel ou tel organisme. On pourrait presque conclure que cette demi-journée n'a pas
vraiment abouti sur un débat, ce qui aurait favorisé I'avancée de la réflexion sur des
problématiques actuellement stagnantes, mais plutdt sur un cordial échange de point de vue
: chacun a donc campé sur ses positions. C’est bien la 'avantage de I'entretien collectif, que
de permettre d’avoir un point de vue relativement « stable » chez les personnes
(contrairement a I'entretien individuel qui peut mettre a jour des nuances potentiellement
infinies. On peut ainsi constater que I'emploi de la méthode du focus group est adaptée a la
compréhension de la représentation des acteurs, et beaucoup moins a un travail de remise
en cause de ces représentations. Les deux groupes formés étaient volontairement
thématiques (I'un tourné vers la thématique de la mobilité et des transports, I'autre tourné
vers la question de la planification des territoires périurbain). Cette composition des groupes
visait a rassembler au sein d'une méme équipe des personnes qui étaient plus ou moins du
méme avis afin de faciliter I'explicitation des représentations, et qu’émergent les
convergences d’opinion.

Principes de I’'analyse

Deux types d’analyse ont été produits a la suite de la retranscription des discours. Le
premier a consisté en une analyse des domaines lexicaux, de la temporalité des domaines
traités et des couples de termes qui émergeaient, dans I'optique d’'une lecture transversale
de chaque groupe de travail. Dans un second temps, la position de chaque acteur a été
décrite en fonction de son métier et de la structure qu’il représentait.

Domaines lexicaux

Les redondances des termes les plus couramment employés dans les discours des acteurs
ont été analysées. lIs ont été répertoriés et regroupés en domaines lexicaux afin de pouvoir
les comptabiliser.
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Bomaine Termes Nombre de fois dans Total Moyenne
le texte (%)
social 14
homme 0
personne (s) 24
Social population (s) 15 135 19,97
gens 69
familles 2
ménages 11

Tableau 7. Extrait du tableau du groupe 1

A partir de ces comptages, I'importance relative de chaque domaine a été comparée, ce qui
a mis en évidence les thématiques les plus abordées dans chacun des deux groupes et fait
ressortir les pensées, les directions et les aspirations des acteurs, au-dela d'une
compréhension globale. A travers cette méthode d’analyse sont présentés les principaux
référentiels qui font sens pour les acteurs dans la problématique de la mobilité durable.

Temporalité des domaines traités

Pour compléter cette analyse, nous avons observé a quel moment intervenait chacun des
domaines. Tous les domaines ne sont pas apparus au méme moment pendant I'entretien
collectif. Le groupe de travail s’est composé de trois phases : la validation du diagnostic
critique sur la mobilité et le périurbain dans I'Indre-et-Loire, I'identification des principaux
facteurs qui influencent la mobilité périurbaine et sa durabilité et, enfin, les pistes d’actions et
orientations qui pouvaient favoriser des déplacements plus durables dans le périurbain. Il est
apparu intéressant d’'identifier ces différentes temporalités afin de voir quel(s) domaine(s)
étai(en)t les plus importants a chacune de ces phases. De plus cette méthode permet
d’apporter un élément de comparaison supplémentaire entre les deux groupes, afin de voir si
les acteurs sortaient de leur discours habituel relatif a leur domaine de compétence, ou non.

Suite a l'identification de ces temporalités, un schéma synthétique a pu étre réalisé afin de
mieux représenter le déroulement de chaque groupe de travail.

Couples de pensée

A la suite de 'analyse des temporalités, est apparu que certains domaines étaient abordés
simultanément, formant ainsi des couples de pensée résumant assez bien les
représentations des acteurs et leurs associations de pensée. lls mettent particulierement
bien en avant les liens implicites entre chaque domaine.

Les acteurs : leurs discours, leurs organismes

Une derniére analyse orientée plus particulierement sur les acteurs et leurs discours a été
réalisée. Il s’agissait de confirmer ou dinfirmer I'hypothése considérant que dans les
conditions du focus group, les acteurs ne sortent pas de leur « position sociale et
professionnelle ». Pour chacun des acteurs, les domaines lexicaux qu’il mobilisait ont été
identifiés et mis en correspondance avec son champ d’action et de compétence. Nous avons
également cherché a déterminer si les réflexions collectives avaient été orientées plus
particulierement par un acteur ou un couple de professionnels ; si chaque acteur était
intervenu de la méme maniére au cours du groupe de travail.

Suite a ces analyses, un schéma de synthése a été réalisé. |l a été construit sous forme
d'une fiche résumant pour chaque acteur son type de discours, mais également ses
principales réflexions.
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Constitution des groupes
La constitution de deux groupes de travail distincts a été pensée dans l'optique d’obtenir des
conclusions et des points de vue différents.

Le premier groupe était plutét diversifié : les participants provenaient d’institutions aux
périmétres de gouvernance variés (Communauté de communes - SCoT du Nord-Ouest de la
Touraine, Département, Région Centre et méme I'échelle nationale pour I'association Géo
Vélo). En outre, les professions représentées ciblaient plusieurs thématiques : 'économie, le
développement durable (agenda 21), I'observatoire des tendances économiques, les
déplacements et méme une « multi-compétences » avec la chargée de mission du SCoT. Ce
panel a produit des conclusions sur plusieurs thématiques, en plagcant les populations au
cceur des projets. Par ailleurs, ce groupe s’est déroulé de fagon trés autonome, sans réelle
intervention des animateurs qui préféraient ne pas freiner le débat. Diverses pistes d’actions
ont donc été envisagées.

A l'inverse, le second groupe était constitué de professionnels aux thématiques communes :
infrastructures/transport et déplacement. Seule une personne pouvait étre considérée
comme un généraliste, le représentant du SCoT de l'agglomération tourangelle. Les
périmétres d’actions des institutions représentées étaient variés : I'agglomération
tourangelle, le département, la région et le niveau national avec la fédération nationale des
usagers de transport (la FNAUT). Ce groupe, aux caractéristiques professionnelles
communes, avait I'habitude de travailler ensemble ; la plupart des participants se
connaissaient déja. Ce fait a certainement influencé les résultats : le débat, ou plutét le
consensus général, a abouti sur des orientations communes, tournant la plupart du temps
autour des infrastructures et des transports. Le groupe d’étudiant qui avait pour réle d’animer
a toutefois essayé a plusieurs reprises d’élargir le débat en questionnant les acteurs sur la
thématique environnementale ou sociale. Mais le débat est resté cantonné a des solutions
techniques tournant autour de la thématique « sectorielle » des participants.

Ces deux groupes de travail ont bien illustré le jeu d’acteurs complexe qu’offre les domaines
d’intervention du périurbain et de la mobilité. Il a aussi permis de mettre en évidence les
problémes de gouvernance et la complexité de 'orientation des politiques de la mobilité et du
périurbain de demain. Son analyse plus approfondie suggére des réponses dépassant les
dires de convenance et rendant explicite des représentations divergentes selon I'échelle
d’intervention ou le type de politique menée dans le milieu professionnel.

A2.2. Les principales « idées regues » sur le périurbain durable

Les résultats énoncés dans les parties suivantes sont issus des tableaux, situés en Annexe
1.

Domaines lexicaux
Groupe de travail 1

Le comptage des termes par domaine lexical, a montré que le groupe 1 s’était plutdt attaché
aux thématiques « social », « transport » et « gouvernance ». En effet, ce sont des domaines
qui ont été abordés tout au long du groupe de travail et qui sont cohérents avec la
thématique de travail proposée.

Ce constat est toutefois a nuancer. Ainsi, les termes du domaine « social », relatif a la
population, sont apparus un grand nombre de fois (135) au cours des discours du premier
groupe de travail. Cependant, tous les acteurs n’ont pas accordé autant d'importance a cette
thématique. En observant plus précisément la retranscription, on note qu’Astrid Jacques, en
charge du SCoT Nord-Ouest de la Touraine, se référait le plus souvent a ce domaine mais
de fagon trés générale, par I'intermédiaire du mot « les gens ». Son objectif était de faire le
lien entre les politiques mises en place et la fagon dont la population la ressentait, qui devait
selon elle étre prise en compte dans 'action. Dans I'ensemble, ce theme était plutét abordé
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dans le sens ou le périurbain et sa configuration a des impacts sur la population et qu’il est
nécessaire de prendre en compte ces effets, parfois négatifs, dans les différentes politiques.

En ce qui concerne le « transport », domaine qui a été mentionné 132 fois, et a travers tous
les aspects qu’il comporte (covoiturage, train, transport en commun...), une prédominance a
toutefois été observée pour les mots « train » et « transport en commun » (16 fois pour
chaque terme). Le transport des acteurs est ainsi le transport collectif, considérant par-la que
la voiture individuelle n’est pas ou moins un objet des politiques d’aménagement. Le
domaine « infrastructure » qui lui est fortement li¢, a quant a lui été largement moins abordé
(30 fois). Mais parmi les différents termes recensés au sein de ce domaine, celui ayant le
plus d'importance était le mot « gare » (14 fois), qui était associé a des considérations sur
les types de transport présents a ces nceuds, dans des logiques de rabattement et
également pour mettre en avant l'efficacité du train par rapport a la voiture (temps de
parcours d’'une gare a une autre). Il en est de méme pour le domaine des « déplacements »
qui n’a été évoquée que 53 fois, ne comprenant que deux mots trés généraux « déplacement
et mobilité ». La moindre place de ce domaine des déplacements est significative de la
moindre importance qui est donnée au diagnostic (dans lequel on retrouve ces
déplacements) par rapport aux actions d’aménagement (qui vont-elles mobiliser les
domaines des infrastructures et des transports publics).

Enfin pour le domaine « gouvernance » (apparu 123 fois), le terme « Département » a été le
plus souvent utilisé (45 fois). Cependant, les mots composant cette thématique (Pays,
Communes, Communauté d’Agglomération, Région...) possédent une double signification,
puisqu’ils peuvent renvoyer a des échelles de gouvernance, et a leurs institutions, mais
également étre employés pour parler du territoire. Dans ce groupe de travail, les termes ont
été utilisés dans les deux sens, avec cependant une prédominance pour leur référence au
territoire. Cette tendance est confirmée par le recensement du terme « territoire » en lui-
méme. Mais, les acteurs ont parlé de la gouvernance en tant que telle a la fin du temps de
travail. Cette analyse du domaine de la gouvernance permet de mettre en évidence que pour
ce groupe l'une des questions centrales de la mobilité durable était de trouver I'échelle
pertinente d’action, c’est-a-dire le territoire de référence de ces mobilités qui dépassent bien
souvent les périmétres institutionnels.

