
Pollution atmosphérique
ISSN : 2268-3798
Publisher : Association pour la Prévention de la Pollution Atmosphérique

237-238 | 2018  
Habiter la ville

Quels impacts de la marche sur le « vivre »
et le « faire » la ville contemporaine ?
What are the impacts of walking behaviors on "living" and "making" the city ?

Kaduna-Eve Demailly, Julie Roussel, Charles Capelli and Hélène Charreire

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/6795

DOI : 10.4267/pollution-atmospherique.6795

Electronic reference
Kaduna-Eve Demailly, Julie Roussel, Charles Capelli and Hélène Charreire,
« Quels impacts de la marche sur le « vivre » et le « faire » la ville
contemporaine ? », Pollution atmosphérique [Online], 237-238 | 2018, Online since
22 février 2019, connection on 25 février 2026. URL : https://www.peren-
revues.fr/pollutionatmospherique/6795

Copyright
CC-BY

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/6795


1

Quels impacts de la marche sur le « vivre »
et le « faire » la ville contemporaine ?
What are the impacts of walking behaviors on "living" and "making" the city ?

Kaduna-Eve Demailly, Julie Roussel, Charles Capelli and Hélène Charreire

OUTLINE

Introduction
Marche et politiques publiques : repenser la ville et intégrer les citoyens

Vers un panorama des politiques publiques en faveur de la marche
Les opérations Paris aux piétons et la Stratégie Paris Piéton

La recherche-action pour mieux appréhender la marche en ville : le cas de
l'opération Quai d'Austerlitz, Paris

Objectifs et hypothèses de la démarche de recherche-action
Mener un diagnostic territorial longitudinal pour « façonner » l'opération
du Quai d'Austerlitz, Paris

Résultats exploratoires
Un « non-lieu » caractérisé par l'importance des pratiques actives
Gouvernance : un système complexe d'acteurs

Discussion
Conclusion

AUTHOR'S NOTES

Cet article rend compte d'un travail de recherche collaboratif au sein du Groupe
Transversal « Mobilités Urbaines Pédestres » regroupant : 
Jean-Michel Auberlet jean-michel.auberlet@ifsttar.fr 
Sabine Chardonnet-Darmaillacq sdarmaillacq@gmail.com 
Cécile Collinet collinet@u-pem.fr 
Cédric Feriel cedric.feriel@gmail.com 
Florian Guérin guerinflo@gmail.com 
Edna Hernandez Gonzalez edna.hernandez@univ-brest.fr 
Jean-Paul Hubert jean-paul.hubert@ifsttar.fr 
Jérôme Monnet jerome.monnet@univ-paris-est.fr 

TEXT

mailto:jean-michel.auberlet@ifsttar.fr
mailto:sdarmaillacq@gmail.com
mailto:collinet@u-pem.fr
mailto:cedric.feriel@gmail.com
mailto:guerinflo@gmail.com
mailto:edna.hernandez@univ-brest.fr
mailto:jean-paul.hubert@ifsttar.fr
mailto:jerome.monnet@univ-paris-est.fr


Quels impacts de la marche sur le « vivre » et le « faire » la ville contemporaine ?

2

Introduction
Le déve lop pe ment de la marche en ville comme mode de dépla ce‐ 
ment inté resse l'en semble des acteurs de l'es pace public tout comme
ceux de la santé publique. Consti tuant la «  cellule souche  » du
système de mobi lité (Amar, 2009) dont le marcheur est l'« unité véhi‐ 
cu laire » (Goffman, 1973), la marche se diffé rencie de tout autre mode
de dépla ce ment (Clou tier, Auberlet, Bruneau et al., 2014)  ; de ce fait,
son appré hen sion par les grandes enquêtes de trans port n'est pas
tota le ment satis fai sante. L'En quête Globale Trans port (DRIEA IDF,
2013), par exemple, sous- évalue consi dé ra ble ment la marche urbaine
parce qu'elle recense les marcheurs exclu sifs (les utili sa teurs des
autres modes de dépla ce ment qui font aussi une partie de leurs
dépla ce ments à pied ne sont pas comp ta bi lisés). La marche concerne
tout le monde, du moins tous les indi vidus qui ont la capa cité de la
prati quer. Ainsi, sa promo tion soulève des enjeux d'ordre envi ron ne‐ 
mental – puis qu'il s'agit d'un mode de dépla ce ment non polluant –,
écono mique mais aussi sani taire et social en favo ri sant l'ac ti vité
physique, en dimi nuant la séden ta rité et en offrant une vision d'un
espace public apaisé et plus hospi ta lier (Gehl, 2010). La marche ne se
résume cepen dant pas à un mode de dépla ce ment, elle est égale ment
une acti vité en soi (Chardonnet- Darmaillacq, Amar et Apel- Muller,
2016), un loisir (Monnet, 2015), qui renvoie à des compor te ments de
mobi lité, de santé et implique des inter ac tions sociales (Bordreuil,
2000  ; Chibane,  Gwiazd zinski, 2015  ; Marz loff, De Fran que ville,
2010 ; Murtagh et al., 2015).

1

La marche en ville suscite un regain d'in térêt depuis le début des
années 2000 (Lava dinho, 2011), à la fois comme objet de recherche
multi dis ci pli naire et comme support de poli tiques publiques. En effet,
elle est aujour d'hui un élément central des discours sur la ville
contem po raine, et le piéton une «  figure consen suelle  » (Froment- 
Meurice, 2016). Objet poli tique voire outil marke ting, la marche
permet trait d'at teindre l'ho rizon d'une ville durable fantasmée  :
apaisée, propre, soli daire et favo rable au bien- être et à la santé
(Emelia noff, 2002).

