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Avant-propos

Cette theése ne s'inscrit pas dans un parcours universitaire classique. Elle intervient apres une
expérience professionnelle d'une dizaine d'années, en collectivité territoriale, principalement
orientée autour des enjeux de mobilité douce et durable. Elle répond a plusieurs aspirations
personnelles. La premiére releve d'une volonté de diversification professionnelle, avec un
rapprochement progressif vers |'enseignement et la recherche, débuté quelques années
auparavant déja, avec I'encadrement de travaux dirigés, en géographie, a I'université d'Artois
depuis 2015. Il s'agit, par ailleurs, d’enrichir ma culture de praticien de I'aménagement, grace a
une recherche d'inspiration professionnelle a I'étranger. Le choix de la Norvege, comme terrain
d'étude, n'est pas le fruit du hasard. Mes nombreux voyages en Scandinavie ont, a chaque fois,
questionné mon regard de géographe et d'aménageur, avec la sensation sourde que quelque
chose y était différent de la France : une autre conception des espaces publics, une plus grande
place accordée aux personnes vulnérables, et notamment aux enfants, des automobiles tenues
en respect. Ce doctorat répond donc a la volonté d'analyser scientifiquement et techniquement
ces impressions.
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Introduction générale

Mobilité, société et villes

Les transports jouent un réle primordial dans le fonctionnement des sociétés modernes et
contribuent au développement des nations et des Etats d'un point de vue culturel, social et
économique (Conseil économique et social, 2008). Ils participent a la constitution du lien social,
c'est-a-dire a 'ensemble des relations nécessaires au bon fonctionnement de la société (Bavous,
Beaucire, Chapelon et Zembri, 2005). Pouvoir se mouvoir dans |'espace géographique est
considéré comme une liberté fondamentale et tend a devenir un droit individuel (/b/d.), auquel
doit répondre la puissance publique. Les transports concourent a la construction des territoires'
en reliant les lieux entre eux et en les transformant en systemes interdépendants (Savy, 2000). La
ville n'échappe pas au principe, elle n‘est « plus seulement extension d'un certain type de bati,
mais champ des mobilités de tous sens et de toute intensité » (Knafou, 2000, p. 86).

La ville traditionnelle, historique, organisée autour d'un centre multifonctionnel a radicalement
été transformée par les transports (Piron, 2000) et I'évolution de I'économie : développement des
moyens de télécommunication, division du travail, externalisation, juste-a-temps, etc. (Ascher,
2000). Associées a de nouveaux courants urbanistiques, ces évolutions ont généré des forces
centrifuges, qui ont modifié la morphologie traditionnelle de la ville (Rémy, 2000). Le quartier du
domicile n'est plus I'espace privilégié de la vie quotidienne qui renvoie desormais a |'échelle de
I'agglomeération, a celle de la métropole voire, dans certains cas, a celle d'un réseau interurbain
(Bassand, Kaufmann, 2000). Ainsi, « Le monde contemporain est marqué par une accentuation
du poids et des réles des mobilités » (Lussault, Stock /n Lévy, Lussault, 2003, p. 623).

L'avenement du développement durable et de ses principes, a la fin du XX® siecle, est
venu accélérer une remise en cause des pratiques de mobilité, particulierement en ville,
en débouchant sur une évolution progressive des politiques et des usages.

Alors qu'a I'échelle européenne, les zones urbaines accueillent 72,4 % de la population et environ
85 % du PIB de I'UE est réalisé dans les villes (COM, 2009), I'espace urbain se trouve
particulierement concerné par I'enjeu de la mobilité. Les villes sont également concernees
par les transports de longue distance puisque bien souvent, les longs trajets’ commencent et
finissent en zone urbanisée (Bavouy, et a/, 2005).

T« Le territoire est généralement décrit comme un ensemble de lieux, chacun doté de caractéristiques propres » (Savy,
2000, p. 23).

2 Eurostat, Statistiques sur les villes européennes (mars 2015).

3 Un trajet se défini « par un déplacement via un mode mécanisé » (CERTU, 20133, p. 10).
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La Norvege, un pays peu étudié par la géographie francophone

La Norvege et la Scandinavie semblent étre des espaces peu étudiés par la géographie humaine
francophone. Seuls quelques géographes meénent ou ont mené récemment des travaux en langue
frangaise sur cet espace. Citons, sans prétendre étre exhaustif, Camille Hochedez (dynamiques
agricoles suédoises), Nicolas Escach (réseaux de villes baltiques), Arnaud Serry (transport maritime
en mer baltique), Eric Glgersen (développement des espaces nordiques périphériques), Camille
Girault (espaces naturels protégés dans les capitales fenno-scandinaves) ou encore Téva Meyer
(géopolitique de I'énergie). Avant eux, les géographes francais Maurice Zimmerman (1869-1950),
Georges Chabot (1890-1975), Michel Cabouret (1926-2005), Jacques Pinard (1934-2001) ou encore
Christiane Bernard* avaient étudié différents aspects de la géographie norvégienne (géographie
régionale, industrie de la péche, urbanisme, agriculture, communication...). La question spécifique
de la mobilité urbaine en Norvege n'a ainsi, semble-t-il, pas encore été étudiée par la géographie
francophone.

Un pays a la géographie particuliere

« Cela est [...] trés significatif d'une dimension sans laquelle on ne peut comprendre

la Norvege : la distance... Oslo-Milan égale donc Oslo-Hammerfest ». °

S'intéresser a la question des transports en Norvege revét une dimension particuliere compte
tenu de la géographie du pays. Les régions norvégiennes ont longtemps été isolées les unes des
autres, du fait d’'une exceptionnelle rugosité®, ou anisotropie, du territoire avec le relief
accentué, la fragmentation de I'espace par les fjords et les lacs et la distance. Le pays s'étire le
long d'un littoral de 2 532 km pour une population de seulement 5,3 millions d'habitants
(ministere norvégien des Affaires étrangeres, 2015). En incluant les baies et les fjords, cette
longueur s'étend sur 28 953 km (/bid), ce qui témoigne du caractere extrémement indenté du
territoire, créant d'innombrables effets de coupures. Dans sa partie la plus étroite, le territoire
norvegien est réduit a 1,6 km de large (/bid)).

Les zones urbanisées et agricoles ne représentent respectivement que 1,4 % et 3,2 % de la
superficie du pays (/bid, p. 4). En revanche, les espaces difficiles a aménager dominent tres
largement le territoire : les zones humides représentent 5,8 % de la superficie du pays, les glaciers
et eaux de surfaces 7 %, les foréts 38,2 % et les montagnes et hauts-plateaux 44,4 % (ministere
norvégien des Affaires étrangéres, 2015).

4 Christiane Bernard a mené des recherches sur la Norvege dans les années 1960. Ses dates de naissance et de décés
n‘ont pas pu étre identifiées.

> Pivot, 1978, p. 13

6 Ensemble de tout ce qui contrarie ou freine la circulation en s'opposant a sa fluidité (éléments biophysiques : substrat,
topographie, présence de I'eau, couvert végétal, conditions climatiques ; éléments humains : état du réseau, densité de
I'habitat, frontiére) (Bavoux, et al, 2005, p. 220).
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climatiques rudes, certes moins difficiles que ne pourrait le laisser

A cela s'ajoutent des conditions
penser la latitude du pays qui s'étend de 58°N a 71°N, dont un tiers situé au-dela du cercle polaire
arctique, mais suffisamment froides et humides pour générer un enneigement annuel moyen

parmi les plus importants d’Europe du Nord (Boisvieux, Battail, J.-F., Battail M., 2006) et une
obscurité qui, dans la partie la plus septentrionale du pays, s'étend du 18 novembre au 24 janvier
(ministere norvégien des Affaires étrangeres (2015). Toutes ces caractéristiques réunies
soulignent la complexité et le coilit élevé que représente tout aménagement

d’infrastructure de transport en Norvege (Carte 1).