Certains domaines sont apparus moins fréquemment, mais proportionnellement aux autres
thémes, ils sont tout aussi importants. Pour dépasser le simple comptage qui met en valeur
la prépondérance d’'une thématique, aprés avoir recensé tous les termes, nous avons réalisé
une mesure relative. C’est le cas des domaines « phénoménes de société » (5,62%) et
« révolution des mentalités » (2,37%). Le premier a été employé pour décrire le périurbain
(32 fois), mettant en avant l'idée d’'une dynamique en marche qui était loin de s’amoindrir.
Dans ce domaine était également évoqué, associé au périurbain, un risque de
« paupérisation » dans certaines communes. En ce qui concerne la «révolution des
mentalités », le terme de « choix » est beaucoup intervenu pour signifier le fait que la
population effectue un choix d’installation mais, du point de vue des acteurs, ne mesure pas
toutes les conséquences et souhaiterait garder les mémes avantages qu’elle avait en ville.
Est alors mis en évidence le jugement de valeur que porte les acteurs sur le choix des
populations : celles-ci font un choix « mauvais » et en subissent les conséquences. Ce
domaine englobe plus largement les termes de «prise de conscience, choix,
changement/révolution des mentalités », qui révélent des prises de position fortes de la part
des acteurs de la mobilité et du périurbain (élus, professionnels de 'aménagement du
territoire, politiques, habitants). Le périurbain comme mode de vie ne laisse pas indifférent.
Les acteurs sont en attente d’'un changement de comportement des populations qui ne soit
pas seulement le fait des politiques d’aménagement, mais aussi le fait d’actes citoyens.
Dans ce domaine lexical particulier, les acteurs ont mis en évidence leur positionnement par
rapport a une population qui se « tromperait » en faisant le choix d’habiter en périurbain.
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Enfin, le domaine le moins abordé est celui de I'« environnement », avec une moyenne
inférieure a 1%. Ce constat pose des interrogations, puisque la durabilité, thématique de la
matinée, sous-entendait de parler du développement durable. Est-ce un oubli de la part des
acteurs de ne pas traiter de cet aspect des projets d’'aménagement ? Ou les acteurs sous-
entendent-ils cet aspect directement dans les propositions qu’ils ont pu énoncer ? Ni la
protection de I'environnement, ni la réduction des pollutions n’ont été mentionnés comme
« reliés » a la problématique d’'une mobilité durable en périurbain. Mais lorsque I'on regarde
plus en détail les paroles des professionnels, on observe qu’ils émettent des propositions
sous-entendant une prise en compte du développement durable, comme par exemple dans
la mise en place de transport en commun au niveau des échangeurs autoroutiers.
Cependant ces effets « environnementaux » d’'une politique de réduction de l'usage de
I'automobile ne sont pas explicitement identifiés dans les enjeux de la mobilité durable.

Groupe de travail 2

D’une maniére générale, nous remarquons que le groupe de travail n°2 a traité en majorité
des domaines « transport » et « infrastructures » avec un total de 156 termes pour le premier
et 136 pour le second. Cette importante représentation est cohérente avec le théme de
travail (mobilité et périurbain) mais aussi avec les métiers des personnes constituant ce
groupe. En effet, la majorité travaillait au sein des départements « transport » de leurs
organismes.

A l'inverse, le domaine appelé « social », a été peu abordé (57 fois). Or, ce domaine illustre
la dimension humaine dans les opérations et les projets, ce qui pousse a s’interroger sur la
place que les professionnels du transport accordent aux populations destinataires des
opérations qu’ils projettent. Ce constat renvoie a une critique qui est souvent adressée aux
professionnels et aux chercheurs dans ces domaines : a savoir une posture « macro »,
considérant des flux plus que des trajectoires individuelles, et s’intéressant a I'efficacité de
l'infrastructure plus qu’'a sa « qualité » et a la dimension humaine du besoin. Comment se
justifie cette absence ? Les participants du groupe n°2 travaillant plus particulierement sur la
question des transports ne sont pas amenés dans leur métier a gérer ou a prendre en
compte la problématique humaine et sociale de la mobilité (comme peuvent le faire les
acteurs plus généralistes qui composaient le groupe 1). Sans affirmer que la dimension
sociale des projets d’aménagement ne les intéresse pas, nous pouvons cependant en
déduire que ce type de personnes, en charge de problématiques techniques et complexes
touchant aux systémes de transport, sont dans une démarche opérationnelle qui ne sous-
tend pas du tout le méme type de réflexion que les personnes en charge des projets de
territoire (SCoT) ou de démarches intégrées (agenda 21). C’est pourquoi la prédominance
des domaines transport et infrastructure, renvoyant aux solutions techniques, par rapport au
domaine social, qui renvoie lui plutdét au diagnostic et aux enjeux peut s’expliquer par le profil
opérationnel de ces acteurs.

Par ailleurs, le domaine lexical le moins abordé est celui de I'environnement avec seulement
10 termes. Ce dernier constat est étonnant compte tenu que la portée environnementale
représente un enjeu incontournable des politiques d’aménagement actuelles. Il est donc plus
probable que cet enjeu ait été « sous-entendu » dans les discours sans étre énoncé
spécifiguement. Toutefois, les professionnels de 'aménagement, malgré leurs compétences
transport dans laquelle les questions d’énergie et de réduction des émissions est pourtant
largement développée, n'ont pas utilisé le terme « environnement » et par conséquent, n’ont
pas pris en compte ouvertement ce domaine.

De plus, le domaine de la « gouvernance » est apparu de trés nombreuses fois (185)
représenté par de nombreux termes. Les termes « Département, Agglomération et
Communes » sont apparus en nombre important. Nous n’avons pas réalisé de différenciation
entre le département, comme territoire et le département comme synonyme du Conseil
Général. C’est pourquoi ce nombre est a relativiser et a replacer dans le contexte des
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phrases. Néanmoins, ces termes illustrent la présence et le questionnement perpétuel des
problémes de gouvernances et de compétences.

En approfondissant I'analyse par lidentification des poids relatif des termes, certaines
thématiques ressortent telles que celle de la densité a été évoqué 43 fois, représentant 5,5%
des domaines et termes repérés. Nous pouvons relever que si les « déplacements », la
« densité », et le « phénomeéne de société » ne sont apparus que plus rarement, ces derniers
ont quand méme été des thématiques importantes du débat. Le domaine « déplacement »
qui est constitué de deux mots, représente 3% des échanges. Le terme « périurbain »
apparait dans le domaine « phénoméne de société » ; méme s’il est peu présent, il reste
sous-entendu dans le discours des professionnels, considéré comme un espace particulier
ou intervenir. En outre, la fréquence de I'emploi de la notion de densité conforte I'idée que
les professionnels envisagent aujourd’hui, des opérations de plus en plus denses en
opposition avec les formes urbaines traditionnelles du périurbain. Le périurbain est ainsi
évoqué en contrepoint a la densité.

Un domaine, malgré son poids relatif faible (3,7%) est a souligner : c’est celui de la «
révolution des mentalités ». La présence de ce domaine montre que la mobilité et le
périurbain suscite un débat sociétal, qui prend en compte les populations au-dela des
questions techniques ou politiques. Il en est de méme pour le domaine « outils », qui
représente une part faible de la discussion, (concentrée sur la derniére phase de I'entretien),
mais qui a été tout de méme abordé, les professionnels cherchant a identifier des solutions
pour l'avenir.

Synthese des deux groupes

Les domaines lexicaux mis en évidence n’ont pas été abordés de maniére similaire au sein
des deux groupes. Cependant, il est a noter que le domaine « transport » reste le plus
représenté, ce qui est cohérent puisqu’il s’agissait bien la du théme de la matinée de travail.
Toutefois, la mobilité qui était plus particulierement la thématique de la matinée, recoupe
certes le transport mais aussi les déplacements qui ont été un domaine beaucoup moins
mobilisé. En effet les professionnels de 'aménagement ont tendance a réduire la mobilité a
ses techniques (des modes de transport) et a ses lieux (les infrastructures). Cela s’explique
par le fait que leur métier intervient de maniére privilégié sur ces deux objets, et ne vise pas
en soi a connaitre la mobilité dans toutes ses dimensions (sociale, temporelle, individuelle,
etc.). Un autre domaine, important lui aussi, a été la question de la gouvernance. Il est
toutefois a nuancer puisque dans la plupart des cas, les termes correspondant a ce domaine
étaient plutdt employés dans le sens de I'échelle du territoire en référence que dans le sens
de l'institution en tant que telle. Encore une fois, ce constat insiste sur la forte spatialisation
des probléemes d’aménagement : résoudre un probléme complexe consiste déja a se mettre
d’accord sur I'échelle pertinente a laquelle aborder ce probléme. Le domaine de la
gouvernance, fortement représenté renvoie donc a la question de la méthode d’action, qui
certes est influencée par la coordination des acteurs, mais aussi par le partage d’une
définition spatiale du probléme (échelle pertinente).

Au final, les différences entre les deux groupes montrent bien la complémentarité qui est a
'ceuvre dans le champ professionnel de I'aménagement-urbanisme entre des profils
techniques et opérationnels et des profils généralistes et stratégiques. Il reste a noter que le
domaine « environnement » n’a pas été abordé directement, ce qui lui donne une place peu
importante dans le débat, alors que celui-ci incluait la thématique de la durabilité. A ce sujet,
il faut noter qu'une partie non négligeable des propositions effectuées dans les autres
domaines ont un effet implicite sur le développement durable et sur la dimension
environnementale. C’est pourquoi ce résultat montre plutét la tendance trés maijoritaire a
concevoir la dimension environnementale de maniére intégrée a I'approche territoriale.
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Temporalité des domaines traités
Groupe de travail 1

Partie 1 : diagnostic Partie 2 : enjeux Partie 3 : propositions

Transport

Infrastructures

Révolution des mentalités

Phénoméne de société

Outils Qutils

Domaine économique

Densité

Gouvernance (territoire) Gouvernance

Social

Figure 12. Temporalités des domaines traités par le premier groupe

Les thématiques « transport », « phénoméne de société », les domaines « économique » et
« social » ont ponctué I'ensemble du discours des professionnels. Ces domaines ont
cependant étaient rythmés par d’autres thémes. Ainsi, nous pouvons voir que le domaine «
transport » a été au fur et a mesure complété par les thémes « infrastructure », via les
réseaux, les gares..., mais également par le domaine « révolution des mentalités »,
envisageant les changements de comportements et les choix de mode. Le poids
économique des transports n’a pas non plus été ignoré au cours des discussions, abordé a
travers I'idée qu’ils engendrent un colt tant au niveau des particuliers, qu’au niveau des
institutions qui les mettent en place. Enfin dans la derniére partie, le transport a été repris
mais cette fois-ci posant la question de I'échelle de gouvernance pertinente pour
'organisation et la gestion des politiques de transport en commun.

Par ailleurs, le théme « phénoméne de société » a Iui aussi été évoqué tout le long de
'entretien. Il est intervenu au début de la discussion pour décrire le phénoméne périurbain,
touchant tous les territoires et toute la population. Il a été complété, associé avec les
domaines « outils », « social » et « économique » lorsque les acteurs ont travaillé a cerner
les enjeux du périurbain.

Le domaine « économique » a présenté une variété d’'usage au cours des discussions. Ainsi,
au début, les termes colts et prix ont été utilisés principalement pour justifier le choix des
habitants de s’installer dans le périurbain. Puis ce domaine a servi a expliquer I'organisation
du territoire, avec les termes « pbles, emploi, service, économie et dynamisme ». Enfin, les
notions de colt et de prix ont une nouvelle fois été mises en avant, mais cette fois en
référence aux politiques de transports publics.

Enfin, la derniére partie du travail de groupe, consacrée aux propositions et a la recherche
d’outils efficaces du point de vue de la durabilité, a été le temps d’apparition du domaine de
la densité, mais surtout a travers des propositions sur les infrastructures et la densité aux
nceuds du réseau.
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Groupe de travail 2

Partie 1 : diagnostic Partie 2 : enjeux Partie 3 : propositions
Infrastructures
Transport
Social Social
Révolution des mentalités Révolution des mentalités
Phénomenes de société Phénomenes de société

Domaine économique

Densité

Gouvernance Gouvernance

Outils

Figure 13. Temporalités des domaines traités par le deuxiéme groupe

La thématique des transports a ponctué tout le débat, celle des infrastructures avec les
termes tels que « gares », « axes », « lignes » a aussi trés fréquente. A l'inverse, le domaine
« social » est intervenu principalement dans la premiére et la derniére partie, renvoyant
tantot & un élément du diagnostic et du constat et a un levier de I'action (entendu notamment
en termes de changement des comportements. Le domaine « révolution des mentalités » a
été associé au précédent aux mémes moments, tout en étant plus présent dans la partie des
propositions concernant la mobilité dans I'avenir. Celui des « phénoménes de société » n’est
intervenu qu’en premiére partie, comme constat expliquant la mobilité importante et le
phénoméne de périurbanisation en Indre-et-Loire.