2

Dans ce contexte, les villes se sont saisies de la marche comme objet
de poli tiques publiques et d'amé na ge ment, ce qui soulève un fais ceau
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de ques tions  : toutes les valeurs asso ciées à la marche et à la ville
durable précé dem ment évoquées ne peuvent- elles pas entrer en
contra dic tion  ? En conce vant leurs poli tiques, les muni ci pa lités ne
font- elles pas des choix impli cites qui risquent de créer des décep‐ 
tions  ? Que peuvent attendre ces muni ci pa lités d'équipes scien ti‐ 
fiques non poli tiques qui travaillent à analyser les pratiques
pédestres ? L'ob jectif central de l'ar ticle est d'in ter roger la colla bo ra‐ 
tion entre acteurs acadé miques et acteurs poli tiques comme vecteur
d'une meilleure appré hen sion de la rela tion entre la marche et
l'« habiter » de la ville ; plus préci sé ment en éclai rant les dimen sions
de la fabrique de la ville et de l'ur ba nité c'est- à-dire le « faire » et le
«  vivre  » la ville. Dans ce but, nous mettrons en évidence, dans un
premier temps, la pério di sa tion des poli tiques piétonnes et le poids
crois sant des démarches parti ci pa tives en prenant l'exemple de la
Stra tégie Paris Piéton. Dans un second temps, l'ar ti cu la tion des
valeurs asso ciées à la marche en ville et l'in térêt de la colla bo ra tion
entre recherche et action seront examinés à travers les résul tats
explo ra toires d'un cas d'étude, l'opé ra tion «  Quai d'Aus ter litz  », qui
donnera lieu à des points de discussion.

Marche et poli tiques publiques :
repenser la ville et inté grer
les citoyens
Cette partie dresse un rapide pano rama de l'évo lu tion des poli tiques
publiques piétonnes, visant d'abord à main tenir l'ac ti vité écono mique
des centres puis, dans le cadre de la mobi lité urbaine durable, à favo‐ 
riser une réor ga ni sa tion poly cen trique des agglo mé ra tions pour
améliorer l'ef fi ca cité des trans ports en commun. Paral lè le ment, il
s'agit de souli gner l'essor des démarches parti ci pa tives en se foca li‐ 
sant sur l'exemple de la Stra tégie Paris Piéton.

4

Vers un pano rama des poli tiques
publiques en faveur de la marche

Si ce sujet appa raît dès les années 1960 en Europe et aux États- Unis,
à travers les premiers aména ge ments de rues piétonnes (Fériel, 2013),
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il est impor tant de rappeler que ces poli tiques, visant à revi ta liser les
centres commer çants histo riques alors concur rencés par les espaces
commer ciaux de péri phérie, se sont déve lop pées sous l'im pul sion des
archi tectes et des urba nistes moder nistes. Ainsi, suivant les prin cipes
de la sépa ra tion des fonc tions de la charte d'Athènes, ces premières
poli tiques publiques en faveur de la marche n'ont réfléchi au piéton
que dans un espace circons crit (Monnet, 2016). Depuis la fin des
années 1990, de nouvelles formes d'ac tion publique sont élabo rées
par les collec ti vités. De par la trans for ma tion des enjeux rela tifs à la
marche qui coïn cide avec l'émer gence des problé ma tiques de la ville
durable et des schémas de mobi lité alter na tifs à la voiture, les villes
ont déve loppé de nouveaux projets non plus dans un espace restreint
mais dans l'en semble du terri toire administré.

Ce mouve ment inter na tional n'est cepen dant pas homo gène. Des
projets ont été menés à fine échelle à la fois spatiale et temporelle via
l'amé na ge ment éphé mère de places publiques ou de carre‐ 
fours  (Pave ments to  Parks en 2009 à San  Francisco, Build a
better block en 2010 à Fort Worth, Texas, et les projets s'ins cri vant
dans la ligne de l'ur ba nisme tactique (Lydon et Garcia, 2015)). D'autres
se construisent à une échelle plus large et déve loppent une vision
stra té gique de la ville au travers de l'éla bo ra tion d'un modèle mettant
la marche au centre des enjeux urbains  (Stockholm via le plan  "The
Walkable City" en 2010 ou encore Copen hague de façon singu lière en
inté grant dès 1962 les travaux de Jan Gehl (Gehl, Gemzoe, Kirk naes,
2006). Dans ce pano rama, dans lequel la majo rité des grandes agglo‐ 
mé ra tions euro péennes et de nombreuses villes nord- américaines
sont présentes, certaines villes mènent des projets inno vants ou font
figure de réfé rence. Par exemple, un des objec tifs du Plan de dépla ce‐ 
ments urbains de la ville de Barce lone est de créer des micros- 
quartiers  (Supermanzana) dans lesquels la prio rité sera donnée aux
piétons et où seuls les rive rains pour ront circuler en voiture (Ville de
Barce lone, 2013). La région de Bruxelles- Capitale et la ville de Stras‐ 
bourg ont adopté en 2012 des plans piétons (Région de Bruxelles- 
Capitale, 2012  ; Ville de Stras bourg, 2012), inscri vant la volonté de
posi tionner la marche au cœur des mobi lités et du déve lop pe ment
urbain. Ces deux villes s'ap puient sur le déve lop pe ment d'une ville
poly cen trique favo ri sant les pratiques de la marche et du vélo,
connec tées soit par les trans ports en commun soit par de nouvelles
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infra struc tures dédiées aux modes actifs, abou tis sant ainsi à un
modèle de « ville archipel » (Ville de Stras bourg, 2012). Ces poli tiques
engagent donc une réflexion sur les moda lités urbaines favo rables au
déve lop pe ment de la marche en portant des projets «  à taille
humaine  » se trou vant être le contre- pied du passé moder niste  :
consti tuer un réseau de nœuds de taille réduite mais dense et doté
d'une grande mixité fonc tion nelle afin d'en cou rager les
pratiques actives 1.

La suite de cet article concerne la ville de Paris qui a trouvé dans le
dispo sitif du budget parti ci patif un moyen d'agréger les projets en
faveur de la marche et de faire émerger une stra tégie cohé rente à
l'échelle de la capi tale : la Stra tégie Paris Piéton (Ville de Paris, 2017).