Carte 1. La rugosité du territoire norvégien
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Parallelement, elles conférent a la politique de déplacement une dimension géopolitique,
a la fois intérieure mais également internationale, dans la mesure ou les transports jouent
un role crucial de cohésion nationale, en rapprochant les zones de peuplement éloignées et
isolées les unes des autres. Comme I'écrivait le géographe Maurice Zimmerman, en 1933, : « La
cohésion de I'Etat, longtemps restée si précaire, a été considérablement renforcée par les voies
ferrées (Zimmerman, 1933, p. 89). lls permettent également de lutter contre la déprise
démographique de certaines régions, notamment les plus septentrionales. Or, le maintien d'une
population et donc d'une présence norvégienne active dans le grand Nord revét une importance
capitale face aux enjeux de souveraineté de |'Arctique (acces aux ressources fossiles, minérales,
halieutiques, a de nouvelles routes commerciales), aujourd’hui plus prégnants dans le contexte
du changement climatique. Une statistique en matiere de transport permet d'illustrer la
géographie tres particuliere de la Norvege : 'usage de I'avion comme moyen de transport. La
Norvege présente le nombre de passagers aériens par habitant le plus élevé d'Europe
continentale (Tableau 1). Seuls trois pays présentent un chiffre plus élevé, tous insulaires : I'lslande,
Malte et Chypre. La grande rugosité du territoire norvégien se traduit donc par des
habitudes, en matiére de transport, presque caractéristiques d’une insularité.

Tableau 1. Usage de 'avion dans une sélection de pays européens

Norvége 7.21
Islande 20,28

Malte 11,16

Chypre 10,52

Suéde 3,62

Danemark 5,72

Finlande 3,19

France 217

Moyenne des 28 pays de I'U.E. 1,90

Nombre de passagers aériens par habitants en 2076
Réalisation : G. Tortosa - Source : Furostat

La Norvége, un pays observé, souvent pris en exemple

Les principes du développement durable semblent avoir particulierement intégré les politiques
sectorielles des pays nordiques. A I'image de ses voisins, la Norvége est, en effet, souvent citée
en exemple dans la presse francophone pour sa politique environnementale ambitieuse. Le
champ des transports n‘echappe pas a la regle. La Norvege a construit la premiére autoroute
neutre en carbone’, a mis en service les premiers ferrys électriques au monde et développe des
initiatives pour réduire les émissions des véhicules de construction. En 2016, Le Figaro qualifie le

7 Entre Trondheim et Sundsvall.
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pays de « vitrine mondiale de la mobilité verte »%. La presse n'est pas la seule a s'intéresser au cas
norvégien. De nombreuses références a la Norvéege sont perceptibles dans les discours
politiques francais. A titre d'exemple, le ministre francais alors en charge des transports,
Elisabeth Borne, déclare, lors des assises nationales de la mobilité en 2017, « Il faut redonner aux
usagers une nouvelle liberté avec une offre globale de transports comme a Oslo et en Finlande »°,
assises auxquelles, d'ailleurs, 'ambassadeur de Norvege en France était invité a présenter les
politiques de mobilité urbaine développées dans le royaume scandinave.

L'effort consenti pour convertir le parc automobile a I'électrique, I'installation précoce, des la fin
des années 1980, des systemes de péages urbains ou encore plus recemment, I'introduction du
concept de MAAS" et d'un centre-ville sans voiture dans la capitale norvégienne, attisent la
curiosité des observateurs internationaux, notamment francais. L'ambition affichée du
gouvernement norvégien, a travers son objectif de croissance nulle du trafic automobile urbain
semble confirmer qu'un changement est a I'ceuvre en Norvege. En d'autres termes et en guise
de principale hypothese, vue de France, la Norvége parait résolument avoir entamé sa
transition vers une nouvelle approche de mobilité urbaine.

Un statut de modéle a questionner

Fort de ce constat, il est alors nécessaire de confronter ces impressions, ces ressentis voire ces
apparences a une analyse scientifique de la situation, dont la question centrale est de savoir si la
Norvege a effectivement basculé vers une nouvelle approche de la mobilité urbaine. Autrement
dit, le pays scandinave est-il en transition vers une autre mobilité urbaine, que nous
qualifions, a ce stade, de durable? Naturellement, pour répondre a cette question, il est
essentiel de s'entendre sur les stades de la transition. Quelle était la situation de départ et quelle
est celle a atteindre ? Ce n’est qu'une fois la réponse apportée a cette question secondaire, qu'il
est possible de répondre a l'interrogation principale.

Par ailleurs, il est intéressant de pouvoir définir a quel stade en est le pays dans ce processus de
transition. Cela pose donc la question de son inscription dans le temps. Quand la transition a-t-
elle débuté ? Se fait-elle au fil de I'eau, de maniere linéaire, ou inversement présente-elle un profil
erratique ou des phases polycycliques ? Se pose également la question de l'inscription de la
transition dans I'espace. Comment se traduit-elle dans I’'espace public urbain ? Les villes
norvégiennes avancent-elles toutes au méme rythme, d’un seul bloc ou existe-t-il des
décalages temporels entre elles ?

8 Allagui, 2016

9 Tweet d'Elisabeth Borne, Ministre auprés du ministre d'Etat, ministre de la Transition écologique et solidaire, chargée
des Transports aux Assises de la Mobilité le 24 novembre 2017.

0 MAAS : Mobility As A Service, passage d'une notion de transport public a celle de service de mobilité
(https://www.cerema.fr/fr/mots-cles/mobility-service).
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Au-dela de la transition en elle-méme, il parait important d'en identifier les moteurs. Il s'agit
d'essayer de dessiner les contours des visions et les valeurs qui guident le processus, les boussoles
qui orientent les décisions prises. Cela améne donc une autre question, celle de la circulation, de
I'appropriation et de la traduction de modeles et de modes opératoires diffusés
internationalement. En effet, il n‘est pas possible d'étudier isolément un pays quand il s'agit de
questions de développement durable tant ces préoccupations sont empreintes de réflexions
menées a I'échelle internationale. Comment ces courants d’idées se transforment-ils au
contact de la société norvégienne et quelles en ont été les modalités nationales
d’appropriation ? Cela demande d'identifier au préalable les traits particuliers de cette nation
scandinave, d'établir notamment le contexte socio-culturel, géographique et institutionnel de la
Norvege. Il en découle alors des interrogations concretes. Dans quel cadre d'organisation
territoriale se déroule cette transition ? Sur quels outils de planification s'appuie-t-elle ? Sur quel
mode d’organisation repose la gouvernance en matiére de mobilité urbaine en Norvége
et, plus largement, en matiére d’'urbanisme et de transport ? Ce qui revient a identifier les
acteurs en place et leur réle. L'enjeu est alors principalement de déterminer s'il s'agit d'une
démarche descendante, ou I'Etat tient les rénes, ou au contraire, d'une démarche ascendante, ou
les initiatives émanent des collectivités locales. Autrement dit, il s'agit d’analyser les formes de
territorialisation.

Faire le tour de la question exige de compléter ces interrogations pragmatiques par des
questionnements plus réflexifs d'ordre socioculturel. Comment la Norvege dépasse-t-elle sa
relation récente - et difficile — avec la ville pour embrasser le champ de la mobilité urbaine
durable ? Pourquoi cette transition semble-t-elle plus rapide et prononcée ici qu'ailleurs ?
Comment les freins aux changements sont-ils dépassés ? Un lien peut-il alors étre établi avec
le rapport particulier qu’entretiennent les nations nordiques avec le développement
durable et, plus largement, avec la nature ? Et dailleurs, comment expliquer ce lien
particulier ?

Ces questions soulevent également des paradoxes. Comment la Norvege gere-t-elle la
contradiction d'étre I'un des plus gros producteurs pétroliers au monde et, dans le méme temps,
un pays qui semble investir massivement le champ de la mobilité urbaine durable ? Comment
engager un tel basculement dans un pays historiqguement marqué par I'habitat individuel et
dispersé ?