Par ailleurs, le domaine économique a été mentionné dans les trois phases mais en
n’employant pas les mémes termes. Par exemple, les mots « zones d’activités et services »
sont apparus dans la validation du diagnostic et comme facteurs de la mobilité. A I'inverse,
les mots « emplois, dynamisme économique et colts » se situaient plus particulierement
dans la deuxiéme et troisieme partie. On peut en conclure que ce domaine reste important
dans la compréhension des mobilités et du périurbain pour les acteurs. Toutefois, il est
nécessaire de souligner que le terme « colt », présent 34 fois, accompagnait toutes les
pistes d’actions mentionnées par les professionnels.

Le domaine de la « densité » n’est apparu que dans la derniére partie comme perspective
pour atteindre la durabilité. Celui de « la gouvernance » quant a lui, a été utilisé lors de la
premiére partie avec les termes « communes, département », utilisés comme synonyme de
territoire, et dans la derniére, dans leur sens institutionnel comme échelles institutionnelles.
Les orientations ont soulevé plusieurs questions de compétences, d’appartenance et de
gouvernance. Et pour finir, le domaine « outils », peu présent dans la retranscription est
intervenu majoritairement dans la dernieére partie englobant les moyens ou conséquences
des mobilités. Cette mise en exergue des temporalités du discours confirme la particularité
de ce groupe rassemblant des professionnels des transports et des infrastructures, sans
réelle prise en compte de la population.
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Synthese des deux groupes

Malgré une organisation similaire des groupes de travail, ces schémas de temporalités
confirment un déroulement différent au sein des deux groupes. Chaque domaine a été
abordé mais a des moments différents et en proposant des associations elles aussi
différentes.

D’aprés ces deux schémas, nous pouvons également voir que pour le groupe 1, quasiment
toutes les thématiques ont été reprises tout au long du discours. |l s’agissait d’'un fil de
pensée, évoluant au cours des arguments et reprenant les idées déja évoquées afin de les
compléter. Tandis que pour le groupe 2, la discussion s’est organisée autour d’idée
successives, permettant ainsi de mieux différencier les thémes abordés.

Couples de pensée
Groupe de travail 1

Au sein du premier groupe de travail, les différents domaines revenaient assez
régulierement. Cependant, il est a noter que certains domaines intervenaient en méme
temps. D’'une maniére générale, le domaine « transport», abordé tout au long des
discussions, a souvent au coeur des associations. De plus, un trio a souvent été observé ; il
s’agit des domaines « transport », « révolution des mentalités » et « économique ». Ce ftrio
était employé afin de faire remarquer que les changements de modes de transport (passage
a un transport plus durable tel que le covoiturage et les transports en commun » étaient trés
souvent liés a une augmentation du colt des autres modes pour les individus. Cette
perception des interrelations entre colt du transport et durabilité était partagée par
I'ensemble des participants.

Par ailleurs, les domaines « phénomene de société » et « outils » sont intervenus en
association. En effet, certains types d’outils (politiques et PASS foncier principalement) ont
été reliés avec le phénomeéne du périurbain, afin de comprendre cette tendance et de voir
comment on pouvait la ralentir. Les professionnels participant a ce groupe ont donc réalisé
un travail réflexif sur d’anciens outils, pour en établir les effets pervers. Ce couple a aussi été
relié au domaine « social », puisque ces outils avaient eu pour effet de causer des situations
difficiles pour les populations précaires qui, profitant de ces opportunités, se retrouvaient
ensuite en difficulté face au renchérissement des colts de déplacement. Ce dernier domaine
était également associé avec le domaine « économique » pour compléter la description du
périurbain. En effet, dans cette interaction, ce sont les mots « colts/prix », « choix » et « les
gens » qui ressortaient le plus souvent. lls soulignaient le fait que le mode de vie périurbain
avait un impact fort sur la population (répercussion financiére).

Ensuite les domaines « économique » et « densité », bien que peu utilisés, ont été employés
simultanément. En effet, les acteurs montraient que le développement économique du
territoire d’Indre-et-Loire se faisait principalement par péles, possédant une dynamique
propre et exercant une influence sur les communes alentours. Pour ce groupe la polarisation
était aussi I'un des facteurs de la périurbanisation.

Enfin le domaine de la « gouvernance » a été abordé a la fin et a été couplé au domaine
« transport ». En effet, les acteurs ont réfléchi sur I'échelle de gouvernance la plus pertinente
pour traiter du périurbain et des mobilités engendrées. lls se sont donc attelés a passer en
revue les différentes échelles et voir pour quel domaine d’action elles étaient les plus
pertinentes. Il s’est avéré que les acteurs ont beaucoup pris en compte le domaine des
transports pour développer leur réflexion.

Groupe de travail 2

D’une maniére générale, le domaine du transport était couplé avec celui des infrastructures,
tout au long des échanges. Ce phénoméne peut s’expliquer par la présence de
professionnels travaillant sur le transport et ayant déja I'habitude de se réunir sur ces sujets-
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la. De plus, cela indique qu’ils associent systématiques la question du transport a celle des
infrastructures (gares), signe d’une vision relativement déterministe, centrée sur I'offre et non
sur la demande. Cette alliance est complétée par le domaine de « la densité » et constitue
un trio. Ce fait montre ici que la densité est pensée en lien avec les modes de transport afin
de constituer des péles urbains et périurbains plus attractifs.

Toutefois, le « transport » (élément principal du focus group) est intervenu aussi en méme
temps que les domaines « phénomeénes de société et déplacement » ; les termes transport,
périurbain et mobilité se sont succédés un grand nombre de fois. Cette itération montre que
les professionnels se représentent la mobilité comme dépendante de I'offre de transport (et
notamment de l'offre publique), mais aussi qu’elle est une conséquence importante du
périurbain. Encore une fois ces associations renforcent l'idée que les professionnels
participant a ce groupe ont une vision relativement « mécanique » de la mobilité, prise dans
un systéme de contraintes sur lequel ils agissent dans leur profession.

Par ailleurs, les thématiques de la «densité », du « social » et des « phénoménes de
société » ont été réunies autour de termes tels que densification, habitants et périurbains. Ce
trio s’est formé surtout dans la troisieme partie de I'entretien, sous forme de pistes d’actions
envisageant une mobilité plus durable. Les professionnels préconisaient de densifier les
espaces de I'habitat pour lutter contre la périurbanisation. Dans cette partie du débat, ils
insistaient également sur la réticence des habitants et des élus a vivre dans de telles
conditions, et sur le fait que le terme densité inspirait de la crainte.

Ensuite, les domaines « colt », « gouvernance » et « outils » ont été fréquemment utilisés
de concert et surtout dans la derniére partie, portant sur les propositions. Le groupe a
essayé d’identifier les outils mis en ceuvre dans d’autres territoires que I'Indre-et-Loire pour
favoriser une mobilité durable dans I'espace périurbain. lls se sont également interrogés sur
les conditions nécessaires pour réaliser de tels projets, qui sont souvent limités par des
problémes de gouvernance et de colt financier.

Enfin, le domaine « révolution des mentalités » malgré sa faible occurrence, était relié a celui
de « la gouvernance » mais aussi celui « social ». Cette association est significative des
conclusions du groupe de travail : une prise de conscience est nécessaire au niveau des
institutions pour initier des projets innovants, ayant une portée plus durable. Ces projets
doivent aussi poser le probléme a I'échelle des habitants car un changement de mentalité
des populations doit accompagner ces innovations en termes d’aménagement. Les
participants du groupe espérent une prise de conscience collective.

Synthése des deux groupes

L’étude des couples de pensée est donc trés significative. Elle révéle que les dires des
professionnels ont suivi le theme de la matinée de travail « la mobilité et le périurbain » en
reprenant les domaines du transport, des infrastructures, révolutions des mentalités et des
phénomeénes de société. Elle montre aussi que les transports ne sont pas du tout considérés
comme contribuant a I'épanouissement des habitants du périurbain car les domaines
« social » et « transport » ne sont pas apparus ensemble. Les professionnels ont tendance a
assimiler le transport a une contrainte de la vie quotidienne et non a une liberté ou a une
pratique qui fait sens pour les habitants.

Par ailleurs, la densification a été plébiscitée comme solution durable par les participants du
deuxiéme groupe de travail. Ces derniers ont ainsi structuré leurs pensées autour de cet axe
et par conséquent, ont suggéré de coordonner tous les autres domaines autour de celui-ci :
infrastructures et modes de transport doivent étre renforcés dans les péles du périurbain.
Pour l'autre groupe, la durabilité par la densification a été évoquée, mais pour les acteurs
cela pourrait avoir des répercussions négatives pour certaines personnes, surtout au niveau
financier. Globalement ce groupe a été plus attentif a la dimension sociale du probléme.
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Enfin, l'une des conclusions de ce focus group est l'importance donnée par les
professionnels a la prise de conscience des individus. Les politiques publique ne peuvent
résoudre I'ensemble du probléme engendré par la mobilité en périurbain. Les acteurs publics
doivent également chercher a ce que les habitants apprennent a vivre et se mouvoir de
fagcon plus écologique. La solution ne réside pas seulement dans I'action collective, le
probléme est aussi largement individuel. Les deux groupes ont donc échangé sur le
changement de mentalités nécessaire chez les habitants, mais aussi au sein de la
gouvernance territoriale afin d’'amorcer des projets durables.

Les acteurs : leurs discours, leurs organismes
Groupe de travail 1
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J. Vaugoyeau (CC Castelrenaudais — L. Huguenin (OE2T — directrice adjointe)
developpement Sconomiaua) - Discours basé sur les études réalisées.

- Discours trés diversifié. - Complete souvent les discussions, souléve
- Discours centré sur les problemes de colts et les problémes et émet des limites aux

de gestion des transports en commun. propositions mises en avant.

- Cherche a comprendre le périurbain et a voir a - Son discours :

guel moment il faut agir (en amont ou en aval).

: —>Probleme des mentalités : il faut accepter
- Son discours :

d’avoir des ruptures de charge.
—>Prendre en compte lomniprésence de
I'agglomération tourangelle dans les politiques
relatives a la mobilité et au périurbain.

—1dée de rapprocher les personnes de leur
travail est plutét irréaliste.

—>La périurbanisation a des impacts sur les
gens et peut avoir comme risque la
paupérisation.

—> Utiliser les réseaux existants pour compléter
les transports existants.

—>Mettre en place des pactes de péréquation.

—>Traiter le périurbain plus globalement que A. Jacques (SCoT Nord-Ouest de la Touraine)
parletmnspor., - Discours assez diversifié

—Rendre moins efficient le transport - Forte prise en compte de la population dans
individuel grace a I'aménagement urbain. son discours.

- Relativise les dires des acteurs et les
illustrent avec des exemples concrets.
—>Réfléchir a une échelle de gouvernance plus - Son discours :

vaste (département) sans oublier toutes celles
intermédiaires.

—>Passer a I'opérationnel.

—>S’interroge sur ce qu’il faut faire au sein

du périurbain pour les habitants.

D. Bernard (CESER, commission aménagement —~Rappel que la population est impactée
de I'espace) par le co(it des différentes politiques.
- Discours basé sur les études du CESER. - Remet en cause la redensification.

- Discours axé sur les transports et sur leur

impact sur le développement d’un territoire.
- Son discours : N. Dabert (Conseil Général — Agenda 21)

- Arréter de concurrencer la route et le fer. - Discours axés sur les transports.
- Relativise I'utilisation des transports en

commun : il s"agit d’un choix de la part des
- Développer les TIC et TAD personnes.