7

Les opéra tions Paris aux piétons et la
Stra tégie Paris Piéton

À Paris, 52 % des dépla ce ments par jour de semaine se font à pied. La
ville de Paris, forte de son poten tiel de ville « marchable » a entre pris
la promo tion des mobi lités actives et notam ment de la marche à pied
en 2001, sous l'im pul sion du maire nouvel le ment élu, Bertrand
Delanoë, qui a souhaité «  rendre Paris aux Pari siens  ». Cette
démarche s'ins crit dans une volonté géné rale de rendre sa place à
l'usager universel, incarné par l'usager piéton en apai sant les espaces
publics. Cet apai se ment passe notam ment par la créa tion de
nouvelles zones de circu la tion telles que les zones de rencontre
(prio rité à l'usager piéton sur la chaussée et circu la tion limitée à 20
km/h pour les autres usagers), les zones limi tées à 30 km/h et les
zones à trafic limité. En dépit de ces dispo si tifs, la ville de Paris s'est
dotée tardi ve ment d'une stra tégie,  puisque cette dernière a été
adoptée en janvier 2017. Elle s'ar ti cule autour de cinq chan tiers : faci‐ 
liter les conti nuités piétonnes et de nouveaux partages de la voirie  ;
favo riser la diver sité d'usages de la rue  ; élever les stan dards de
confort des espaces publics  ; repenser l'orien ta tion des piétons  ;
conforter la culture piétonne de Paris.

8

La Stra tégie Paris Piéton émane prin ci pa le ment de l'en ga ge ment des
Pari siens et des Pari siennes pour les sujets rela tifs à la marche et à
l'usager piéton. L'édi tion 2015 du budget  participatif 2 se carac té rise
par un nombre impor tant de propo si tions rela tives à ces théma ‐
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tiques, regrou pées sous l'éti quette «  Paris aux Piétons  » et dotées
d'un budget de 8 millions d'euros. Cette enve loppe consé quente doit
permettre de réaliser au moins une opéra tion en faveur de la marche
et du piéton dans chaque arron dis se ment de Paris. C'est, en défi ni‐ 
tive, cet engoue ment popu laire qui a large ment initié la volonté poli‐ 
tique de forma liser une poli tique muni ci pale en faveur de la marche
et de ses usagers. Par consé quent, la Stra tégie Paris Piéton repose
essen tiel le ment sur la mise en œuvre du budget parti ci patif et réunit
diffé rentes opéra tions déjà réali sées ou en cours de réali sa tion
comme « Rue en partage » (regrou pant les zones de rencontre et les
zones 30), « Paris Respire » 3, la ferme ture des berges de la Seine ou
encore le réamé na ge ment de sept grandes places pari siennes. Enfin,
la signa ture de la Charte inter na tio nale de la marche, suite à l'adop‐ 
tion de la Stra tégie Paris Piéton au Conseil de Paris, témoigne de
l'ins crip tion pari sienne dans un réseau mondial de villes œuvrant
pour ce type de déve lop pe ment. Dans ce contexte, un parte na riat
s'est progres si ve ment instauré entre l'Agence de la Mobi lité de la Ville
de Paris et le Groupe Trans versal de recherche Mobi lités
Urbaines Pédestres 4 (MUP) du Labex Futurs Urbains de l'Uni ver sité
Paris Est (UPE). Ce dernier, créé en 2013, se saisit de la marche
comme objet multi di men sionnel, aborde et confronte les recherches
sur les mobi lités pédestres et explore de manière trans dis ci pli naire
les pratiques de la marche en ville, notam ment leurs consé quences
sur la popu la tion (mobi lité, bien- être) ainsi que leurs rôles dans le
fonc tion ne ment et l'évo lu tion des espaces publics urbains. À ce titre,
le GT MUP propose à la ville de Paris, et plus parti cu liè re ment à
l'Agence de la Mobi lité (Direc tion de la Voirie et des Dépla ce ments),
de colla borer sur la théma tique de la marche en ville et de l'ac com pa‐ 
gner dans l'éla bo ra tion et l'ap pli ca tion de sa Stra tégie Paris Piéton.
Arti cu lant recherche et actions, trois objec tifs sont forma lisés : l'ana‐ 
lyse de l'ac tion publique, l'as sis tance à maîtrise d'ou vrage d'opé ra‐ 
tions de « Paris aux piétons » et l'éva lua tion des opérations.



Quels impacts de la marche sur le « vivre » et le « faire » la ville contemporaine ?

7

La recherche- action pour mieux
appré hender la marche en ville :
le cas de l'opé ra tion Quai d'Aus ‐
ter litz, Paris
Si les démarches de recherche- action (Paillé, 2009) se sont déve lop‐ 
pées entre cher cheurs et collec ti vités (Dulau rans, 2012), elles privi lé‐ 
gient davan tage les axes de déve lop pe ment écono mique (Klein, 2007)
que la forma li sa tion d'en jeux stra té giques dont les retom bées multi‐ 
formes sont à envi sager à plus long terme. Il nous faut néan moins
noter que l'ar ti cu la tion recherche/opéra tionnel se concré tise, entre
autres, par l'in ter mé diaire des contrats docto raux en CIFRE (Conven‐ 
tions Indus trielles de Forma tion par la Recherche), à l'instar des
travaux de Julie Roussel sur le confort urbain et la pratique de la
marche (Roussel, 2016).

10

Objec tifs et hypo thèses de la démarche
de recherche- action

La recherche- action consti tue rait un échange gagnant- gagnant
(Verchère- Tortel, 2010). Pour la collec ti vité terri to riale, l'ap proche
scien ti fique a le mérite d'ap porter une connais sance analy tique de
l'objet et des processus étudiés, décen trée des seuls contextes terri‐ 
to riaux concernés. Cette démarche apporte des éléments d'aide à la
déci sion qui peuvent être mobi lisés à diffé rents stades : en amont de
la mise en œuvre de dispo si tifs ou d'amé na ge ment comme lors de
leurs évalua tions. Pour les cher cheurs, la colla bo ra tion soulève des
chal lenges métho do lo giques, fournit des terrains d'ex pé ri men ta tions
et un accès privi légié aux processus d'éla bo ra tion de l'ac‐ 
tion publique.