Des pistes de réflexion

De I'hypothese principale, selon laquelle la Norvege présenterait une situation singuliere en
matiere de mobilité urbaine a I'échelle de I'Europe, découle, naturellement, des hypotheses
secondaires. Le stade avancé du pays, dans le processus de transition, ne serait qu'une des
déclinaisons d'une politique globale de développement durable, elle-méme, trés ambitieuse
(OCDE, 2011). Caracteristique que la Norvege partagerait, au passage, avec ses Voisins
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fennoscandiens (OCDE, 2007 ; OCDE, 2014a ; OCDE, 2014b). Plus largement, les valeurs des Etats-
providence scandinaves, que sont I'attachement a I'autonomie individuelle, a la protection des
plus vulnérables, a l'équité spatiale, a la flexibilité, a l'innovation et a la qualité de vie,
concourraient a la transition, jusqu’a constituer un « modele nordique de I'urbanisme durable »
(Chone, Hamman, 2012) qui serait, lui aussi, propice a la remise en cause du modele de la « ville
automobile », selon I'expression de Le Corbusier. Le succes de cette transition s'appuierait, par
ailleurs, sur une organisation territoriale simplifiée, avec une décentralisation ancienne (Strobel,
2003) et marquée, reconnue pour étre favorable aux initiatives ascendantes sur lesquelles repose,
volontiers, la ville durable (Emelianoff, 2005). Le sentiment de culpabilité, enfin, lié au fait d'étre
un des plus gros producteurs de pétrole au monde, viendrait, lui aussi, renforcer une volonté
d’exemplarité environnementale.

La thése défendue

Si, dans la transition écomobile norvégienne, le lien avec I'environnement et les valeurs du modele
nordique est indéniable, il semble, malgré tout, que I'objectif ultime du processus soit autre. Dans
un contexte de mondialisation et en réponse a une volonté d’intégration régionale et
internationale, la transition écomobile, a I'ceuvre dans les villes de Norveége, fait figure,
avant tout, de stratégie métropolitaine pour stimuler I'urbanité, dans une société a
I'identité périphérique, ou cultuellement la ville est un élément étranger.

Une approche géographique d’un sujet interdisciplinaire

Pour tenter d'étayer cette these, ce travail de recherche mobilise la géographie et plus
particulierement, trois de ses branches : la géographie urbaine, la géographie des transports et
la géographie socio-culturelle (Figure 1).

Figure 1: Positionnement de la thése a la croisée de trois champs disciplinaires
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Cette triple approche, qui enrichit I'analyse, appelle des champs disciplinaires, plus ou moins
connexes. Le premier est celui de I'aménagement et de I'urbanisme ou, comme le disent certains,
de la géographie appliquée, qui viendra souvent en prolongement de la géographie urbaine. Le
deuxieme, compte tenu du terrain d'étude, est celui des études nordiques, envisagées a travers
leur dimension civilisationnelle. Enfin, ce travail de recherche nécessite, également, des emprunts
a des concepts de I'économie de transport.

Une réflexion en trois parties

Cette these s'articule en trois parties complémentaires, afin de mettre en lumiere la démarche
scientifique développée et de construire la démonstration (Figure 2). La premiére s’attache a
présenter I'objet et la méthode d’étude. L'objet central et fondamental de la these étant la
transition écomobile, il convient de la définir puis de revenir sur les paradigmes, les théories et
les concepts qu’elle mobilise. Comme toute transition, elle se décompose en trois volets : un état
initial et un état final reliés entre eux par un processus de mutation. De la compréhension du
phénomene, il est alors possible de dégager une méthodologie de recherche adaptée. C'est
précisément ce sur quoi s'acheve la premiere partie. La deuxieme partie est ensuite consacrée au
terrain d'étude, appréhendé a I'échelle de I'Europe du Nord, de la Scandinavie, de la Norvege ou
encore de la ville. Il s’agit d’extraire, du contexte local, les éléments de singularité, liés a
I'objet d’étude, et qui peuvent, par la suite, aider a comprendre les phénomeénes étudiés.
Cette deuxiéme partie peut ainsi remplir la fonction d'un prisme en permettant de dégager les
propriétés urbaines, socioculturelles et institutionnelles du pays d'étude. Enfin, la troisiéme et
derniére partie est consacree aux résultats, analysés par une lecture multiscalaire, reposant
sur le croisement et I'emboitement des échelles géographiques. Cette troisieme partie peut
étre appréhendée comme la rencontre entre les deux parties précédentes, comme le résultat du
croisement entre |'objet d'étude, d'un coté, et le terrain d'étude, de l'autre. Elle se termine par
une mise en perspective européenne, pour replacer le phénomene norvégien dans un cadre
continental (Figure 3). Ces trois parties ne sont pas rigoureusement équivalentes en termes de
volume. Le choix a été fait de retenir un plan fidele au raisonnement plutét que la recherche d'un
équilibre parfait.
Figure 2 : Logigue de construction de la thése
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Figure 3 . Synthése de la problématique, de la démarche scientifique et du plan de these
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Mobilité urbaine et transition
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Cette premiere partie, articulée en trois chapitres, est consacrée a I'objet d'étude de cette
these, a savoir la transition écomobile. Son objectif est de dessiner les contours du cadre
d'analyse dans lequel cette these s'inscrit. Autrement dit, il s'agit de définir les paradigmes, les
théories et les appareils conceptuels mobilisés pour traiter de la question de la transition
écomobile. Au-dela de la définition, I'enjeu est également de comprendre comment ces éléments
sont enchevétrés les uns aux autres, comment et quand ils sont devenus a la fois des objets
d'études en géographie mais aussi des phénomenes inscrits au cceur la société actuelle. L'autre
objectif de cette premiére partie est enfin de présenter la méthodologie de recherche retenue
ainsi que la nature des matériaux exploités.

Le croisement des deux objectifs permet alors de présenter la démarche et le raisonnement
scientifiques adoptés pour répondre a la problématique soulevée.

Le premier chapitre aborde la question de la mobilité en sciences sociales et spécifiquement en
géographie. Il s'attache a comprendre pourquoi la mobilité, notamment urbaine, est devenue un
objet d'étude en géographie mais également un nouvel enjeu d’aménagement urbain,
particulierement sous I'effet de I'affirmation progressive des principes du développement durable.

Le deuxieme chapitre tente de définir, par le biais d'une approche paradigmatique, les situations
initiale et terminale de la transition écomobile. Cela demande de dépasser la simple question de
la mobilité pour s'ouvrir a celle de I'histoire de I'urbanisme et de I'architecture, dont les différents
courants de pensée ont profondément impacté les pratiques de mobilité. Comme souvent dans
cette these, le choix est fait de prendre un certain recul historique pour mieux appréhender les
phénomenes spatiaux contemporains. Les replacer dans un cheminement temporel permet
d'éviter I'écueil de la vision désincarnée et donne des clés de compréhension.

Enfin, le troisieme chapitre de cette premiere partie s'intéresse au processus de la transition, c'est-
a-dire, le passage d'un état a un autre. De la compréhension de ce processus, il est alors possible
ensuite de définir une méthode d'analyse, dont la présentation clét ce troisieme chapitre.

Cette premiere partie se consacre a lI'objet d'étude lui-méme, volontairement détaché du
territoire d'analyse. Ainsi, peu de références a la Norvege sont donc faites ici. Il en sera question,
en revanche, dans les deuxieme et troisieme parties.
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Chapitre 1

Du développement durable a la mobilité urbaine durable

S 'intéresser a la transition écomobile demande de mobiliser un certain nombre de concepts.
Au premier titre, figure naturellement celui de la mobilité, centre de gravité de ce premier
chapitre. Ce concept polysémique en sciences sociales est entendu ici dans sa définition
géographique. Ce terme englobant demande également de s'intéresser aux concepts connexes
avec lesquels il forme un appareil conceptuel : déplacement, transport, circulation et migration.