—>Cadencer les modes de transport.

- Son discours :

B. Grunberg (Géovélo) —Faire des campagnes de communication

. ; i sur les temps d’accés.
- Discours trés axé sur les transports et les

interconnexions entre les différents modes. —>Formaliser les liens des différentes
instances compétentes a I'échelle d’un

- Prone une interconnexion avec des noeuds de .
territoire.

transports que seraient les gares.
—Lle cadencement des transports permet
de répondre au mieux aux besoins des
usagers.

- Suggere une échelle de gouvernance pour la
mise en place de chagque mode de transport,
dont la création syndicat départemental

Schéma 1. Synthése des positions des acteurs du groupe de travail 1
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Les débats du premier groupe de travail ont été assez diversifiés, mais se sont surtout
concentrés autour des transports et de la gouvernance, sans oublier la prise en compte des
habitants (cf. Schéma 4). Méme si la plupart des acteurs ont émis des propositions en
cohérence avec leur compétence, certains d’entre eux ont tenté de sortir de leur discours
habituel.

Les échanges ont surtout étaient animés par les acteurs de I'observatoire économique et de
la communauté de communes du castelrenaudais. Ce dernier, pourtant chargé du
développement économique, a surtout évoqué le theme du transport. Cette thématique a en
effet était prédominante, puisqu’elle a été abordée par les représentants du CESER, du
Conseil Général et de « Géovélo». Ce constat nous a plutbét surpris puisque les
représentants du CESER et du Conseil Général n’avaient pas, de prime abord, la
compétence transport. Cependant, cette thématique a été déclinée selon différents aspects
(économique, social, gouvernance, etc.) afin de proposer des solutions opérationnelles.
Enfin, la représentante du SCoT Nord-Ouest de la Touraine a tenté, tout au long de I'heure
de travail, d’'amener une vision beaucoup plus concréte que celle proposée par les autres
participants. En effet, dés qu’une politique ou une piste d’action était mise en avant, elle
essayait de voir comment les habitants pourraient se I'approprier et quelles en seraient les
conséquences. Elle s’interrogeait également sur la maniére d’appliquer au mieux les pistes
d’actions, afin de les appliquer au sein du Pays Nord-Ouest de |la Touraine, son territoire, et
mieux gérer les effets du périurbain sur ce territoire.
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Groupe de travail 2

0. Schampion (Agence d’urbanisme) F. Tallois (SCoT agglomération de Tours)

- Discours assez diversifié, basé sur des études - Discours basé et référenceé sur des études
menées par l'agence. du SMAT.

- Forte prise en compte de la population dans - Affirme une coopération entre acteurs.
son discours. - Son discours :

- Préconise un dialogue avec une multitude

- Projet de développement du SCoT sur un

d’acteurs : .
réseau de transports collectifs performant.

- Son discours :
- Densifier autour des infrastructures
(politique affichée du SCoT) et prévoir un
rabattement modal.

—<Penser a la desserte multimodale en
proposant une offre en transport en commun
performante et en valorisant les modes doux.

N =21l faut des outils + une prise de
- Densifier. . . .
conscience des élus et une cohérence entre
- Concept transport/commerces. les différentes autorités organisatrices de

. o e . . transport.
—>Favoriser une mixité des fonctions urbaines. b

—“Remet en cause les questions de la
gouvernance et s’appuie sur les documents V. Samuel (DDT déplacements)

d’urbanisme.
- Discours assez négatif.

I. Brulé (direction des infrastructures et des - Volonté de I'Etat de densifier, visible lors du

transports au Conseil Régional) Grenelle Il de I'Environnement.

- Discours basé sur ses expériences personnelles.

- Discours assez pessimiste. - Préconise liaisons de transport et leur mode

- Raméne tout aux gares.

- Discours trés centré sur les colts financiers, JF. Troin (FNAUT et professeur émérite du

temporels d’'un projet. Les co(ts apparaissent CESA)

comme une vraie limite de projet.

- Son discours : - Remet en question toutes les données, les
lois.

- Amener les élus a réfléchir sur le lien entre

I’'urbanisme et infrastructure. 5 - :
- Prone une mixité des fonctions

—>Renforcer les dessertes de transport collectif
et les modes de rabattement.

- Affirme une absence de gouvernance des
transports car chaque niveau de collectivités
raisonne par rapport a son niveau de
gouvernance.

—>Suggeére une évolution des zonages
(planification urbaine).

Schéma 2. Synthése des positions des acteurs du groupe de travail 2
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Le schéma ci-dessous illustre les propos de chacun des participants. D'une maniére
générale, les débats se sont centrés sur les modes de transport, les infrastructures et la
densification autour de certains péles ou axes. Ces professionnels, plus spécialisés dans les
transports ont énoncé des solutions afférant a leurs domaines.

Nous observons des échanges différents selon les organismes représentés. Le représentant
de l'agence d'urbanisme ayant I'habitude de travailler avec celui du Syndicat mixte de
I’Agglomération Tourangelle, les pistes d’actions proposées faisaient 'unanimité entre ces
deux individus. Positionnés comme « alliés » ils essayaient de mener la discussion avec la
Région ou la DDT, en insistant sur des études communes ou complémentaires qu’ils
pourraient mener. La représentante du Conseil Régional s’est focalisée elle sur les gares et
'aménagement de leurs abords, et limitait toutes nouvelles pistes de réflexion en utilisant
'argument du codt financiers. Sa vision était donc celle d’une gestionnaire. En outre, la
personne de la DDT s’affichait plus particulierement comme représentante de I'Etat que du
Département et portait un discours plus politique et moins opérationnel que les autres
participants. Elle s’accordait sur la densification autour des pdles d’échange, en précisant
qu’il s’agissait d’'une volonté portée par I'Etat depuis le Grenelle 1l de I'environnement. Enfin
le représentant de la FNAUT, aussi ancien professeur de géographie, s’est plutdt positionné
dans focus group comme un enseignant avide de questions et superviseur. Toutefois, il
participait des propositions en suggérant une mixité des fonctions au sein d'un méme
batiment, permettant ainsi d’augmenter la plurifonctionnalité des espaces périurbains.

Synthese des deux groupes

Les échanges menés dans le cadre des entretiens collectifs n’ont pas été I'occasion pour les
acteurs de redistribuer les rOles et de s’extraire de leur fonction. Ils ont gardé les mémes
orientations et ne sortaient pas du discours de leurs institutions respectives. Cette exercice
montre bien la nature des relations et du fonctionnement habituel entre les différents
organismes : une coopération certaine sans réel débat ou prise de risque.

Par ailleurs, la thématique du débat, qui portait sur « la mobilité et le périurbain dans le
département » n’a pas du tout amené les acteurs a traiter de la dimension environnementale
de la durabilité en périurbain. Les participants ont initié des solutions concernant une mobilité
plus durable mais n’ont pas abordé directement le colt écologique qu’engendraient tous ces
mobilités. Les professionnels ont eu tendance a définir le périurbain comme un espace non
durable, occasionnant beaucoup de déplacements, mais n'ont pas été curieux de chercher
ensemble des leviers de durabilité qui pourraient pourtant s’y faire jour. lls se positionnent
par rapport au périurbain comme des « censeurs », devant limiter les abus commis dans ce
type de territoire. Cette position des professionnels de 'aménagement est trés proche de
l'esprit des textes de loi qui encadrent leur action: limitation stricte de I'étalement et
réduction des déplacements et des émissions.

Méme si I'un des deux groupes a été plus attentif au probléme rencontré par les habitants, ils
associaient les conséquences subies (augmentation du prix de I'essence) au prix a payer de
leur « péché originel » : avoir fait le choix de l'installation en périurbain. Enfin les discours
produits par les professionnels ont également fait ressortir leur grande préoccupation quant a
un contexte de crise (le colt financier a été systématiquement évoqué, que ce soit en
matiere de déplacement, de nouveaux projets, de nouvelles infrastructures). L’action
publique étant elle aussi touchée par la diminution des moyens financiers. Méme s’ils sont
convaincus qu’une politique de l'offre et notamment axée sur le transport en commun, est
'une des solutions, ils sont également conscient que cette offre est conditionnée par les
capacités financiéres de leurs institutions respectives. C’est pourquoi ils entrevoient le
changement de mentalité, I'auto-organisation des habitants du périurbain (covoiturage, etc.)
la prise de conscience ecologique comme des leviers, permettant de pallier cette diminution
de la capacité d’action des pouvoirs publics.
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A3. Les modalités d’action pour un périurbain durable en Touraine

Les professionnels ont confirmé le déséquilibre, au sein du territoire départemental, entre
I'agglomération tourangelle et les pbles secondaires d’Amboise, Chinon, Loches et Chateau-
Renault. Un des groupes a méme souligné la dissymétrie Nord/Sud d’une part et Est/Ouest
d’autre part: le Sud est un territoire rural la ou le Nord est urbanisé, et les communes de
I'Est sont plus riches et dynamiques qu’a I'Ouest.

En outre, I'analyse cartographique présentait des réseaux de transport organisés en étoile
sur Tours et une offre diversifiée sur le département mais insuffisante dans le Sud du
territoire. Cet état des lieux est partagé par les participants.

S’appuyant sur une base commune illustrée par les cartes, les deux groupes de travail ont
tenté de proposer des solutions favorisant des mobilités plus durables. L'intermodalité a fait
'unanimité dans un territoire assez bien desservi par les différents réseaux (ferré, routier,
transport en commun) ; donnée nécessaire pour initier le développement de modes de
transports alternatifs au véhicule particulier. La réalisation d’'un tram-train a été envisagée
pour desservir des zones situées a 20, 30 voire 50km du centre-ville de Tours, en
supprimant le probleme de rupture de charge qui tend habituellement a dissuader les
usagers. D’autres solutions proposées envisageaient la création de parking-relais au niveau
des échangeurs autoroutiers, nombreux sur le département. Ces échangeurs pourraient étre
reliés par une ligne de transport en commun en site propre entre les divers pbles
stratégiques de I'agglomération. De plus, les participants ont attesté que ces politiques sont
parfois déja engagées, notamment par du Conseil Régional qui étudie et favorise le
rabattement automobile sur les gares, desservies également par les cars. Par ailleurs, les
professionnels ont insisté sur [lobligation de prendre en compte I'ensemble des
déplacements quotidiens, et non pas seulement les déplacements pour motif travail qui ne
représentent que 30% des flux contraints. lls ont également reconnu que la diversité des
motifs de déplacement était souvent peu intégrée dans les schémas de réflexion et
d’organisation des transports.

Par ailleurs, 'un des groupes de travail a envisagé I'évolution technologique de la voiture
comme une des solutions favorisant la durabilité des territoires, dans le sens de la question
soulevée par Aubertel et Bonnet : « 'automobile est-elle 'ennemie de la mobilité durable ? »
(2006). Les professionnels ont débattu de cette question, s’appropriant ainsi les réflexions du
champ scientifique, et ont reconnu qu’avec les nouvelles potentialités technologiques, la
voiture peut s’inscrire dans une démarche globale plus environnementale.

Les deux groupes de travail ont dirigé leur débat de maniére différente quant aux problémes
soulevés par la périurbanisation. L'un a abordé la périurbanisation en termes de
gouvernance et insisté sur l'inexistence ou l'insuffisance des coopérations entre acteurs
publics lors d’opérations dans un territoire diffus. Ce manque de coordination s’expliquerait
par la grande diversité des niveaux de réflexion des institutions qui interviennent sur I'espace
périurbain (Communes, Communautés, Département, Région, Pays). L’autre I'a envisagé en
mettant en avant le manque d’infrastructures accompagnant la périurbanisation et montré
lintérét d’une stratégie de développement (habitat, déplacements) autour des axes routiers,
ferroviaires et des gares. Que ce soit un manque de coordination ou un manque de stratégie,
la périurbanisation comme « non-événement » est reconnue par la majorité des acteurs
présents.