11

Le parte na riat entre le GT MUP et l'Agence de la Mobi lité permet
dans un premier temps d'approfondir in situ l'étude de la marche qui
constitue un objet complexe, une pratique à la fois omni pré sente et
invi sible (Chibane, Gwiazd zinski, 2015). L'étude de la marche pose la
ques tion de sa mesure « quan ti ta tive » (Flitti et Piom bini, 2003) via le
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recours aux outils connectés (Misslin, Char reire,  Weber et al., 2015)
mais égale ment celle de sa dimen sion « quali ta tive » qui renvoie aux
ambiances, au bien- être (Moser, 1992), aux sens (Thomas, 2010) et à la
qualité des espaces publics traversés (Roussel, 2016  ; Guérin,
Hernandez González, 2017). L'ob jectif, dans un premier temps, est
d'in ves ti guer les pratiques pédestres en décryp tant notam ment les
stra té gies et les motifs de dépla ce ment ainsi que les facteurs favo‐ 
rables à la marche d'usa gers variés (enfant/adulte  ; rive‐ 
rain/citadin/touriste). Il s'agit de mobi liser ces connais sances afin de
cocons truire avec les usagers des recom man da tions d'ac tions et/ou
d'amé na ge ments à réaliser.

Dans un second temps, la marche appa raît comme un objet parti cu‐ 
liè re ment perti nent pour étudier l'éla bo ra tion de l'ac tion publique
pari sienne. En effet, les projets rela tifs à la promo tion de la marche
invitent à la mise en œuvre de colla bo ra tions entre diffé rents acteurs
politico- administratifs pari siens (la mairie centrale, les mairies d'ar‐ 
ron dis se ments, les services de plusieurs direc tions), mais ils
impliquent aussi des rela tions avec des établis se ments publics tout en
s'ap puyant sur les  citadins via le dispo sitif de démo cratie popu laire
que constitue le budget parti ci patif. Ces recon fi gu ra tions de la
gouver nance sont à imputer au carac tère trans versal de la
marche (inté grée à diffé rentes poli tiques publiques et s'ap pré hen dant
dans l'en semble des espaces publics) mais aussi à l'effet conjugué
d'une dimi nu tion des ressources des collec ti vités et de la place crois‐ 
sante accordée aux démarches parti ci pa tives dans l'éla bo ra tion des
poli tiques publiques.

13

Deux hypo thèses prin ci pales guident cette recherche- action. La
première est rela tive aux éléments favo ri sant la marche dans les
espaces publics et à l'échelle de la ville. La sécu rité, l'af fec ta tion déli‐ 
mitée d'un espace aux piétons mais égale ment la conti nuité des
espaces marchables tant à l'échelle micro lo cale qu'à l'échelle de l'ag‐ 
glo mé ra tion semblent consti tuer des compo santes essen tielles afin
de promou voir les mobi lités urbaines pédestres. La seconde
concerne les recom po si tions de la gouver nance, avec le postulat que
la marche parti cipe de l'émer gence d'une nouvelle gouver nance au
profit des citadins- usagers, qui sont en mesure d'agir sur la qualité
des espaces publics et sur la qualité de vie en ville.
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Figure 1. Le site analysé.

Mener un diag nostic terri to rial longi ‐
tu dinal pour « façonner » l'opé ra tion du
Quai d'Aus ter litz, Paris
Le site analysé dans le cadre de ce projet se situe Quai d'Aus ter litz
dans le 5  et le 13  arron dis se ment de Paris, à proxi mité du jardin des
Plantes et de la gare d'Aus ter litz (cf. figure 1).

15

e e

Entre le jardin public Tino Rossi et la Cité de la Mode et du Design, le
site d'étude est la Voie Express Rive Gauche. Cette dernière, située
sous le pont d'Aus ter litz et le long de la Seine (cf. figure 1, photo gra‐ 
phies B et C), a été fermée à la circu la tion en 2018 5, dans le cadre de
la mise en œuvre du Réseau Express Vélo (REVe) 6. Profi tant de cette
oppor tu nité, l'enjeu central de ce réamé na ge ment est de résorber la
rupture urbaine exis tante et de permettre le déve lop pe ment de
nouveaux usages. Cet objectif répond à l'une des problé ma tiques du
budget parti ci patif, retrans crite dans le premier chan tier de la Stra‐ 
tégie Paris Piéton, c'est- à-dire « faci liter les conti nuités piétonnes et
de nouveaux partages de la voirie ».

16
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À l'heure actuelle, le chemi ne ment piéton (et cycliste) est large ment
contraint par une impo sante rampe d'accès routière. Les piétons et
les vélos doivent se partager un passage restreint, sous la rampe, mal
éclairé et donc poten tiel le ment dange reux en raison du manque de
visi bi lité (cf. figure 1, photo gra phie D). De plus, la portion de terrain au
nord de ce passage, appar te nant au Port de Paris, est occupée par des
places de station ne ment de la Brigade fluviale, frag men tant ainsi la
conti nuité paysa gère avec le jardin Tino Rossi (cf. figure 1, photo gra‐
phie E). Quant à la portion sud, elle est réservée en partie à la (faible)
circu la tion prove nant de la Cité de la Mode et du Design et des rive‐ 
rains occu pant les péniches, qui stationnent sur le quai  (cf. figure 1,
photo gra phie A). L'ob jectif est donc de profiter de la ferme ture à la
circu la tion pour résorber la rupture urbaine afin d'of frir aux piétons
et aux cyclistes un espace public de meilleure qualité s'ins cri vant
dans un mouve ment de recon quête des berges de la Seine.