L'expression mobilité urbaine ajoute un périmétre géographique a la question traitée, en la
cantonnant aux seuls territoires de la ville. Enfin, le qualificatif durable amene directement au
concept de la ville durable, et naturellement au développement durable. Cependant, comment
définir ces termes ? Comment sont-ils imbriqués les uns aux autres ? De quelles manieres se sont-
ils imposés comme nouveaux concepts en géographie mais également, comme nouveaux objets
politiques et sociaux ? Comment ont-ils, depuis une vingtaine d'années, renouvelé les
questionnements géographiques ? Enfin, quels acteurs territoriaux et quels espaces
géographiques sont concernés par la mobilité ?

La premiere partie sera consacrée a la mobilité en tant qu'objet d'étude géographique et a son
croisement avec la notion de durabilité. La seconde traite plus spécifiquement de sa planification,
soit de la mobilité en tant qu’objet politique.

1. La mobilité urbaine, définition et origine d’'un objet d’étude
géographique

1.1. La mobilité, un concept récent en géographie

Le déplacement est défini ici comme le mouvement d'une personne, effectué pour un motif, sur
une voie publique, entre une origine et une destination, entre une heure de départ et une heure
d‘arrivée, a l'aide d'un ou de plusieurs modes de transport (CERTU, 2013b). Son analyse, a
différentes échelles, constitue un champ d'étude de la géographie, qu'on appelle aujourd’hui la
mobilité. Contrairement a la sociologie, ce terme est relativement récent en geographie, discipline
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qui utilisait plus volontiers les termes de circulation, transport, flux ou trafics (Bavoux, Beaucire,
Chapelon et Zembri, 2005). Alors que le transport se définit comme « I'ensemble des moyens et
actions visant a déplacer quelque chose ou quelqu’un d'un lieu a un autre » (/b/id.), la notion de
mobilité dépasse ce concept, pour s'élargir a «la possibilité de se déplacer c'est-a-dire en
intégrant le cadre spatial, économique et social du mouvement » (Gudmundsson, 2003, p. 239).
Elle rend compte d'un systeme de déplacements, en relation avec la diversité des positions
géographiques, celle des modes de transports et les programmes d'activités (Bavoux et a/, 2005).
Elle n'est pas réduite a la seule dimension fonctionnelle de transfert physique d'un lieu a un autre,
comme I'était I'étude des trajets et des trafics mais considere les déplacements comme une
combinaison articulée, plus ou moins dynamique, complexifiant les traditionnelles approches
origine-destination (Bonnet, 2000).

Les analyses de Gabriel Dupuy, en 1975, marquent les prémices de la mobilité comme nouvel
objet d'étude (/bid). A cette époque, des liens se créent entre la vision des ingénieurs et
spécialistes du trafic et celle des chercheurs en sciences sociales (/b/d.). La notion de mobilité revét
par ailleurs une dimension positive, liée a I'idée de progrés et de bon fonctionnement, en
opposition a I'immobilité voire a Iimmobilisme signe d'un dysfonctionnement ou d'une
anormalitée (Bavoux et al, 2005). En revanche, la mobilité comme moyen de développement
économique, dans un contexte de métropolisation et de globalisation, peut entrer en conflit avec
la mobilité source de nuisance, de danger ou de menace pour I'environnement (Bonnet, 2000).
Le conflit peut aussi naitre d'une opposition entre des intéréts individuels et collectifs (/bid.).

Le mouvement des hommes (et des biens) prend sa source dans l'inégale répartition, a la surface
terrestre, des ressources dont I'activité économique et la vie sociale ont besoin pour s'accomplir.
En ce sens, la mobilité constitue un substitut a cet état de fait (Bavoux et a/, 2005) et constitue,
d'un point de vue économique, une demande dérivée. La volonté humaine de mobilité se heurte
a la rugosité de I'espace géographique ou a I'anisotropie du milieu. La surface terrestre présente
des aspérités qui freinent ou contrarient la circulation des hommes et des biens, en générant des
frictions et des résistances aux mouvements. La premiere rugosité terrestre est la distance a
franchir (/b/id)). La mobilité répond, avant tout, a une « exigence de maitrise de la distance »
(Lussault, Stock /n Lévy, Lussault, 2003, p. 622). Le rétrécissement spatio-temporel est ainsi
devenu un objectif constant. Associée a une image de modernité et de progres, la vitesse
s'oppose a la lenteur' synonyme d’ennui (Bavoux, et a/, 2005).

Enfin, dans cette theése, la mobilité est entendue au sens de circulation — changement
temporaire de lieu (Zelinski, 1971) — et non de migration — changement définitif du lieu de
résidence (Lussault, Stock, op. cit).

Tl est a noter qu'un contre-mouvement actuel, qui fait I'éloge de la lenteur, appelle, a I'inverse, au ralentissement du
rythme de la vie urbaine.
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1.2. Du développement durable a la ville durable

La mobilité durable constitue un des registres d'actions de la ville durable, au coté de
I'écoconstruction, des politiques climatiques et de la mise en place des Agenda 21 (Emelianoff,
2007). La notion de ville durable elle-méme est issue d'une volonté de territorialisation du concept
de développement durable, concept dont I'essor s'est accéléré suite a la conférence de Rio en
1992 (1bid)). Une des conclusions de cette conférence onusienne est, entre autres, d'intégrer aux
politiques sectorielles, les préoccupations liées a I'environnement (Gudmundsson, 2003). Si le
rapport Brundtland de 1987, du nom de la Premiere ministre norvégienne, présidente de 1983 a
1986 de la commission de I'ONU sur I'Environnement et le développement, propose une premiere
définition du développement durable’, (« s'efforcer de répondre aux besoins du présent sans
compromettre la capacité de satisfaire ceux des générations futures »), c’est des 1980 que I'Union
Internationale de Conservation de la Nature (IUCN) évoque pour la premiéere fois ce terme. Bien
qu'il faille attendre 1988 et le programme de recherches “Man and biosphere " 3 de I'UNESCO
pour voir la premiere apparition du terme ville durable, les prémices de cette pensée peuvent
étre retrouvées dans les travaux de reconceptualisation de la ville par l'urbaniste Patrick Geddes
en 1915 nourris par la suite, dans les années 1960, par la naissance de |'écologie urbaine, des
mouvements de décentralisation, de la contre-culture américaine et d'un idéal d'autosuffisance
(Emelianoff, 2007). La remise en cause de |'urbanisme moderne (fonctionnalisme) est également
venue alimenter I'émergence du concept de ville durable (/b:d.).

Les institutions internationales ont joué un réle clé dans I'avenement politique du concept de ville
durable et notamment 'OCDE, 'ONU et I'Union européenne. Des 1986, 'OCDE s'intéresse aux
questions urbaines, publie un rapport intitulé « L'environnement urbain : quelles politiques pour
les années 1990 » puis met en place un programme entierement consacré a « la ville écologique »
de 1993 a 1996, financé par I'Union européenne (Sougareva et Hilac, 2000). Le début des années
1990 marque ainsi une accélération dans la prise de conscience des préoccupations liées a
I'environnement en ville et progressivement la place accordéee aux collectivités locales se dessine.
L'Union européenne publie un document clé en 1990, son « Livre Vert sur I'Environnement
Urbain », qui constitue le premier signe d'une prise de conscience européenne du probleme. Ce
document vient ouvrir la voie a une nouvelle politique, au-dela des frontieres de I'Europe
(Emelianoff, 2007). Le Centre des Nations Unies pour les Etablissements humains lance en 1990 le
programme « Cités durables », destiné a accroitre les capacités de planification et de gestion
environnementales des pouvoirs municipaux des pays en voie de développement (Sougareva et
Hilac, 2000). En 1990 toujours, est créé, avec le soutien des Nations Unies, le Conseil International
pour les Initiatives en Environnement (ICLEI) dont I'objectif est de sensibiliser les collectivités
locales au développement durable (/6/d.). Ces initiatives se traduisent des I'année suivante par le

2Terme issu de I'anglais " sustainable development”, traduit en frangais par développement durable et non soutenable,
deux termes qui renvoient a des sens différents.
3 Ce programme est, malgré tout plus ancien, puisqu'il existe depuis 1970.
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lancement de deux programmes : « la réduction des émissions de COz en milieu urbain » et « la
mise en place des Agenda 21 » (ibid.).