Cette question portant sur la responsabilité des acteurs est récurrente dans les recherches
traitant de la périurbanisation. En effet, les chercheurs de la DIACT (Délégation
interministérielle a 'aménagement et a la compétitivité des territoires), Roux et Vanier
insistent sur la responsabilité des acteurs dans ce territoire fagonné par les pouvoirs publics,
par des puissances économiques privés (lotisseurs, banquiers...) et par les habitants (2008).
Dans ce contexte, quel est le gouvernement pertinent ? Ces chercheurs prétendent que les
pays possédent des périmetres pertinents pour se saisir de la dimension périurbaine, et plus
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particulierement pour les cas d’aires urbaines petites et moyennes (comme celle de Tours),
mais ne conviennent pas pour les aires urbaines plus grandes. Pour les Pays -de-la-Loire,
Roux et Vanier considérent que les couronnes périurbaines sont quadrillées convenablement
par les EPCI, donc bien couverts, mais ce morcellement freine la cohérence des stratégies
qui y sont poursuivies (2008). Quant au SCoT, méme si sa procédure semble la mieux
adaptée dans sa logique d’ensemble, elle présente la géographie la plus défaillante en
termes de périmétre. Les chercheurs ajoutent que les PNR constitueraient une voie d’avenir
car ils incluent des communes périurbaines et présentent des configurations qui pourraient
s’avérer décisives dans le périurbain. Donc pour Roux et Vanier, I'espace périurbain n’est
pas démuni de cadres politiques pour le gouverner. En superposant les quatre cartes de
gouvernance précédentes, peu ou pas de communes échapperaient a ce périmétre. |l faut
simplement une meilleure coordination des projets de territoire (Roux et Vanier, 2008).

En outre pour favoriser une mobilité plus durable, les deux groupes de travail ont déclaré
gu’'une des solutions passait par la cohérence des différentes échelles de gouvernance, qui
morcellent les territoires et freine les projets. Il a été débattu I'opportunité de créer une
autorité organisatrice des transports périurbains, institution unique, pour traiter les problémes
de maniére générale. Les territoires d’'une telle AOT, entendu comme périmétre pertinent
pour une réflexion efficace sur la mobilité durable différent toutefois : le premier groupe a
défendu le périmétre du département, tandis que 'autre favorisait la région. On retrouve ici la
distinction entre un groupe plutét composé d’acteurs territoriaux ayant I'habitude d’aborder le
territoire de maniére globale, considérant que I'échelle pertinente ne doit pas étre trop
grande, sous peine d’'une complexité insurmontable. Le second groupe porteur d’'une vision
beaucoup plus sectorielle et opérationnelle de 'action publique considére lui que la maitrise
des flux doit étre pensée a I'échelle de plusieurs aires urbaines interconnectées entre elles.

Par ailleurs, les deux groupes de travail appellent de leur voeux une prise de conscience de
la part de la population qui percoit le périurbain comme un espace naturel, sans réellement
étre consciente des effets que leurs déplacements générent. Cette thématique réduit la
problématique de la mobilité & une activité qui n’aurait pour seule utilité que de relier un point
A a un point B. Pourtant, d’'aprés le théoricien majeur de la sociologie britannique Urry, la
mobilité découle d’'un besoin fondamental de ’'Homme qui y trouve une certaine autonomie,
un confort, un plaisir (Urry, 2005). Mais cette capacité / aptitude a la mobilité dépend de
plusieurs facteurs : une aptitude personnelle a la mobilité, une maitrise de la contrainte
temporelle qui découle des infrastructures, des stationnements, de la localisation, et
évidemment d’une contrainte budgétaire. En raisonnant sur la dimension systémique de la
mobilité, les professionnels présents ont limité leur réflexion a la maniére dont ces
contraintes peuvent présenter une difficulté dans la vie quotidienne des périurbains. lls ont
soulevé a plusieurs reprises le fait que certains ménages sont captifs de ce mode de vie, ne
pouvant plus se déplacer si librement a cause de la hausse du prix de I'essence. Ce
phénoméne qui touche un nombre non négligeable de personnes (mais qui restent
cependant trés minoritaires) est considéré comme un argument imparable en faveur du
retour en ville. Les participants sont tombés d’accord sur le fait qu'un travail de
communication sur le périurbain doit étre réalisé par les professionnels afin de mieux
prévenir ces « rurbains ». En I'état actuel des choses, cette méconnaissance se poursuit
parmi la population, qui actuellement a peur de vivre dans les espaces dits denses.
L’explication du choix de localisation dans le périurbain est ainsi trouvée dans un
« désamour » de la ville et de la densité. A aucun moment n’est mentionné le manque de
connaissance des «vraies raisons» de Il'engouement pour le périurbain. Cette
représentation des professionnels ne laisse aucune place a la diversité des situations qui
conduisent a une localisation en périurbain, ceux-ci restent campés sur leur représentation
du périurbain individualiste, allergique a son voisinage. Dans ce contexte le réle qu’ils
donnaient aux professionnels de 'aménagement était celui de « médiateurs de la densité »,
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se devant de rassurer les personnes afin de créer des projets durables et approuvés par la
population.

Ce Focus Group a fourni beaucoup d’informations sur les représentations des professionnels
et sur leur manque d’idée parfois pour essayer de sortir de la dynamique actuelle. Des
questions primordiales sont restées en suspens : comment lutter contre I'hypertrophie de
'agglomération tourangelle ? Comment favoriser le renforcement de pdles secondaires
structurant a I'échelle du territoire départemental ? Aucun territoire précis n'a été évalué
comme durable ou ayant des potentiels de durabilité, aucun modéle théorique n’a été
identifié comme devant étre appliqué (comme cela est fait dans d’autres territoires). Ces
imprécisions peuvent révéler un désengagement des professionnels sur une thématique
complexe, problématique, suscitant parfois de la peur, mais qui nécessite des évolutions afin
d’initier et d’approfondir la dimension durable des projets, des territoires. Malgré la volonté
affichée des professionnels par rapport a la maitrise de I'expansion urbaine, trés peu
d’actions sont actuellement menées pour limiter 'expansion urbaine, et les démarches qui
auraient pu y mener (de type inter-SCoT, sont écartées car trop compliquée politiquement).

Par ailleurs les échanges ne se sont pas orientés vers un territoire précis, servant d’exemple
et de référence au débat. Les professionnels ont simplement cité de maniére générale, les
communes desservies par une gare ferroviaire, par des échangeurs autoroutiers avec des
parking-relais. Le périurbain est donc bien considéré comme une « grand tout », qu'il est
bien difficile de délimiter précisément. Les quelques territoires mentionnés pour leur fonction
de pble d’échange étaient implicitement associés a des potentiels leviers de durabilité de par
cette fonction. Autre élément implicite de durabilité : les communes les plus denses étaient
celles qui offraient le plus grand potentiel. Cependant au-dela de ces facteurs implicites, les
groupes ne sont pas parvenus a s’entendre clairement sur des actions localisées.

Par exemple, lors du focus group, des professionnels ont émis I'idée de penser et aménager
le territoire en suivant une logique linéaire, par axes de transports et par pole. Cette
organisation, pratiquée dans d’autres territoires sous la forme de contrats d’axe, est
présentée comme permettant de dépasser les problématiques de gouvernance. Cependant
de l'avis des participants, elle serait probablement compliquée a mettre en place, mais serait
néanmoins efficace en matiére de transport. Allant dans ce sens, les participants ont exprimé
I'idée que cette gestion soit effectuée par une Autorité Organisatrice du Transport d’échelle
globale, comme la Région. Ainsi la problématique du périurbain, si elle est localisée a
I'échelle infra-départementale, peut susciter des réponses a I'échelle régionale.

Les quelques exemples d’actions et de préconisation cités précédemment ne masquent
cependant pas le manque d’exhaustivité qui a marqué les deux groupes de travail. Cela
indique selon nous que les déplacements (et leur durabilité) restent un sujet problématique
pour les acteurs de I'aménagement. Méme si le développement durable est un sujet
d’actualité, peu d’actions sont déja opérationnelles. Toutefois, des exemples sont connus et
ont été cités comme « bonne pratique » par les acteurs, comme le concours d’idées sur la
sensibilisation a la mobilité durable (Rennes métropole), ou encore les contrats d’axes
(Toulouse). Cette faiblesse des actions effectives ou a mettre en place est significative d’'un
champ des politiques d’aménagement qui est en pleine construction. L’enjeu de la mobilité
durable est considéré comme suffisamment complexe pour innover en matiére de réponse a
y donner. Ce qui est frappant dans la maniére dont les professionnels interrogés se
représentent cette innovation est le fait qu'ils sont conscients des limites de leurs propres
projets. lls tombent d’accord sur le fait que ce changement passera non seulement par des
politiques d’aménagement, des discours politiques ou des incitations financiéres, mais aussi
par une prise de conscience collective et des actions individuelles. La théorie du « think
global, act local », largement médiatisée par le discours sur les « éco-gestes » est largement
appropriée par les acteurs professionnels. lls s’en remettent donc aussi a la capacité des
périurbains a s’auto-organiser, ce qui révéle un changement de mentalité extrémement
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important par rapport aux principes ftraditionnels de I'aménagement, reposant sur
I'interventionnisme et la gestion de toutes les dimensions de la vie quotidienne.

Le travail d’analyse des discours des acteurs de 'aménagement en Indre-et-Loire a mis en
évidence le rapport particulier qu’ils entretiennent avec cette question de la durabilité des
mobilités périurbaines. Nous pouvons faire I’hypothése que la gestion de ces phénoménes
étant un défi pour les acteurs de 'aménagement, ceux-ci peuvent se trouver finalement
relativement désemparés et « feindre d’en étre les organisateurs » (Ascher, 2000). Plusieurs
travers semblent faire surface lorsqu’ils mettent en évidence les moyens qu’ils emploient
pour gérer le territoire périurbain : d’un c6té la question de I'échelle de gouvernance, qui est
peu ou prou reconnue comme laire urbaine, mais a laquelle aucune institution ne
correspond (en Indre-et-Loire) ; et de 'autre celle de I'angle d’attaque pertinent pour aborder
ces questions, qui oscille entre une approche sectorielle (en termes d’offre de transport plus
écologique) et une approche intégrée (au risque de se « noyer » dans les boucles de
rétroaction d’'un systéme qu'il est bien compliqué de modéliser). La durabilité souhaitée
réclame donc une action concertée a I'échelle élargie de l'aire urbaine et définissant la
mobilité de maniére systémique. Cependant dans la réalité, les acteurs se trouvent étre
impliqués dans des services particuliers, traitant de problématiques sectorielles, ou a des
échelles trop réduites. Entre durabilité voulue et durabilité « pragmatique », I'écart se creuse
et les approches ont donc tendance a réduire le probleme a une thématique d’offre de
transport, de changement des comportements (I'éducation des populations ressort de plus
en plus comme une « bonne pratique », aidée en cela par les agendas 21), et de
reglementations d’'urbanisme. Cette durabilité « pragmatique » est donc conditionnée par les
outils a disposition et ne favorise pas tellement l'invention de nouveaux partenariats et de
nouvelles modalités d’action, méme si les acteurs les appellent unanimement de leurs voeux.