17

L'ac com pa gne ment scien ti fique réalisé par le groupe trans versal MUP
consiste à forma liser un diag nostic terri to rial visant à iden ti fier les
pratiques et les repré sen ta tions des usagers (notam ment des piétons)
ainsi que les condi tions de partage et de confort du site. Il s'agit, à
plus long terme, de proposer des scéna rios d'in ter ven tion et de
réaliser une évalua tion des aména ge ments qui seront réalisés pour
faci liter les conti nuités piétonnes, comme proposé dans le cadre du
budget parti ci patif. Le dispo sitif métho do lo gique est fondé sur la
passa tion d'un ques tion naire à trois tempo ra lités (avant la ferme ture
à la circu la tion ; après l'amé na ge ment du REVe ; après les aména ge‐ 
ments réalisés dans le cadre de l'opé ra tion du budget parti ci patif). La
tempo ra lité 1 (avant la suspen sion du carac tère circulé) est consti tuée
par une première phase explo ra toire d'en quête, que nous présen tons
ici. Il s'agit de réaliser des obser va tions sur site et de mener des
entre tiens avec une partie des usagers perma nents de l'es pace
d'étude (occu pants des péniches, soit les rive rains, et agents de la
propreté). Cette première étape permet de construire un ques tion‐ 
naire perti nent, qui sera soumis à l'en semble des usagers (perma‐ 
nents et « passants ») dans des lieux définis, à savoir : le site d'étude,
sur les berges en amont et en aval du site d'étude et dans des lieux
quali fiés de « géné ra teurs » de flux, notam ment la station de métro
« Gare d'Aus ter litz », le parvis de la gare d'Aus ter litz et le jardin des
Plantes. Le ques tion naire sera ensuite soumis dans ces mêmes lieux

18



Quels impacts de la marche sur le « vivre » et le « faire » la ville contemporaine ?

11

et enrichi par la propo si tion de scena rios rela tifs aux aména ge ments
piétons lors de la seconde étape d'éva lua tion (tempo ra lité 2) après la
mise en œuvre du REVe. Le ques tion naire sera soumis une dernière
fois lors de la tempo ra lité 3, après la réali sa tion des aména ge ments
piétons dans le cadre de l'opé ra tion du budget parti ci patif, et agré‐ 
menté d'items concer nant l'éva lua tion des aménagements.

Résul tats exploratoires
Lors de la première étape de la phase d'en quête, des obser va tions ont
été réali sées régu liè re ment, entre mars et juin 2017, puis entre janvier
et mars 2018 (cette seconde phase a toute fois été perturbée par la
crue de la Seine, en janvier et février 2018). Ces obser va tions ont été
asso ciées à des comp tages d'usa gers, en avril et en mai 2017. En
outre, des discus sions infor melles, ainsi que trois entre tiens semi- 
directifs d'une tren taine de minutes, ont été réalisés avec les rive rains
des péniches (31 mars, 7 avril et 5 mai 2017). Enfin, une rencontre sur
site a été orga nisée avec les agents de la propreté du secteur, le 7
avril, et une réunion s'est tenue avec les services tech niques de la
ville de Paris, le même jour. Ce travail d'en quête est nourri par une
obser va tion parti ci pante continue et/ou discon tinue des auteurs de
cet article. En effet, la parti ci pa tion à la mise en œuvre du projet
(dans sa phase amont) nous posi tionne comme obser va teurs privi lé‐ 
giés et comme acteurs de l'amé na ge ment de cet espace. L'en semble
de ce maté riau explo ra toire permet, d'une part, d'iden ti fier les usages
et les repré sen ta tions des usagers inter rogés de l'es pace d'étude ainsi
que leurs propo si tions d'amé lio ra tion et d'amé na ge ments  ; d'autre
part, d'ana lyser la construc tion de l'ac tion publique, repre nant ainsi
nos deux objectifs.

19

Un « non- lieu » carac té risé par l'im por ‐
tance des pratiques actives

L'es pace d'étude est décrit par les usagers perma nents inter rogés
comme un lieu non attractif, prin ci pa le ment traversé  :  «  Ici ce n'est
rien, ce n'est pas un lieu » ; « Les gens traversent ». En ce sens, il s'op‐ 
pose à un tronçon qualifié de «  festif », à proxi mité de la Cité de la
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Mode et du Design, qui est le seul de l'es pace d'étude à être clai re‐ 
ment identifié.

L'en semble des sujets souligne la variété des profils d'usa gers
présents sur le site, citant les rive rains, les usagers « loisir » : prome‐ 
neurs, touristes, fêtards et pécheurs  ; les usagers «  spor tifs  »  :
cyclistes et joggers ; ainsi que les « autres » usagers, à savoir les sans
domi cile fixe, dont les déno mi na tions sont variables en fonc tion des
inter lo cu teurs. Des usages ponc tuels, commer ciaux et récréa tifs, qui
prennent essen tiel le ment place sur l'es pace minéral à proxi mité du
pont Charles de Gaulle sont évoqués lors d'un entre tien avec un rive‐ 
rain  (food  truck, répé ti tions d'une fanfare). Une saison na lité des
usages est enfin clai re ment exprimée – et corro borée par les obser‐ 
va tions, l'es pace étant consi déré comme plus animé pendant l'été,
notam ment la nuit : « En été, oui, y a énor mé ment de passage, et quand
les bars ferment […] t'as les lignées de cinq, six gars qui pissent
ensemble dans la Seine qui est juste à nos fenêtres ».

21

Le discours des rive rains révèle une dualité entre usages publics et
usages privés 7 : « C'est un espace privé pour nous, mais le quai, ce n'est
pas un espace privé », qui est source de problèmes de sécu rité et de
nuisances. Deux caté go ries d'usa gers sont parti cu liè re ment ciblées  :
les fêtards et les sans domi cile fixe. Les fêtards obligent les rive rains à
faire preuve de vigi lance, car certains essaient d'ac céder aux
péniches (parfois avec succès) et/ou défont les amarres. En quelques
années, toutes les péniches se sont d'ailleurs équi pées de portiques
d'en trée. Les rive rains se plaignent des nuisances sonores et de l'as‐ 
pect sale des quais : « C'est un bel endroit, mais c'est sali, y a que des
rats, t'as pas trop envie de te poser », un constat partagé par les agents
de la propreté.