En juin 1992 se tient la Conférence de Rio ou, pour la premiere fois, les ONG et les collectivités
territoriales sont conviées aux cotés des chefs d'Etats et de gouvernement. Parallélement, 45 de
ces collectivités signent « I'engagement de Curitiba » lors d'un forum urbain (/b/d.). Toujours en
1992, le traité européen de Maastricht fait du développement durable un objectif politique majeur,
réclamant l'intégration de la protection de l'environnement aux politiques sectorielles et
reconnaissant le principe de subsidiarité (/bid.).

A partir du milieu des années 1990, les collectivités locales prennent une place active dans la
construction du concept de ville durable. Ainsi, les villes européennes les plus sensibilisées a la
question se réunissent a Aalborg, au mois de mai 1994, lors d'une conférence, qui débouche sur
I'écriture de la charte des villes européennes (charte d’Aalborg) pour un développement durable
et sur la mise en place des Agenda 21 locaux (/bid.). Soixante-sept villes européennes ratifient
cette charte, qui place résolument la ville au cceur du développement durable :

« Nous sommes convaincus qu'une vie humaine durable ne peut exister sur cette Terre
sans collectivités durables locales. [...] Les villes ont un role essentiel a jouer pour faire
évoluer les modes de vie, de production et de consommation, ainsi que les structures
environnementales ».

Au mois d'octobre 1994, le groupe d'experts européens sur l'environnement urbain rend son
premier rapport « Villes durables européennes », au sein duquel la mobilité y est considérée
comme une politique clé (/bid.). Dans cette publication européenne, la dimension dynamique du
concept est mise en avant. La ville durable est alors présentée comme une « ville qui se met en
marche vers un développement durable » (Emelianoff, 2007). Ou comme |'écrit Frédéric Héran,
« la ville durable n’est pas une solution précongue, c'est un objectif » (Héran, 2015a, p. 2).

La conférence d'Aalborg marque le point de départ d'une série d'autres réunions qui vont venir
ponctuer la fin des années 1990. En 1996, 231 autorités locales, dont certaines issues de I'Europe
du Nord hors Union européenne, se réunissent a Lisbonne. Cette deuxieme conférence « Ville
Durable » marque le passage a l'action. La question des transports urbains est a 'ordre du jour
et la campagne européenne des villes durables est lancée (Sougareva et Hilac, 2000). En
septembre 1998, la conférence régionale de Turku rassemble les collectivités locales d’Europe du
Nord autour de la question des Agenda 21. Enfin, Hanovre accueille en février 2000 la troisieme
conférence « Ville durable » dont les échanges portent sur les questions de la gouvernance.

Parallelement a ce mouvement de saisie des enjeux du développement durable urbain par les
collectivités locales, I'Union européenne continue, a son niveau, de mener des réflexions sur la

question durant cette seconde moitié des années 1990. Elle publie en 1996 un rapport intitulé
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« Villes durables européennes » qui érige explicitement la mobilité et la planification spatiale au
rang de politique clé en la matiere (/b/d.). Enfin, I'année suivante, I'Union européenne marque sa
volonté de jouer un réle plus actif dans le développement urbain a travers sa communication
intitulée « La question urbaine: orientations pour un débat européen » (/bid). Cette
communication fera par ailleurs I'objet de discussions lors du forum urbain de Vienne en 1997.

Naturellement, I'émergence politique du concept de ville durable durant les années 1990 s'est
nourrie des travaux d'universitaires. En 1994, W.-E. Rees et M. Wackernagel définissent la ville
durable comme un territoire qui n‘exporte pas ses colts (Emelianoff, 2007). La méme année F.
Beaucire détermine la ville durable comme une ville compacte, fonctionnellement mixte et offrant
qualité et diversité de vie (1b/id)). G. Haughton réalise une typologie des villes durables en 1997. ||
conclut a I'existence de 4 types de ville durable : la ville-autosuffisante, la ville compacte, la ville
inscrite dans des marchés a polluer et la ville équitable (/6/d)). Les villes sont donc les premiéres
collectivités locales a s’étre saisies du concept de développement durable et a I'avoir
traduit et décliné a leur échelle. Progressivement, dans les initiatives locales comme dans les
réflexions internationales relatives a la ville durable, la question de la mobilité durable émerge et
s'impose comme composante incontournable.

1.3. De la ville durable a la mobilité urbaine durable

La mobilité durable prend sa source dans la prise de conscience des conséquences
environnementales de la mobilité automobile a la fin des années 1970 (Bassand et Kaufmann,
2000). Aujourd’hui contredit, le discours relatif au concept de la mort des foréts (Waldsterben)
consécutif a la pollution atmosphérique, a un grand écho dans les sociétés d'Europe du Nord.
Naturellement, il est venu alimenter cette prise de conscience (/bid). Les préoccupations
écologiques deviennent ainsi prepondérantes en Europe a cette période. Dans les annees 1970,
nait également le syndrome NIMBY (Not In My Backyard), c'est-a-dire une contestation de plus
en plus structurée d'une certaine organisation de la société, fondée sur une accélération
constante des vitesses et une mobilité accrue sans égard pour I'environnement ni pour les
sociétés locales (Bavoux, et al, 2005). Au cours des années 1980, les transports se retrouvent
doublement mis en cause, d’'une part sur le plan écologique et d'autre part a cause de leur impact
sur l'accélération des changements économiques et sociaux.

En milieu urbain, la place de la voiture est bousculée. Une réorientation de la politique des
transports s'amorce dans certaines villes européennes, au profit de I'amélioration de I'offre en
transport public, (Bassand et Kaufmann, 2000), du vélo et de la marche. La contribution a
I'amélioration des systemes de transport est le fruit d'une intégration des objectifs
environnementaux et sociaux et des objectifs économiques traditionnels (Gudmundsson, 2003).
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La hausse du colt de I'énergie est venue parachever cette évolution, partant du fait que la plupart
des systemes de mobilité de I'époque reposait sur une longue phase, dorénavant révolue, de
plusieurs décennies d'énergie a bon marché (Bavoux, et a/, 2005). Enfin, la raréfaction des deniers
publics ainsi que le vieillissement du patrimoine routier ont également participé a ce changement
d'approche (/bid).

Encore une fois, les mémes institutions internationales ont joué un réle moteur dans I'émergence
et la diffusion du concept de mobilité durable (Figure 1.1). La politique des transports de I'Union
européenne est d'ailleurs une des spheres de I'action publique ou la Commission européenne a
été la plus active (Egmont et a/, 2003). Et étant donné que le concept d'integration sectorielle
occupe une place trés importante dans I'élaboration de la politique en matiere d’environnement
de I'Union européenne (Gudmundsson, 2003), la politique des transports s'en est trouvée
impactée. Selon les principes européens fondamentaux de subsidiarité et de proportionnalité,
une politique européenne commune des transports durables émerge (Egmont, et a/, 2003).

Progressivement et au fil des années, le terme de transport s’est vu remplacé par celui de
mobilité, puis la question spécifique de la mobilité urbaine est apparue. Le Livre blanc de
la Commission européenne sur le développement futur de la politique commune des transports
(COM (1992) 0494) adopté le 2 décembre 1992 peut étre considéré comme le premier acte
européen de construction d'une mobilité durable. Outre I'ouverture des marchés des transports,
le développement des réseaux transeuropéens, le renforcement de la sécurité et I'harmonisation
sociale, se dessine, dans ce livre, un tournant vers une approche intégrée et intermodale des
transports.

L'année 1996 s'annonce comme une année charniere pour l'articulation des transports et des
enjeux environnementaux avec en toile de fond la convention cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques et ses protocoles, couvrant la période 1994-1997. L'Union européenne
présente de son cOté son « Livre vert sur le réseau des citoyens » pour promouvoir des réseaux
de transport en commun flexibles et accessibles (COM(95)601). Il s'agit de la premiére
communication européenne traitant spécifiquement du transport en commun et mentionnant
I'objectif d'une mobilité durable. Les moyens mis en avant s'étendent du développement d’'un
réseau multimodal tout en réduisant la dépendance a la voiture individuelle. La question de
I'accessibilité aux Personnes a Mobilité Réduite (PMR) est explicitement traitée tout comme celle
de la sécurité.