B. Du c6té des individus

La recherche PériVia pose comme hypothése fondatrice que la durabilité des espaces
périurbains n’est pas une valeur en soi. La durabilité périurbaine dépend de la capacité des
individus, relativement aux possibles et aux contraintes spatiales, sociales et temporelles,
qui s’offrent et s'imposent a eux, a mettre en ceuvre les conditions de réalisation d’'un mode
d’habiter respectueux de la durabilité des espaces. Ce faisant, 'approche qui a été retenue
dans le cadre de I'enquéte PériVia, devant ainsi permettre de sonder les conditions de la
mise en durabilité des espaces périurbains, a été celle d’'une observation et d’une analyse
fine des pratiques spatiales, et plus précisément de I'ensemble des mobilités, a I'échelle
individuelle. Partant d’un terrain d’exploration, le périurbain, lui-méme cause et conséquence
de cette dynamique mobilitaire, permettant aux individus de s’affranchir des contraintes de
'espace et du temps et ainsi de réaliser I'idéal pavillonnaire profondément ancré dans la
société francaise (Raymond et al., 1968), I'enquéte vise ainsi a expliciter les liens et les
articulations entre les dimensions individuelles et sociales, idéelles et matérielles, statiques
et dynamiques, dans la réalisation d’'un mode d’habiter principalement caractérisé par la
capacité des individus a étre mobiles. L’analyse fine des mobilités d’'un ensemble d’habitants
des espaces périurbains, de leurs « habitus mobilitaires » (Stock, 2004), mais aussi de
l'organisation qu’ainsi ils sont en mesure d'opérer dans l'ensemble de leurs activités
quotidiennes et qui déterminent plus largement leur(s) pratique(s) des espaces, doit
permettre d’apporter des éléments de compréhension quant a la structuration des modes
d’habiter et d’éclairer autant les phénoménes d’ancrage que les dynamiques mobilitaires qui
les générent et les engendrent, les appauvrissent ou les renforcent.

L’avantage dont nous avons souhaité tirer parti, en faisant ce choix méthodologique
« individualiste » (Cailly, 2007 ; Dodier, 2009), tient autant a la capacité aujourd’hui offerte
par les technologies du géopositionnement par satellite de suivre et d’enregistrer de maniére
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exhaustive et avec une précision difficilement atteignable par d’autres moyens®, qu’a la
capacité qui est ainsi rendue possible de comprendre la diversité des situations spatiales et
la complexité des logiques sociales qui en sont a I'origine. Traditionnellement, le regard porté
par les chercheurs sur I'espace périurbain a pati de cette incapacité a comprendre finement,
a I'échelle microscopique, la dynamique et la diversité des pratiques spatiales. A plus forte
raison encore dans les espaces périurbains ou les populations sont traditionnellement plus
difficiles a enquéter car davantage dispersées dans un milieu peu dense et constituées de
catégories socioprofessionnelles peu disponibles pour ce type d’enquéte. Quand les
approches macroscopiques du périurbain se fondent principalement sur la donnée
statistique, l'appartenance  socioprofessionnelle et les caractéristiques socio-
démographiques des ménages, pour caractériser les choix de localisations résidentielles,
elles négligent, comme le souligne a juste titre Laurent Cailly (2007), la dimension
« pragmatique » de ces choix. Elles ne peuvent que constater et décrire — le plus souvent
avec un parti pris idéologique fort — le phénomeéne de périurbanisation. En réalité, elles
manquent la compréhension et I'explicitation des mécanismes socio-spatiaux — leur diversité
et leur complexité — a lorigine du phénoméne. « Parce qu’elle néglige la dimension
“pragmatique” des choix, [la méthodologie macro-quantitative, dominante en géographie]
parvient mal a expliciter le sens des régularités qu’elle établit — autrement qu’a “grands
coups” d’hypothético-déductions — et laisse dans 'ombre les contre-exemples de plus en
plus nombreux qui semblent y échapper » (Cailly, 2007).

Prenant délibérément le contre-pied de ces approches surplombantes, la méthodologie
individualiste (de plus en plus employée, en géographie notamment ; Cailly, 2007, Dodier,
2009) mise en ceuvre dans le cadre de la recherche PériVia, utilisant la technologie GPS
pour enregistrer la trace spatiale d’'un ensemble dés lors nécessairement restreint
d’individus, vise, quant a elle, a rendre visible dans un premier temps la réalité des pratiques
spatiales des habitants du périurbain. Cette approche, se plagant volontairement « du coté
des individus » souhaite ainsi rompre avec les discours idéologiques dominants — sur la soi-
disant « anti-durabilité » périurbaine — en permettant d’observer et d’analyser la réalité des
pratiques spatiales périurbaines, avant d’en donner, dans un deuxiéme temps, une véritable
interprétation, en recourant notamment a la parole des enquétés, aux représentations
sociales et individuelles qu’ils véhiculent. Dans le cadre de I'enquéte qui a ainsi pu étre
menée, les pratigues spatiales individuelles sont prises comme un indicateur
particulierement pertinent du mode d’habiter périurbain, permettant de pénétrer leurs
logiques, les modalités de leur déploiement quotidien et de leur inscription territoriale. Aussi,
nous nous attacherons a une description fine de ces pratiques spatiales, tachant de décrire
au plus prés leur inscription territoriale, leur dynamique temporelle, les contraintes familiales
et sociales qui y sont afférentes, afin d’en déduire un certain nombre de régularités propices
a nuancer certains jugements établis — voire a désamorcer certaines idées regues — a
propos de ces modes d’habiter qui structurent et conferent leur consistance aux espaces
périurbains. Cette premiére étape de l'analyse, avant d’étre couplée aux discours et aux
justifications produites par les enquétés eux-mémes, lorsque confrontés au dessin de leur
spatialité révélée par le systéme GPS, constituera donc une étape initiale vers la

2| est toujours possible d’obtenir, par le biais d’autres protocoles, des données approchant celles relevées par
GPS — nous pensons notamment aux EMD « enquétes ménages déplacements » et leurs questionnaires détaillés
et exhaustifs réalisés quotidiennement par un enquéteur directement au domicile de I'enquété, mais aussi aux
carnets de pratiques renseignés par les enquétés eux-mémes —, cependant, quand la fiabilité de ces techniques,
reposant principalement sur la parole et la mémoire de I'enquété, peut étre soumise a caution, le GPS apporte
quant a lui une garantie sur la qualité et I'exhaustivité des pratiques spatiales des individus enquétés. En outre,
'on peut également faire I'hypothése — qu’il conviendrait néanmoins de vérifier — que I'équipement GPS, ne
nécessitant pas durant la période d’enquéte la mise en ceuvre d’entretiens quotidiens approfondis ou la tenue
réguliére d’un carnet de pratiques, est moins contraignant pour l'individu enquété et qu’ainsi, permettant de
conserver l'entiere liberté de l'individu, il est moins susceptible d’interférer avec ses pratiques spatiales. Cela
étant, la technique du relevé GPS concéde également certaines limites, parmi lesquelles, le sentiment — qui a
valu a au moins un enquété potentiel de refuser la démarche d’observation qui lui était proposée — d’une intrusion
permanente (une sorte de « flicage ») parfois difficile a accepter.
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compréhension du sens particulier que prennent les différentes formes de mobilité et
d’'ancrage dans la construction des rapports singuliers, et parfois partagés, aux espaces
périurbains. A travers la description et I'explicitation des mécanismes qui président a
'organisation de quelques spatialités périurbaines appréhendées a I'échelle individuelle, il
s’agira bien ici de poser un premier jalon pour potentiellement apporter un certain nombre de
pistes susceptibles de répondre a cet objectif qui sous-tend I'ensemble de la recherche
PériVia : celui du ménagement des territoires de vie périurbains pour la réalisation de leur
durabilité.

L’ensemble de ces choix méthodologiques, éclairant notre démarche, explique le
cheminement qui sera le nbétre dans cette partie, partant de I'observation, de la description
fine d’'un ensemble de cas particuliers, pour tendre progressivement vers la compréhension
des conditions de réalisation des modes d’habiter périurbains, des manieres collectivement
partagées de « faire avec » I'espace. Ainsi, nous présenterons les résultats obtenus dans le
cadre de I'enquéte PériVia, en privilégiant dans un premier temps les situations individuelles.
Cet exercice nous ameénera, tout d’abord, a porter notre regard sur 'ensemble des situations
individuelles rencontrées et observées, prises globalement et comparativement. De Ia, nous
pourrons constater et essayer de décrire un certain nombre de caractéres propres aux
modes d’habiter périurbains. Puis, nous tacherons d’extraire de 'ensemble des 37 relevés
GPS réalisés quelques cas particuliers que nous approfondirons et que nous présenterons
pour eux-mémes, ceci afin de comprendre la logique nécessairement particuliére et
singuliére qui régit la pratique des lieux géographiques (Stock, 2004). Enfin, il s’agira de
s’extraire progressivement de ces quelques cas particuliers, pour au final tirer un certain
nombre d’enseignements quant a la structuration des modes d’habiter périurbains et a la
possibilité, des lors, d’envisager une mise en durabilité des espaces périurbains.

B1. La mobilité révélée par les relevés GPS

Avant d’entamer cette présentation synoptique des pratiques spatiales, des modes d’habiter
de ces habitants que nous avons pu enquéter, il ne nous semble pas inutile de revenir, sous
la forme d’'un préambule, sur quelques points méthodologiques, afin de les rappeler ou de
les préciser. Tout d’abord, nous rappellerons briévement les conditions de réalisation de
cette enquéte, les populations que nous avons visées, leurs spécificités, les critéres qui nous
ont guidés dans la construction de cet échantillon. Ce premier rappel, nous permettra dés
lors d’introduire et de présenter quelques aspects techniques liés principalement au
protocole mis en ceuvre, la fagon dont celui-ci, au méme titre que I'’échantillon constitué,
conditionne et ainsi autorise a mettre en relief les données qui seront présentées dans cette
partie. Ainsi, nous reviendrons sur la base de données qui a pu étre construite grace a
l'usage de loutil GPS, afin d’éclairer, comme nous le mentionnions en aparté dans
l'introduction de cette partie, les spécificités propres, d’une part, a 'usage du matériel GPS
pour relever les mobilités et les pratiques spatiales et, d’autre part, les spécificités quant a
'usage méthodologique du relevé GPS principalement comme outil pour révéler le sens des
mobilités et des pratiques spatiales.

Sans revenir de fagon détaillée, comme cela a été fait par ailleurs dans le cadre de ce
rapport, sur la nature de I'échantillon, les raisons qui nous ont poussé a privilégier certaines
populations pour sa constitution, nous pouvons néanmoins préciser a ce stade que les
habitants qui ont été considérés comme périurbains, 'ont été du point de vue de leur mode
d’habiter, autrement dit, du point de vue d’'un ensemble de caractéristiques que l'on
reconnait aujourd’hui — sans pour linstant remettre ces critéres en question — comme
typiquement périurbaines. Pour cette raison, les individus identifi€s comme périurbains
peuvent 'étre tout d’abord du fait de la localisation de leur lieu de résidence principale dans
le « géotype » (Lévy, 2003) périurbain ; dans « ces espaces, manifestement peu denses et
réputés relativement homogénes, situés en discontinuité paysagére par rapport aux
agglomérations urbaines » (Cailly, 2008). A ceux-la, nous avons également ajouté les
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individus développant des modes de faire avec I'espace qui, par certaines caractéristiques
qui leurs sont propres, recoupent les spécificités du mode de vie périurbain, caractérisé entre
autres par la prépondérance des mobilités quotidiennes, principalement en véhicule
automobile individuel, mais pas uniquement, par des trajets en boucle ou encore une forte
programmation des parcours (Cailly, 2008 ; Dodier, 2007). Dés lors, sous certaines
conditions, nous avons pu nous affranchir du seul critére résidentiel pour le choix des
populations périurbaines enquétées, afin d’adjoindre a notre échantillon des populations qui,
par leurs pratiques spatiales et leurs modes de vie répondent également aux critéres de
« périurbanité ». A ce titre, nous avons interrogé des individus dont le lieu de résidence, en
milieu urbain ou dans les espaces péricentraux de I'agglomération, s’articule, par exemple,
avec un lieu de travail quant a lui périurbain, nécessitant une mobilité importante de la part
de ces individus. Enfin, dans une visée principalement comparative, I'’échantillon a
également cherché a atteindre des populations urbaines ayant elles-mémes des pratiques
de mobilité importantes a l'intérieur ou a I'extérieur de I'agglomération. Au final, 'ensemble
des individus interrogés a bien répondu a cette volonté d’explorer la diversité des situations
spatiales en balayant d’'un extréme a l'autre 'ensemble des différents degrés d’un gradient
partant du centre urbain pour atteindre les espaces périurbains les plus éloignés.