22

L'autre caté gorie d'usa gers ciblée est celle des sans domi cile fixe.
Dans l'es pace enga zonné en face des péniches, des migrants ont
installé des tentes, au prin temps 2015. Jusqu'à 50 personnes, aux
dires des agents de la propreté, vivaient dans cet espace. La préfec‐ 
ture est inter venue pour mettre fin à ce « camp », au prin temps 2016,
et a installé des grilles pour empê cher l'accès. Les rive rains
soulignent l'uti lité de ces grilles qui permettent d'éviter une
(ré)appro pria tion non adaptée – le site ne permet tant pas de
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Figure 2. L'ac cu mu la tion des déchets derrière les grilles (source : Kaduna- Eve

Demailly, février 2017).

répondre aux besoins des migrants – mais qui favo risent en même
temps l'ac cu mu la tion de déchets (cf. figure 2).

Les usagers inter rogés témoignent tous de la place impor tante des
pratiques actives dans le site étudié, en citant les prome neurs, les
joggers et les cyclistes. Les comp tages  réalisés 8 mettent à jour un
flux de circu la tion domi nant de la gare vers le pont d'Aus ter litz (sud- 
nord) sur les quais bas, privi lé giant la conti nuité, puisque 66  % des
personnes arri vant du côté sud empruntent le passage souter rain.
Les cyclistes sont confrontés à une rupture supplé men taire, car la
piste cyclable exis tante remonte sur le quai haut au sud du pont
d'Aus ter litz. Ils doivent donc mettre pied à terre pour fran chir la
démar ca tion de la piste afin de pouvoir conti nuer à circuler sur les
quais bas. Cette ques tion de la conti nuité est un des enjeux des
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services tech niques qui envi sagent, en fonc tion de contraintes tech‐ 
niques et légis la tives qu'il s'agit d'éva luer, de créer une rampe
piétonne/cycliste ou de décaisser le terre- plein. À l'in verse, les rive‐ 
rains ne mettent pas en exergue cette discon ti nuité, et les propo si‐ 
tions rela tives à l'amé lio ra tion du site d'étude concernent prin ci pa le‐ 
ment sa végé ta li sa tion, afin d'en améliorer l'es thé tique et de créer de
nouveaux usages (jardin potager, aire de jeux pour les enfants, instal‐ 
la tion de tables de pique- nique et de mobi lier d'as sise (bancs)). De
façon géné rale, les rive rains inter rogés expriment leur volonté d'amé‐ 
liorer la qualité des lieux par la végé ta li sa tion et l'ins tal la tion d'équi‐ 
pe ments tout en évitant d'an crer de nouveaux usagers qui pour raient
être à l'ori gine de nuisances.

Gouver nance : un système
complexe d'acteurs
Les berges relèvent de la propriété de la ville de Paris et de l'éta blis‐ 
se ment public Port de Paris, qui est le prin cipal proprié taire et
gestion naire des quais bas. La ferme ture à la circu la tion de la Voie
Express Rive Gauche, dans le cadre du REVe, va ainsi modi fier d'ici
2020 la conven tion de super po si tion de gestion impli quant des rené‐ 
go cia tions entre la ville et Port de Paris. La défi ni tion du projet et des
aména ge ments doit égale ment inclure la brigade fluviale, unité
spécia lisée de la police natio nale, dont les locaux sont situés au
niveau du quai Saint- Bernard. En effet, les aména ge ments pour raient
conduire à la créa tion d'un flux de piétons dans cet espace appar te‐ 
nant à Port de Paris. Entre ces trois acteurs (ville de Paris, Port de
Paris et brigade fluviale), les discus sions sont enga gées. Port de Paris,
proprié taire d'une partie impor tante de l'es pace d'étude, a avant tout
une visée de renta bi lité écono mique, tandis que la brigade fluviale
s'ins crit dans des enjeux sécu ri taires qui dépassent large ment son
implan ta tion ponc tuelle sur le Quai Saint- Bernard. Des objec tifs qui
ne sont pas néces sai re ment conver gents avec celui de la ville qui, au
travers de cette opéra tion, souhaite asseoir une stra tégie globale
rela tive aux espaces publics urbains en faveur de la marche pour les
rive rains et plus large ment pour l'en semble des usagers. Ainsi, les
enjeux multiples (terri to riaux, juri diques,  sécu ri taires) rendent le
dialogue complexe, ce qui témoigne des diffi cultés à fédérer des
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acteurs publics de diffé rents types (acteur public/établis se ment
public) et de diffé rents éche lons (ville/État).

La coopé ra tion des acteurs publics doit aussi s'ef fec tuer au niveau
poli tique, puisque deux mairies d'ar ron dis se ment sont concer nées
par ce projet porté par la mairie centrale dans le cadre de la Stra tégie
Paris Piéton. Mais égale ment au niveau tech nique puisque diffé rentes
direc tions inter viennent dans cet espace : la direc tion de la Propreté
et de l'Eau (nettoyage des espaces publics), la direc tion des Espaces
Verts et de l'En vi ron ne ment (entre tien des espaces végé ta lisés) et la
direc tion de la Jeunesse et des Sports, en raison de la présence de la
salle de sport Lucien Gaudin à l'en trée du jardin Tino Rossi. Pour le
moment, les discus sions n'ont pas été initiées au- delà du consensus
global sur le projet.