D’un autre coté, au niveau international, I'OCDE organise la conférence de Vancouver, intitulée
« Vers des transports durables ». Cette conférence est le fruit d'une série de réunions, tenues au
début des années 1990, traitant les questions suivantes : « Diminuer la consommation et les
émissions automobiles », Rome (1990), « Vers la voiture propre a faible consommation », Berlin,
(1991), "“Policy Instruments and Measures for the Promotion of the Fuel-efficient and Clean
Vehicle”, Rome (1992), « Le véhicule urbain électrique : mesures envisageables, tendances
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technologiques et marchés prospectifs », Stockholm (1992), « Automobile propre, économie en
énergie et transports viables», Mexico, (1994), «Réconcilier transports, énergie et
environnement : le réle des transports publics », Budapest, (1994) (OCDE, 1997).

A partir de 1999, une nouvelle série de mesures entre en vigueur. L'année 1999 voit |'entrée en
jeu de 'OMC qui rédige une charte « Transport, Environnement et Santé ». En 2000, I'Union
européenne lance l'initiative CIVITAS. Il s'agit d'un programme de recherche et de démonstration
de la Commission européenne sur le transport urbain propre. La méme année, I'OCDE approuve
les orientations vers les Transports Ecologiquement Viables (TEV), définies lors de la conférence
de Vienne trois ans plus tot. L'Union européenne publie en 2001 un livre blanc intitulé « La
politique européenne des transports a I'horizon 2010 : I'heure des choix » (COM 2001). Ce texte
propose de lutter contre le grippage dans la chaine des transports et de rééquilibrer le partage
entre les modes de transports. Cing ans plus tard, I'Union européenne publie une communication
qui propose un examen a mi-parcours du livre blanc de 2001, intitulé « Pour une Europe en
mouvement. Mobilité durable pour notre continent » (COM(2006) 314). Le terme transport cede
pour la premiere fois sa place a celui de mobilité durable. Par ailleurs, un chapitre est
spécifiquement dédié a la mobilité urbaine. Cette question spécifique de la mobilité urbaine
durable prend alors son envol dans la seconde moitié des années 2000 (Figure 1.1).

Dix ans apres la conférence d'Aalborg, la cité danoise accueille de nouveau une conférence « Ville
durable » en 2004, aboutissant aux engagements dits Aalborg+10, dix points significatifs* sont
déclinés dont un spécifique aux transports urbains : « mobilité améliorée et trafic limité ». En 2007,
I'Union européenne publie un nouveau Livre vert, intitulé « Vers une nouvelle culture de la
mobilité urbaine » (COM(2007) 551), puis une communication sur « L'écologisation des
transports » en 2008 (COM(2008) 433), et enfin un « Plan d'actions pour la mobilité urbaine » en
2009 (COM(2009) 490).

Parallélement, I'Union européenne se saisit des nouveaux outils de linformation et de la
communication pour les appliquer aux transports avec la publication de deux nouvelles
communications : « Vers une mobilité plus sre, plus propre et plus performante en Europe :
premier rapport sur l'initiative « véhicule intelligent » (COM(2007) 541) et « Plan d'actions pour le
déploiement des Systemes de Transport Intelligent (STI) en Europe » (COM(2008) 886). Le livre
blanc communautaire de 2011, « Feuille de route pour un espace européen unique des transports :
vers un systeme de transport compétitif et économe en ressource » (COM(2011) 144) prone lui
aussi I'usage de vehicules plus économes en énergie.

4 Gouvernance, Gestion urbaine vers la durabilité, Biens naturels communs, Consommation responsable et choix de
style de vie, Planification et conception urbaine, Actions locales pour la santé, Economie locale vivante et durable, Du
local au global.
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Figure 1.1 Schématisation de I'émergence du concept de mobilité durable

Mobilité durable : I'émergence du concept

Conférence de Stockholm (ONU) E(fOSYStér.niql.le HiBding
+ . Décentralisation
: Contre-culture américaine
ﬁ . Idéal d'autosuffisance
o ¢
~
o }5 Convention de Genéve
o | (| Jereapparion g
(o] "Développement durable"
= Théorie du "Waldsterben"
Xl Convention de Vienne
[c] @ Rl sis 5 s W s s R E A e 5 T R Ty L T P I T
o ! "Environnement urbain : quelles :
: politiques pour les 90s ?"
:  :(OCDE
Rapport Brundtland e ¢ )
(o] | 1ére apparition "Ville durable" :
<38 R R ..
2 Livre Vert sur I'Environement
Conférence de Rio (ONU) Urbain (UE)
Traité de Maastricht (UE) '
Convention Cadre sur le climat |
Livre Blanc "Politique et Transport" (UE)
Tp]
[ L I | < S |
(o))
-~ X Livre Vert "Réseau de Citoyens" (UE)
Conférence de Lisbonne (UE) )
‘ Conférence de Vancouer (OCDE)
. Rapport, "La question urbaine" Convention de Kyoto (ONU)
(UE)
Conférence de Turku (EU) Charte Transport,Environnement et Santé (OMS)
Conférence d'Hanovre (EU) Traité d'Amsterdam
Initative "Civitas" (UE) et TEV (OCDE)
Livre Blanc "La Politique euro. des Transports”
(UE)
Engagements d'Aalborg+10 (UE)
Rapport, "Nouvelle culture de la mobilité urbaine” (UE)

Rapport, "Ecologisation des transports” (UE)
Plan d'actions pour la Mobilité Urbaine (UE)

Ville Mobilité Baisser les consomma-
Durable Durable tions et les émissions

Politique Engendrer le report

Développe-
ment Durable

climatique modal
\ Repenser
Construction  / I'urbanisation

>
@
]
1
a
)
4

Réalisation : G. Tortosa

Pour étre complet, il convient de préciser que plusieurs protocoles internationaux sont venus
alimenter la question spécifique de la lutte contre la pollution : la convention de Genéve en 1979,
relative a la pollution atmosphérique transfrontaliere, la convention de Vienne en 1985 sur la
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protection de la couche d'ozone, la convention de Kyoto de 1997 et le traité d’Amsterdam en
2000. Les transports urbains sont ainsi devenus progressivement des terrains
d’application privilégiés de politiques publiques portant sur I'énergie et la préservation
de I'’environnement (Bavoux, et a/, 2005).

Synthése

Contrairement a la sociologie, la mobilité est un objet d'étude relativement récent en géographie.
Elle a progressivement remplacé la simple question des transports ou des déplacements en les
dépassant. Un peu plus tardivement, le concept de mobilité durable apparait, non pas dans les
milieux universitaires mais au sein des organismes internationaux. Il a par la suite été étudié et
considéré par certains chercheurs en géographie comme un des registres d'action de la ville durable.
Ce dernier concept apparait quant a lui, pour la premiére fois, en 1988 dans un programme de
recherche de I'Unesco. Echappant & la logique de nouveau modéle urbain, il devient un nouvel
objectif a atteindre. Il s'agit en réalité de la déclinaison territoriale du concept plus large de
développement durable, qui s'est lui-méme imposé au fil du temps depuis 1972 au sein des
organismes de la communauté internationale. La mobilité urbaine durable peut donc étre analysée

comme une réponse a une situation devenue insoutenable face aux nouveaux enjeux de durabilité.

2. La planification de la mobilité durable en milieu urbain

2.1. Une réponse a une demande de mobilité multiple et complexe

La puissance publique fait aujourd’hui face a une volonté individuelle de relations directes, rapides
et permanentes entre les différents lieux d’'une agglomération. Elle doit par conséquent proposer
une offre capable de répondre a la complexité et a la multiplicité des besoins a satisfaire, avec en
toile de fond une société moderne qui s'accommode de plus en plus mal des contraintes de
transport (Bavoux, et a/, 2005). On note en effet une élévation considérable des standards de
confort mais aussi de sécurité et d'individualisation (Ascher, 2000).