Concernant les aspects techniques de I'enquéte, et plus particulierement ce qui nous
intéresse dans cette partie, a savoir la mobilité révélée grace aux relevés GPS, il est a
mentionner un certain nombre de points pratiques. Tout d’abord, I'usage du logger GPS pour
ce type d’enquéte, et ce, relativement a d’autres techniques traditionnellement employées,
tels les questionnaires ou les carnets de pratique, s’est avérée d’'une grande précision.
Quand les questionnaires et les carnets de pratiques reposent essentiellement sur les
déclarations des personnes enquétées, au risque dometire volontairement ou
involontairement certaines dimensions de leurs pratiques spatiales, la technique du relevé
GPS permet d’enregistrer de fagon exhaustive I'ensemble des déplacements® sur des
plages horaires prédéterminées a l'avance selon les rythmes de vie des personnes
enquétées. S’il est possible, comme le souligne Dodier (2009), de recueillir par le biais des
carnets de pratiques l'intégralité des déplacements des individus sur une période de temps
relativement restreinte (1 a 2 semaines maximum), avec un certain nombre d’informations
quant aux modes, a la fréquence, ou a la durée des déplacements, le questionnaire et le
carnet de pratiques s’avérent limités pour enregistrer précisément le détail des itinéraires —
les chemins pour aller d’'un lieu a un autre — empruntés par les personnes. Dans le cadre de
'analyse des pratiques spatiales périurbaines, qui nous intéressent dans cette recherche, ce
manque propre a ces techniques s’avere alors particulierement limitant pour comprendre
avec finesse, par exemple, la logique des boucles programmées qui participent de la
structuration des modes d’habiter périurbains. En outre, Dodier (2009) constate également
qu'il est difficile, avec les carnets de pratiques, de savoir si la semaine est représentative de
'ensemble des mobilités de la personne compte-tenu de la tendance, que le chercheur a pu
parfois observer, des individus a tordre la réalité de leurs pratiques spatiales. « Parfois, il
semble que les individus choisissent des journées un peu extrémes, le simple fait d’étre
observé contribuant a les faire changer de comportement ou a axer leur réponse sur un type
de comportement au nom de valeurs sous-jacentes liées a la perception de la mobilité »
(Dodier, 2009).

Par ailleurs, les questionnaires et les carnets de pratiques s’avérent également extrémement
lourds a mettre en ceuvre, aussi bien pour les enquétés que pour les enquéteurs, sans parler
de certaines tentatives pour faire reconstruire a l'individu lui-méme — en lui demandant de
dessiner sur une carte par exemple — les itinéraires qu’il a emprunté durant ses
déplacements. De ce point de vue, l'appareillage GPS dispose donc d’atouts qui sont
indéniables : enregistrement exhaustif, précision métrique, protocole allégé pour I'enquété.

%91 est toujours possible que I'individu oubli volontairement ou involontairement de porter en permanence sur lui
le récepteur GPS.
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Si ce n’est ne pas oublier de brancher I'appareil sur une prise secteur de fagon journaliére,
de sorte que s’effectue le rechargement de sa batterie, et ne pas omettre de le porter sur soi
durant chaque déplacement (dans une poche de vétement, dans un sac a main ou a dos, ou
encore en bracelet autour du poignet), I'équipement GPS s’avére en effet trés peu
contraignant pour I'enquété. Grace aux récents efforts de miniaturisation et a 'augmentation
des capacités d’enregistrement et d’autonomie du matériel GPS, il nous a été rendu ainsi
possible un enregistrement exhaustif et quasi continu®' de 'ensemble des déplacements des
personnes interrogées. De plus, quand il y a de cela quelques années en arriére, compte-
tenu des caractéristiques techniques du matériel GPS, [I'enregistrement ne pouvait
s’effectuer que sur une voire deux journées maximum (Dodier, 2009), aujourd’hui il est
désormais possible — comme cela a été le cas dans I'enquéte PériVia — de réaliser un relevé
des déplacements pendant une a deux semaines, selon les besoins spécifiques de
'enquéte, sans nécessité pour cela de déchargement intermédiaire des données stockées
dans le matériel GPS et donc de prise de contact avec I'enquété durant la période d’enquéte.

Cela étant, pour autant que la technique des relevés GPS présente de sérieux atouts pour le
type d’enquéte mise en ceuvre, il convient néanmoins de souligner également certains
facteurs qui vont toutefois en limiter 'usage.

Le premier est d’ordre éthique®?, comme le souligne Dodier (2009). La qualité, 'exhaustivité,
la géolocalisation particulierement prise des situations spatiales, des relevés effectués avec
le GPS n'est pas, en effet, sans poser probleme, notamment quant a la capacité
d’identification relativement aisée des personnes ainsi « tracées » et la difficulté dés lors
rendue plus grande d’anonymisation des données récoltées. De plus, si I'équipement GPS
est relativement peu contraignant pour I'enquété, la nécessité de programmer préalablement
chaque récepteur GPS, n’est pas sans peser sur la mise en ceuvre de I'enquéte. Ce simple
aspect trés pratique, pouvant sembler anodin de prime abord, a néanmoins suffisamment
posé probléme pour que l'enquéte PériVia, initialement prévue pour s’effectuer sur
'ensemble de I'échantillon de fagon simultanée, soit finalement désynchronisée dans le
temps. Un enregistrement simultané est toujours possible, a condition de réunir en un lieu et
un moment particulier 'ensemble des personnes a enquéter — ce qui ne va pas sans
problémes d’organisation évidents pour les enquéteurs et les enquétés. Pour notre part,
nous avons souhaité imposer le moins de contraintes possibles aux personnes qui avaient
acceptées de se préter au jeu de I'enquéte. Aussi, lorsque cela était plus simple pour
'enquété, nous avons effectué le dépbt, I'équipement et la reprise du GPS directement a son
domicile. Cela a nécessité une logistique qui, dés lors, a invalidé I'ambition initiale d’'un
enregistrement synchronisé sur I'ensemble de ['échantillon. De méme, l'impératif de
traitement de la trace GPS — et le temps consacré a cette tdche — pour pouvoir réaliser
I'entretien approfondi avec la personne enquétée ne permettait pas un enregistrement
simultané, sauf a proposer a l'individu un entretien approfondi trés éloigné dans le temps de
sa période d’enregistrement GPS.

¥ En accord avec chaque enquété, un créneau horaire (le plus souvent la nuit, entre 23 h et 5 h du matin, lorsque
la probabilité des déplacements des individus travaillant de jour est la plus faible) a été préalablement programmé
de sorte que le GPS s’arréte et se remette en fonctionnement de fagon autonome, préservant ainsi une plage de
liberté pour l'individu.

¥ Comme pour toute enquéte, I'usage du traceur GPS a fait I'objet d’'une déclaration a la CNIL et a nécessité,
préalablement a la réalisation de chacune des enquétes individuelles, la signature d’'une déclaration sur 'usage
des données collectées et d’'un consentement de la part de I'enquété.
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.1 semaine d'enregistrement GPS -2 semaines d'enregsitrement GPS Entretien approfondi

Tableau 8. Planning général de I'enquéte PériVia

Au final, la technique du relevé GPS aura permis d’enregistrer 283 jours de pratiques
spatiales sur un échantillon constitué de 37 personnes. Ces relevés ont été effectués, pour
chaque individu enquété, sur une période comprise entre 6 a 12 jours (1 a 2 semaines) selon
les besoins de I'enquéte (1 semaine avec enfants et 1 semaine sans enfants pour les
familles monoparentales), incluant systématiquement des plages de jours travaillés et des
plages de jours chémés (1 a 2 séries de jours travaillées et 1 a 2 week-end).

Ces 283 jours de relevés GPS représentent le volume effectif d’enregistrement réalisés sur
un total plus large de 313 jours d’enquéte. Autrement dit, sur un volume total de 313 jours
d’enquéte, pendant lesquels les 37 personnes enquétées ont été équipées du récepteur
GPS, pour des raisons techniques (défaillance du matériel, incapacité a capter le signal
satellitaire dans les espaces clos ou souterrains) ou plus simplement du fait de I'oubli au
domicile du récepteur GPS, ce sont 283 jours d’enregistrement qui ont réellement pu étre
exploités.

Ainsi, nonobstant la qualité, 'exhaustivité et la faible contrainte liée a 'équipement, le relevé
GPS ne constitue pas une technique sire et efficace a 100%. Pour autant, sur 'ensemble de
la période d’enquéte (313 jours), le taux de dysfonctionnement du relevé GPS demeure
relativement faible, soit environ 10%.

Bl esta préciser que les données statistiques agrégées, issues des relevés GPS, ainsi que leur traitement
graphique, intégrent (sauf mention contraire) ces erreurs, responsables dans certains cas d’une faible variabilité
dans les périodes d’enregistrement. Ainsi, 'ensemble des données agrégées est rapporté au nombre de jours
d’enregistrement effectifs pour chaque individu enquété.
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Individus enquétés 37
Nombre de jours enregistrés 283
Taux de dysfonctionnement 10%
Distance totale parcourue 17 644 km
Distance moyenne parcourue / jour 60 km
Proportion parcourue en semaine 73,4%
Proportion parcourue le week-end 26,6%
Proportion parcourue en voiture 67%
Proportion parcourue a vélo 0,5%
Proportion parcourue a pieds 2,4%
Proportion parcourue en bus 2,3%
Proportion parcourue en train 27,8%,

Tableau 9. Données générales enquéte PériVia

Pour les besoins de la recherche PériVia, nous avons donc équipé 37 individus d’'un
récepteur GPS individuel, permettant d’enregistrer I'ensemble de leurs déplacements
quotidiens a I'échelle d’'une ou de deux semaines (Carte 32).