26

Enfin, les rive rains entre tiennent peu de rela tions avec les autres
acteurs de l'es pace d'étude. Leur rela tion avec Port de Paris est
d'ordre admi nis tratif puisque c'est auprès de ce dernier qu'ils doivent
acquitter leur quit tance de loyer. Quant à la brigade fluviale, les rive‐ 
rains font éven tuel le ment appel à eux pour résoudre des problèmes
de sécu rité (problème d'amar rage notam ment). Aucun des trois rive‐ 
rains inter rogés ne déclare être au courant de l'opé ra tion du budget
parti ci patif  ; préci sant toute fois leur faible impli ca tion dans la vie
poli tique locale du quar tier. En défi ni tive, la coor di na tion des acteurs
publics, l'ana lyse de la mise en œuvre de cette coor di na tion ainsi que
l'in té gra tion de l'en semble des usagers à la gouver nance urbaine
consti tuent des enjeux majeurs du projet.

27

Discussion
Au- delà des apports attendus quant aux pratiques pédestres et à la
gouver nance urbaine, la colla bo ra tion engagée soulève des limites,
des ques tion ne ments mais égale ment des perspectives.

28

Une première limite est rela tive aux déca lages entre des tempo ra lités
acadé miques, qui s'en vi sagent à moyen et long termes et des tempo‐ 
ra lités poli tiques, beau coup plus contraintes et élas tiques. Le temps
des projets est fina le ment en perpé tuelle évolu tion car il doit
s'adapter à la défi ni tion de nouvelles prio rités et à des impon dé rables
variés. Par exemple, la ferme ture de la Voie Express Rive Gauche pour
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accueillir le REVe, initia le ment prévue pour juillet 2017, a plusieurs
fois été reportée. Ce délai et les incer ti tudes asso ciées aux
prochaines élec tions muni ci pales obligent à refor ma liser le dispo sitif
métho do lo gique pour l'adapter aux nouvelles tempo ra lités tout en
essayant de garantir des condi tions d'en quêtes proches en termes de
saison na lité, par exemple.

Le parte na riat cher cheurs/collec ti vité inter roge de fait le rôle poli‐ 
tique du travail de recherche engagé. Se pose, d'une part, la ques tion
de l'af fi chage et de la lisi bi lité, c'est- à-dire la façon de présenter la
colla bo ra tion auprès des acteurs non insti tu tion nels, notam ment les
rive rains. Lors du premier entre tien, notre inter lo cu teur s'est montré
inquiet en expli quant que les espaces alloués aux péniches sont
tempo raires : « Il faut savoir qu'on a des empla ce ments là tempo raires,
la mairie de Paris peut nous  bouger  ». D'autre part, le projet Quai
Auster litz n'émane pas d'une propo si tion popu laire mais des services
tech niques de la ville. Ce constat inter roge le rôle de la recherche
dans la construc tion d'une légi ti mité présentée comme popu laire car
s'ap puyant sur le budget parti ci patif. N'est- ce pas plutôt l'af fir ma tion
d'une légi ti mité scien ti fique  venant conso lider une légi ti mité tech‐ 
nique qui, dans le cadre de la marche, commence à se construire au
sein des collec ti vités mais peine à mobi liser des outils tech niques
permet tant d'éva luer les impacts des pratiques piétonnes sur le terri‐ 
toire ?

30

Plusieurs éléments inter rogent plus large ment la cocons truc tion des
aména ge ments avec l'en semble des acteurs impli qués et l'ef fi cience
des processus parti ci pa tifs. En effet, les rive rains n'ont pas été direc‐ 
te ment informés des opéra tions qui concernent leur espace rési den‐ 
tiel (tant au niveau du REVe que du budget parti ci patif). Les enquêtes
visent à traduire leurs usages et besoins pour les asso cier à la défi ni‐ 
tion des projets. Toute fois, il est possible que les propo si tions récol‐ 
tées ne puissent être réali sées en raison de contraintes tech niques et
finan cières. Faut- il alors prendre en compte la faisa bi lité tech nique et
répondre à un cahier des charges ou s'en abstraire pour resti tuer des
propo si tions plus larges tout en sachant qu'elles risquent de ne pas
pouvoir être mises en œuvre ?

31

Les enquêtes menées ont aussi pour objet la construc tion de l'ac tion
publique et l'éva lua tion des aména ge ments qui vont être réalisés. En
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outre, nous avons pour ambi tion de prendre en compte la dimen sion
d'éva lua tion des impacts. Il s'agit d'in té grer la dimen sion de l'im pact
d'un aména ge ment sur les diffé rents objec tifs (sécu rité routière,
partage de l'es pace public, impact sur la santé) en amont de la mise
en œuvre du projet d'amé na ge ment ou de réamé na ge ment. Cette
dimen sion d'éva lua tion des impacts est devenu un enjeu en envi ron‐ 
ne ment (Évalua tion Impact Envi ron ne men taux – EIE (Leduc,
Raymond, 2000)) comme en santé (Évalua tion Impacts Santé – EIS
(Roué- Legall, 2017)).

Conclusion
La colla bo ra tion entre le GT MUP et l'Agence de la Mobi lité de la ville
de Paris ouvre d'in té res santes pers pec tives pour mieux saisir l'ar ti cu‐ 
la tion entre la marche et l' « habiter la ville durable », tant au niveau
des connais sances scien ti fiques que de l'as pect opéra tionnel (objet
marche et pratiques, cocons truc tion de l'ac tion publique
et évaluations).

33

Les résul tats explo ra toires présentés apportent des éclai rages
concer nant les usages, leur diver sité ainsi que les repré sen ta tions des
usagers perma nents de l'es pace d'étude. Si l'af fec ta tion déli mitée d'un
espace aux piétons et la conti nuité des espaces marchables semblent
consti tuer des enjeux forts afin de favo riser la marche pour les
acteurs poli tiques, ils ne sont pas relayés par les usagers inter rogés.
Ces derniers mettent davan tage en avant l'amé lio ra tion de la qualité
du site, qui se tradui rait par une propreté accrue et sa végé ta li sa tion.
La gouver nance appa raît ensuite complexe et inaboutie. Ces résul tats
apportent donc une réponse en demi- teinte aux hypo‐ 
thèses formulées.