Les habitudes de transport peuvent étre divisées en deux catégories (Bourdi, 2000) :

- D'une part, les mobilités structurantes, c'est-a-dire régulieres, fréquentes et plus ou moins
inter-reliées (les déplacements domicile-travail, I'accompagnement des enfants a |'école, les
déplacements de loisirs les plus habituels). Ces trajets s'inscrivent dans ce qu’on peut appeler un
« systeme individuel de mobilité », c’est-a-dire un ensemble structuré et coordonné des
déplacements d'un individu (Ascher, 2000). Bien que la relation habitat/travail soit un des facteurs
majeurs de la mobilité urbaine (Lautier, 2000) et que le choix modal pour ce type de déplacement
détermine celui des autres (Héran, communication personnelle, 26 septembre 2017), ces
déplacements représentent une part a la fois minoritaire et décroissante dans I'ensemble des
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déplacements effectués (Lévy, 2000). On observe un accroissement de lirrégularité des
déplacements : les destinations, les parcours, les choix modaux sont de moins en moins routiniers
(Ascher, 2000).

- D'autre part, les mobilités rares, situées en dehors de la vie quotidienne, tels les déplacements
lies aux vacances.

Pour expliquer le choix du mode de transport par les individus, le principe du moindre effort®
laisse place aujourd’hui a celui plus objectif du colt généralisé du transport (Crozet, 2003). Ce
coUt, défini par des économistes, se calcule selon la formule suivante :

Cg=p + hT4ou p représente le prix monétaire d'un déplacement entre deux destinations,
Ty le temps généralisé entre ces deux destinations et h le parametre monétaire
représentant la valeur moyenne du temps ressenti par les voyageurs (généralement le
taux de salaire horaire).

Cette approche englobe donc a la fois le prix monétaire, le temps complet de transport mais
intégre également une dimension qualitative liée a la facon dont ce temps de transport est
ressenti (rupture de charge, correspondance...) (/bid) Cela fait référence a la valeur moyenne du
temps fondée sur le principe de rareté, c'est-a-dire que « I'individu arbitre entre les différentes
activités possibles en comparant I'utilité qu'il en retire et la part ainsi consommeée du temps total
qui lui est imparti » (Crozet, 2003, p. 36). Il semble que ce soit bien a travers ce prisme que
doivent étre appréhendées les différences dans les choix modaux d’un pays a un autre et
non a travers une explication culturelle. En effet, bien que souvent avancée, « cette explication
souffre de tant d'exceptions qu’elle n'est pas crédible » (Héran, 2012, p. 2).

Deux objectifs guident généralement la conception des politiques publiques de transport :
I'accompagnement des dynamiques economiques d'une part et le rééquilibrage territorial d'autre
part. Le premier, a plus forte rentabilité socio-économique prend souvent le pas sur le second
(Bavoux, et al, 2005). La desserte des territoires a faible densité urbaine est en effet a I'origine de
taux de rentabilité extrémement faibles (/b/d).

2.2. La mobilité urbaine, un objet politique

En matiere de politique de mobilité durable, les principales parties prenantes sont, au premier
titre, des entités infranationales (autorités locales ou municipales), des acteurs privés et non
gouvernementaux (entreprises de transport, organisations de la société civile), ainsi que des

> Modele explicatif du comportement des individus. Appliqué a la mobilité, il repose sur la recherche d'itinéraires
optimaux permettant de minimiser une quantité (temps, kilométrage, colt) lors de I'accomplissement d'un
déplacement (Zipf, 1949 /in Bavoux, et a/. 2005).
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instances de décision supranationales (UE, OMC...) (Giorgi, 2003). On peut également y ajouter
les Etats qui fixent le cadre réglementaire et qui peuvent imposer des objectifs aux collectivités.

Compte tenu du caractere indispensable des transports au fonctionnement de la société et face
a lI'impossibilité pour les individus de les prendre en charge financierement, c'est a la puissance
publique que revient la tdche du développement des transports. Etant donné que le contrdle des
transports est constitutif du contrdle d'un territoire, les collectivités locales se sont volontiers
appropriées cette compétence (Bavoux, et al, 2005). Par ailleurs, I'effet structurant des transports®,
bien que non vérifié par les études scientifiques (Offner, 1993) reste ancré dans les milieux
politiques (/bid. ; Bavoux, et al, 2005), a tel point qu'il est possible de parler de véritable mythe
(Offner, 1993 ; Crozet, 2011). Ce dernier permet de rationaliser le choix politique, autorise et
légitime I'action du décideur (Offner, 1993). Or, un équipement de transport ne peut pas étre
considéré comme « une chose, une réalité statique, mais un support d'actions » (/bid,, p. 5). Les
équipements et les infrastructures ne peuvent pas, a eux seuls, jouer sur la localisation des
populations et des activités. « Croire que le systéme de transport fait la croissance, c'est inverser
la cause. C'est la croissance économique qui appelle le besoin de transports performants »
(Crozet, 2011, p. 1). Selon Yves Crozet, il convient plus de parler d’effet polarisant, au sens ou ce
qui est gagné a proximité du nceud est perdu ailleurs, créant ainsi « un jeu a somme nulle », avec,
dans I'exemple du TGV, des effets centrifuges sur les logements et centripétes sur les emplois
(Crozet, 2011). Si bien qu'il est plus sage de considérer les transports comme « des facteurs
d'amplification et d’accélération de tendances préexistantes », comme « un lubrifiant de I'activité
économique » et non « le carburant » (/bid, p. 6).

2.3. Quelques grands principes d’organisation

Le développement d'un réseau de transport’ doit répondre aux besoins de mobilités liés a
I'nétérogeneite de I'espace géographique (Bavoux et a/, 2005). Trois éléments composent un
réseau de transport et participent a sa rétitularité c'est-a-dire sa capacité a s'organiser et a
fonctionner en réseau : les infrastructures (supports), les vecteurs de déplacements (véhicules) et
I'infostructure (moyens d'information et de commande) (/bid). La couverture spatiale d'un réseau
et la densité de ses noeuds d'entrée déterminent son ubiquité®. Lorsqu'un réseau offre des
itinéraires alternatifs entre les lieux, il développe un caractére maillé®, reflet d’'un haut niveau de

6 |dée selon laquelle il existerait une « causalité linéaire entre le développement d'une offre nouvelle de transport et
des transformations spatiales, sociales ou économiques » (Offner, 1993, p. 2).

7 « Ensemble des techniques, moyens et processus permettant I'acheminement des personnes et des marchandises
d'un lieu a un autre de I'espace géographique » (Bavoux, et al, 2005, p. 82).

8 « Propriété d'un réseau d'étre présent en plusieurs lieux a la fois. Par extension, I'ubiquité est le reflet des possibilités
d'acces aux services délivrés par le réseau » (ibid,, p. 220).

9 Le maillage est la résultante d'un agencement particulier des liens d'un réseau permettant la formation de cycles
(1bid, p. 89).
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connectivité. Lorsque tous les lieux peuvent étre joints a partir de n'importe quel point du réseau,
on parle alors de connexité (/bid).

En géographie, la possibilité, I'aptitude et I'effort a consentir pour accéder a un nceud déterminent
I'accessibilité. Cet effort se mesure en temps d'acces, en colt monétaire, en obstacle de nature
physique et cognitive ainsi qu’en stress. Il peut aboutir a un renoncement (/bid). De privilege,
I'accessibilité tend a devenir dans les pays développés un droit fondamental (/b/d). Il convient ici
de rappeler que les économistes et les sociologues proposent une autre définition de
I'accessibilité. Pour les premiers, il s'agit du nombre de destinations potentielles accessibles, dans
un temps donné, depuis un point de départ en fonction de plusieurs modes de transport (Héran,
op. cit, 26 septembre 2017). Pour les seconds, il s'agit du nombre d'interactions sociales possibles
dans un temps et un espace donnés (/b/d.).