A lissue de cette enquéte par GPS, nous avons ainsi obtenu un relevé objectif de I'ensemble
des pratiques spatiales quotidiennes et hebdomadaires des individus enquétés, soit au total
pas moins de 17 644 km parcourus, a 73,4% parcourus en semaine et 26,6% sur les week-
end, et pour une large majorité (67%) réalisés en voiture. Ces données nous ont donc
permis d’opérer une mesure quantitative (identification des temps et des modes de
déplacement, des principaux lieux fréquentés, de I'échelle spatiale de I'habiter périurbain)
des pratiques spatiales et un traitement cartographique de leurs traces GPS. L’exploitation
des données récoltées grace a I'équipement GPS des individus ne s’est pourtant pas limitée
a ces traitements statistiques et cartographiques, que nous présentons dans cette partie,
puisque notre protocole d’enquéte a été construit de facon a utiliser 'image de cette trace
GPS davantage comme un outil de réactivation, susceptible de fonctionner comme un
embrayeur de discours, amenant I'individu a questionner I'image qu’il se fait de son habiter
par la confrontation avec une image de la réalité de ses pratiques spatiales, de sa mobilité.
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Ensemble des traces GPS de I'enquéte PériVia
relevées aupres des 37 personnes enquétées

- Tache urbaine (Corinne Land Cover 2006) ‘

0 20,00
e —

kilometres

Réalisation : PériVia 2012

Carte 32. Ensemble des traces GPS de I'enquéte PériVia (37 personnes enquétées)
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Mais avant d’en venir, dans une quatrieme partie, a la présentation des résultats issus de
'analyse de ces entretiens de réactivation, de la confrontation des individus avec la réalité
de leurs pratiques spatiales, ce qu’ils nous disent des représentations individuelles et
sociales des espaces périurbains, nous avons souhaité présenter ici, indépendamment des
discours que les individus ont pu produire, quelques observations directement issues de
'analyse des données récoltées par GPS. Pour pouvoir mener ces analyses, nous avons di
traiter le volume conséquent des données enregistrées par les GPS lorsque ceux-ci étaient
confiés aux individus enquétés. Selon lintensité des déplacements de chaque individu
enquété, ce sont au final 37 fichiers GPS, contenant entre 30 000 points géoréférencés pour
les plus petits (N2) et 250 000 points pour les plus volumineux (X1), qui ont d0 étre nettoyés
dans un premier temps, afin d’en éliminer un ensemble de points « fantbmes »
(enregistrements non pertinents lorsque le GPS n’est plus en mesure de correctement capter
les signaux satellitaires, a l'intérieur des batiments par exemple) et agrégés, dans un
deuxieme temps, afin de produire un agenda cohérent des activités réalisées
quotidiennement par chaque individu.

Date Time Latitude Longitude Altitude Speed Course Type Distance Essential
[03/11/2010 15:28:02I<Azgeﬁg7 0680272 7.37 504 4 -2 0 1
03/11/2010 15:28:06 47,366505 0,680224 9,97 121 5,31
03/11/2010 15:28:09 47,366505 0,680224 9,97 93
03/11/2010|15:28:12I‘47,366505 0,680224 9,97 60
03/11/2010 |15:28:15| 47,366505 0,680224 9,97 121
03/11/2010 15:28:18 47,366505 0,680224 9,97 122
03/11/2010 15:28:21 9,97 135
03/11/2010 15:28:24| 47366505 _0.680224|€—9;97 166
03/11/2010 15:28:27 47,366505 0,680224 9,97 134
03/11/2010 15:28:30 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:33 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:36 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:39 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:42 47,366505 0,680224] __9.97]<—
03/11/2010 15:28:45 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:48 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:51 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:54 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:28:57 47,366505 0,680224 9,97
03/11/2010 15:29:00 47,366505 0,680224 9,97 )
03/11/2010 15:29:03 47,366505 0,680224 9,97 0 Distances parcourues
03/11/2010 15:29:06 47,366684 0,680143 24,88 5256 347 0 20,82 en métres entre les points
03/11/2010 15:29:09 47,366737 0,680162 25,68 3456 22 0 enregistrés par le GPS
03/11/2010 15:29:12 47,366764 0,680165 32,12 0 13 0 01

Tableau 10. Extrait brut de la base de données PériVia

Date et heure d’enregistrement

o

Pas de temps : de 1s a 3s
selon la vitesse du déplacement

_ | Géoréférencement de
I I'enregistrement GPS

oOgooojoo

O OO0 O0OO0O0OPOOOOOPOOO|IOO O
£ g
5
D
[eNeNeNa) DOOO?OOC o o ojloo

Mesure de I'angle formé
par la course du tracé GPS

Altitude du point
enregistré par le GPS

1

Vitesses instantanées
en meétres/heure

Ce traitement en grande partie manuel (du fait de la complexité potentielle des algorithmes
capables de traiter ce type de données), mais aussi pour une part automatisée, a dés lors
permis de construire une base de données détaillée regroupant a la fois des informations sur
les déplacements des individus enquétés : leurs heures de début et de fin, leurs durées,
leurs modes, leurs fréquences, leurs lieux de départ et d’arrivée, les itinéraires qu’ils ont
empruntés ; mais aussi des informations sur les lieux fréquentés par les individus : les
heures d’arrivée et de départ dans ces lieux, la durée et la périodicité de fréquentation de
ces lieux, bref le temps passé, ainsi que le motif de présence dans ces lieux (lorsque cela a
pu étre inféré a partir de I'analyse spatiale de la trace GPS et, sinon, a partir des motifs
déclarés par les individus).
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Empl u Temps H1 - 08/10 au 15/10 2010
H1- Trajets Vendredi 08/10/2010
Date Trajet Heure Départ Heure Arrivée YDépart X Départ YArrivée XArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
08/10/2010 1 16:37:41 17:03:23 47.369598 0.678054 47.346138 0.461390 63060 21764 Travail/Enfants Ecole Voiture
08/10/2010 2 17:10:20 17:11:50 47.346138 0.461390 47.348038 0.460342 19500 480 Ecole/Parc Parc Voiture
08/10/2010 3 17:21:10 17:24:57 47.348038 0.460342 47.357254 0.486202 48700 2700 Parc/Maison Domicile Voiture
08/10/2010 4 17:39:32 18:40:07 47.357254 0.486202 47.357254 0.486202 778 1825 Ballade Alentours Pied
H1- Trajets Samedi 09/10/2010
Date Trajet HeureDépart HeureArrivée CoordonnéesDépart CoordonnéesArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
09/10/2010 1 14:25:12 14:41:14 47.355396 0.479557 47.378979 0.411118 58319 8911 Bois Mazieres Voiture
09/10/2010 2 14:41:14 16:36:43 47.378979 0.411118 47.378849 0.411050 257 2986 Ballade Mazieres Pied
09/10/2010 3 16:36:43 16:46:15 47.378849 0.411050 47.357189 0.486221 60865 9045 Domicile Maison Voiture
09/10/2010 4 18:08:31 18:14:28 47.357258 0.486225 47.355568 0.482628 2936 487 Voisins Quartier Pied
09/10/2010 5 18:46:25 18:52:32 47.355614 0.482972 47.357262 0.436444 2615 464 Domicile Maison Pied
H1- Trajets Dimanche 10/10/2010
Date Trajet HeureDépart HeureArrivée CoordonnéesDépart CoordonnéesArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
10/10/2010 1 09:55:51 10:15:15 47.357628 0.486466 47.443295 0.500340 62934 13926 Famille Pernay Voiture
10/10/2010 2 13:04:27 13:17:41 47.443275 0.500569 47.355625 0.482581 66826 13656 Voisins Quartier Voiture
10/10/2010 3 14:20:02 14:21:02 47.355415 0.482672 47.357193 0.486276 20555 370 Domicile Quartier Voiture
10/10/2010 4 14:53:09 15:10:16 47.357197 0.486166 47.343918 0.477112 7450 2356 Plage Bord de Loire Pied
10/10/2010 5 16:14:36 16:27:33 47.344730 0.477884 47.357349 0.486310 9295 2198 Domicile Maison Pied
H1- Trajets Lundi 11/10/2010
Date Trajet HeureDépart HeureArrivée CoordonnéesDépart CoordonnéesArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
11/10/2010 1 08:27:34 08:30:45 47.357155 0.486284 47.346146 0.461449 58576 2881 Accompagnement Ecole Voiture
11/10/2010 2 08:34:10 09:05:53 47.346146 0.461449 47.366768 0.680409 56037 22344 Travail Deux-Lions Voiture
11/10/2010 3 16:28:26 16:44:48 47.367111 0.679969 47.369316 0.515084 67080 16631 Commerce St Etienne de Chigny Voiture
11/10/2010 4 16:47:28 16:53:12 47.369114 0.514936 47.346382 0.458248 53653 5150 Commerce Rue de la Gare Voiture
11/10/2010 5 17:04:01 17:05:02 47.346371 0.458072 47.346210 0.461490 32483 502 Accompagnement Ecole Voiture
11/10/2010 6 17:10:56 17:14:41 47.346169 0.461482 47.357281 0.486279 51826 2892 Domicile Maison Voiture
H1 - Trajets Mardi 12/10/2010
Date Trajet HeureDépart HeureArrivée CoordonnéesDépart CoordonnéesArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
12/10/2010 1 08:22:15 08:27:19 47.352085 0.479428 47.346157 0.461402 54775 2017 Accompagnement Ecole Voiture
12/10/2010 2 08:33:46 09:02:06 47.346077 0.461501 47.367462 0.679623 58603 21980 Travail Deux-Lions Voiture
12/10/2010 3 15:18:15 15:24:18 47.367447 0.679680 47.361435 0.663760 45290 3970 Commerce Rue de Beaulieu Voiture
12/10/2010 4 15:54:11 16:11:19 47.361607 0.663898 47.357296 0.486261 70004 18542 Domicile Maison Voiture
12/10/2010 5 16:40:40 16:44:34 47.357361 0.486270 47.346134 0.461448 55540 2855 Accompagnement Ecole Voiture
12/10/2010 6 16:52:12 16:53:27 47.346088 0.461501 47.347595 0.462189 13550 340 Commerce Rue de la Gare Voiture
12/10/2010 7 16:57:33 17:00:17 47.347507 0.462334 47.357220 0.486267 54691 2405 Domicile Maison Voiture
H1- Trajets Mercredi 13/10/2010
Date Trajet HeureDépart HeureArrivée CoordonnéesDépart CoordonnéesArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
13/10/2010 1 10:40:30 10:42:45 47.353210 0.481310 47.346947 0.461462 59511 1858 Garderie Centre Cing-Mars Voiture
13/10/2010 2 10:48:45 10:55:49 47.346645 0.461569 47.325638 0.408633 50343 4962 Commerces Langeais Voiture
13/10/2010 3 11:00:26 11:01:11 47.325630 0.408628 47.324696 0.407411 12415 197 Commerces Langeais Voiture
13/10/2010 4 11:04:44 11:06:42 47.324791 0.407341 47.324718 0.403419 16262 491 Commerces Langeais Voiture
13/10/2010 5 11:19:20 11:27:57 47.324680 0.403425 47.346951 0.461448 43881 4058 Garderie Centre Cing-Mars Voiture
13/10/2010 6 11:38:25 11:42:18 47.346848 0.461408 47.357220 0.486218 50389 2677 Domicile Maison Voiture
13/10/2010 7 14:07:02 14:28:21 47.357235 0.486298 47.365421 0.677401 65682 19695 Cinema Deux-Lions Voiture
13/10/2010 8 16:59:13 17:19:37 47.365318 0.677249 47.357204 0.486216 62737 19382 Domicile Maison Voiture
13/10/2010 9 17:48:28 18:02:12 47.357243 0.486260 47.262630 0.460206 73992 16172 Famille Azay-Le-Rideau Voiture
13/10/2010 10 18:12:03 18:14:14 47.262691 0.460034 47.267723 0.474560 55212 1744 Commerces Azay-Le-Rideau Voiture
13/10/2010 11 18:26:12 18:39:38 47.267857 0.474942 47.357243 0.486269 72792 15836 Domicile Maison Voiture
H1- Trajets Jeudi 14/10/2010
Date Trajet HeureDépart HeureArrivée CoordonnéesDépart CoordonnéesArrivée Vitesse Moyenne Distance Motif Lieu Mode
14/10/2010 1 08:41:19 09:06:35 47.357208 0.486196 47.367256 0.679917 56478 19314 Travail Deux-Lions Voiture
14/10/2010 2 15:37:20 15:41:19 47.366932 0.680284 47.363945 0.681104 5948 550 Poste Deux-Lions Pied
14/10/2010 3 15:42:45 15:46:16 47.3635