34

Toute fois, il convient de rappeler qu'il s'agit de résul tats explo ra‐ 
toires, et que le projet comme l'en quête en sont à leurs débuts. La
marche perturbe les caté go ries habi tuelles de l'ac tion publique. Le
point fort de la démarche de recherche initiée consiste certai ne ment
à souli gner les impli ca tions en termes de gestion et d'amé na ge ment
de ce constat mais aussi d'in té grer tous les usagers dans le processus
de cocons truc tion des aména ge ments afin de créer des
espaces fonctionnels.
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NOTES

1  L'ex pres sion « pratiques actives » fait réfé rence à la notion de mode de
dépla ce ment actif, c'est- à-dire mu par l'ac tion physique de l'usager. Elle se
distingue en cela de notions appré hen dées comme floues (« mode doux »)
ou néga tives (« mode non moto risé ») (Papon, De Solère, 2010).

2  Le budget parti ci patif est un dispo sitif de démo cratie locale, permet tant
aux Pari siennes et aux Pari siens de proposer des projets d'en ver gure pari‐ 
sienne et des projets à l'échelle de leur arron dis se ment, qui sont ensuite
soumis au vote. L'en ve loppe budgé taire réservée corres pond à 5  % du
budget d'in ves tis se ment de la mairie de Paris, soit 500 millions d'euros pour
la manda ture 2014-2020.

3  L'opé ra tion « Paris Respire » prévoit la ferme ture de certaines voies de
circu la tion pour profiter plei ne ment de l'es pace pari sien, soit toute l'année,
soit pendant la période estivale.

4  http://www.futurs- urbains.fr/groupes- transversaux/les- groupes-transv
ersaux-du-labex/groupe- transversal-mobilites-urbaines-pedestres/

5  Au moment où cet article est publié, la Voie Express Rive Gauche est
fermée à la circu la tion, et ce depuis le prin temps 2018.

6  Le REVe est un des axes du Plan Vélo de la mairie de Paris (2015-2020)
qui, grâce à un inves tis se ment de plus de 150 millions d'euros, vise notam‐ 
ment à doubler la longueur des voies cyclables dans la ville d'ici 2020.

7  Cette dualité fait écho à une autre oppo si tion  : espace visible / espace
caché. Les rive rains appré cient en défi ni tive l'as pect caché, au sens de peu
déve loppé et tran quille, de la portion de quai sur lequel ils résident. Ces
dualités posent la ques tion de la juxta po si tion ou de la succes sion plus ou
moins conflic tuelle des usages dans cet espace mais égale ment du rôle que
peut jouer l'amé na ge ment pour favo riser leur coexistence.

ment.barcelona.cat/sites/default/file
s/docs/PMU_Sintesi_Castella.pdf

Ville de Paris, 2017 : Stratégie Paris
piéton. [En ligne]. Disponible sur : http
s://www.paris.fr/actualites/paris-aux-
pietons-vers-une-strategie-globale-44
60

Ville de Strasbourg, 2012 : Plan piéton
2011-2020. [En ligne]. Disponible sur : ht
tp://www.strasbourg.eu/developpeme
nt-rayonnement/transports-et-infrastr
uctures/exemplarite-strasbourg/stras
bourg-ville-en-marche
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8  Au total, 378 indi vidus ont été comp ta bi lisés (229 le lundi 17 avril – lundi
de Pâques – entre 16h et 16h30, et 149 le vendredi 5 mai entre 10h et 10h30).
Les marcheurs et les joggeurs repré sentent 80 % des indi vidus ; les cyclistes
les 20 % restants.

ABSTRACTS

Français
La marche en ville suscite un regain d'in térêt depuis le début des années
2000, à la fois comme objet de recherche multi dis ci pli naire et comme
support de poli tiques publiques. L'ob jectif central de l'ar ticle est d'in ter‐ 
roger la colla bo ra tion entre acteurs acadé miques et acteurs poli tiques
comme vecteur d'une meilleure appré hen sion de la rela tion entre la marche
et l'« habiter » la ville  ; plus préci sé ment en éclai rant les dimen sions de la
fabrique de la ville et de l'ur ba nité, c'est- à-dire le « faire » et le « vivre » la
ville. Quels sont les valeurs, les enjeux et les inté rêts portés à la marche par
les acteurs scien ti fiques, les acteurs politico- administratifs et les usagers ?
Sont- ils compa tibles ou entrent- ils en contra dic tion  ? Quelles en sont les
impli ca tions en termes de cocons truc tion et d'amé na ge ment des espaces
publics  ? Ces ques tions seront abor dées à l'aide d'un cas de recherche- 
action  : l'opé ra tion «  Quai d'Aus ter litz  » de la Stra tégie Paris Piéton. Les
premiers résul tats explo ra toires apportent des éclai rages quant aux usages
et repré sen ta tions de l'es pace d'étude et mettent plus large ment en
évidence le fait que la coor di na tion des acteurs publics et l'in té gra tion de
l'en semble des usagers à la gouver nance des projets consti tuent des
défis centraux.

English
Walking in cities has raised a renewed interest since the begin ning of the
2000's as a multidiscip linary research object and a public policy support. This
paper aims at discussing the collab or a tion between scient ists and policy- 
makers to better under stand the rela tion ship between “walking” and “living”
the city; espe cially by shed ding light on the dimen sions of the elab or a tion of
the city and of urbanity, namely the "making" and the "living" the city. What
are the values, stakes and interests of walking for scient ists, policy- makers
and users? Are they compat ible or do they conflict? What are the implic a tions
in terms of cocon struc tion and plan ning of public spaces? These ques tions will
be addressed through an action- research study: the “Quai Austerlitz” initi‐ 
ative, as a part of the Paris pedes trian strategy  (Stratégie Paris Piéton). The
first explor atory results have brought light on the uses and repres ent a tions of
the study area and high lightened central chal lenges raised by the coordin a tion
of public actors and the integ ra tion of all users in the governance of projects.
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