Principes généraux d’organisation

La planification des transports est le plus souvent élaborée a I'échelle d'un territoire institutionnel,
c'est-a-dire sur une aire de gestion politico-administrative donnée (/bid). En France, l'institution
en question est alors I'Autorité Organisatrice de la Mobilité® (AOM). Les réseaux épousent
souvent les limites de ces territoires créant alors une « territorialité aréolaire » et non une
« territorialité propre aux réseaux », ou les flux ignorent les limites territoriales (Dupuy, 1992 /n
Bavoux, et al, 2005). Les modalités de distribution des compétences entre les différents échelons
territoriaux peuvent créer un effet d'emboitement des territoires institutionnels, créant une
juxtaposition des compétences' ou une superposition’. Ces effets sont donc entiérement
dépendants des systemes d’'organisations territoriales propres a chaque pays ou région. Ces
systemes d'organisations posent problemes des lors que la question de la mobilité s'impose a
une échelle qui ne dispose pas d'instance politique compétente et correspondante, d'ou
I'importance de la pertinence de I'échelle des gouvernements urbains (Lévy, 2000). L'AOM peut
directement assurer I'exploitation d'un réseau de transport public, en régie, par le biais d'une
entreprise municipale, c'est-a-dire une société publique, qui détient le monopole d'exploitation.

L'AOM peut par ailleurs déeléguer a une sociéte privée |'exploitation de son réseau. Les deux
entités sont alors liees par un contrat, pour une durée déterminée, et toute demande de desserte
générant un colt supplémentaire pour I'exploitant est accompagnée d'une compensation
financiere, sous forme de subventions publiques. La société privée dispose alors d'un monopole
d'exploitation. Autre cas de figure, I'exploitation d'un réseau de transport public peut étre assurée
par une entreprise privée sur un marché entierement déreglementé. Le financement d'une

10 1a loi MAPTAM de 2014 a transformé les anciennes Autorités Organisatrices des Transports (AOT) en AOM en
élargissant leurs prérogatives au transport a la demande, a la logistique urbaine et a I'appui des nouveaux services a la
mobilité (CEREMA, 2017).

T « Existence de frontiéres administratives, qui délimitent des territoires au sein desquels tout service interne est
organisé par le gestionnaire dudit territoire » (Bavoux et a/, 2005, p. 142).

12 « Lorsque des autorités organisatrices différentes se rencontrent sur les mémes territoires » (ibid,, p. 143).
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infrastructure particuliére de transport peut faire I'objet d'une concession™ ou d'un partenariat
public-privé', PPP, (private-public partnership). Ce dernier systéme est par ailleurs trés développé
dans certains pays dont I'Allemagne, le Canada, les Pays-Bas et la Norvege (Bavoux, et a/, 2005).

Synthese

En géographie et en économie, deux types de mobilité sont communément reconnus, la mobilité
structurante, principalement liée aux déplacements domicile-travail et la mobilité rare située en
dehors de l'activité quotidienne. Les deux types de mobilité se retrouvent néanmoins dans les
territoires urbains. La planification de la mobilité urbaine fait intervenir plusieurs acteurs, a la fois du
public et du privé. Si les Etats centraux peuvent intervenir en fixant des normes ou des objectifs, c’est
principalement a I'échelle des pouvoirs publics infranationaux que la compétence est exercée et que
le pouvoir de décision revient. En France, on désigne par Autorité Organisatrice de la Mobilité,
l'institution en charge de cette compétence, qui I'exerce au sein d'un périmétre institutionnel. La
mobilité urbaine est donc également un objet politique, soumis aux décisions prises par les exécutifs
locaux.

Conclusion

La mobilité, notamment urbaine, est un objet d'étude relativement récent en géographie, dont
les premiers travaux remontent au milieu des années 1970, dépassant et remplacant
progressivement |'ancienne approche tournée vers les transports. L'émergence de ce nouveau
champ d'étude coincide avec l'affirmation progressive du principe de développement durable.
On parle ainsi, des la fin des années 1980, de mobilité urbaine durable, qui devient alors un des
registres d'actions de la ville durable, aux c6tés de I'écoconstruction, de la politique climatique et
des Agendas 21. A image du développement durable, la mobilité urbaine durable, formulée en
tant que telle, est d'abord un enjeu discuté au sein des organismes internationaux, avant que les
entités infranationales s'en emparent. C'est logiquement a |'‘échelle des villes et donc des
collectivités locales que la mobilité durable s'impose comme nouvel objet politique.

La mobilité urbaine durable n'est pas un objet apparu ex-n/hilo. Elle s'inscrit dans une dynamique
temporelle longue et peut-étre analysée comme une réponse a une autre mobilité, dont les
principes sont progressivement apparus comme incohérents et incompatibles avec les nouveaux
enjeux de durabilité.

3 « La puissance publique confie la construction (ou la rénovation) et I'exploitation d'une infrastructure de transport a
une société d'économie mixte ou privée qui percevra un péage pour rembourser les emprunts nécessaires aux
financements des travaux et qui pourra, le cas échéant, recevoir une subvention publique si cette derniere n'est pas
rentable (Bavoux, et a/ 2005, p. 158).

4 Contrat passé entre une puissance publique et une entreprise privée, qui permet a la puissance publique
d'externaliser des fonctions précises (souvent onéreuses) selon ses besoins (/bid.).
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Comme tente de le démontrer le chapitre suivant, I'établissement de la mobilité durable, ou de
I'écomobilité, releve avant tout d'un changement d'approche, qui dépasse la simple question des
transports, pour s'intéresser a la conception méme de la ville.
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Chapitre 2

Deux paradigmes opposés, « ville automobile » versus
« ville omnimodale »

Ce deuxieme chapitre complete le précédent en prolongeant I'exercice de définition des
concepts clés de cette these. Il élargit I'appareil conceptuel en introduisant et définissant de
nouveaux termes. La notion de transition écomobile amene nécessairement celle de mouvement,
depuis une situation initiale vers une autre projetée et désirée. C'est précisément de ces deux
situations dont il s'agit ici. Ce chapitre propose de définir les concepts de « ville automobile »
(selon I'expression de Le Corbusier), considérée comme la situation d'origine, et celui de « ville
omnimodale » (selon I'expression de Frédéric Héran), situation de destination. Il tente de dépasser
les simples définitions en les replagant dans un contexte plus large, notamment historique. Il
s'appuie en effet sur la théorie que ces deux expressions ne sont que la déclinaison de deux autres
concepts, plus vastes, ceux de la « ville moderne » et de la « ville durable ».

Quand ces concepts ont-ils émergé et dans quel contexte ? Comment se positionnent-ils face
aux modeles urbains définis traditionnellement par la géographie ? Comment, chacun a leur
époque, se sont-ils imposés dans les pratiques d'urbanisme ? Pourquoi est-il possible de voir
dans ces deux paradigmes deux visions antagonistes dans la mobilité urbaine ?

Afin de tenter de répondre a ces questionnements et dans un souci de cohérence chronologique,
la premiere partie de ce chapitre est consacrée a la « ville automobile », ainsi qu'au courant de
pensée dont elle semble étre issue, le « Mouvement moderne »'. La deuxiéme partie tente ensuite
d’en identifier les racines et les limites, qui justifient la recherche d'une nouvelle situation. Enfin,
la troisieme et derniere partie s'attache justement a présenter cette nouvelle situation, ou plus
précisément, cette nouvelle approche de la mobilité urbaine, dite « omnimodale ».

1. Le paradigme de la « ville automobile »

A partir des années 1920, sous I'influence de mouvements extérieurs, nait une nouvelle conception
de la ville et de I'espace urbain (Focus 2.1). Se constitue alors une école de pensée, qualifiée de
Mouvement moderne, fonctionnaliste ou international (Devisme /n Lévy, Lussault, 2003).

T Courant de pensée défini dans les pages qui viennent.
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Partie T— Mobilité urbaine et transition

Focus 2.1 Les modéles urbains de Francoise Choay

La fabrique de la ville répond, comme le dit Frangoise Choay, dans son ouvrage de 1965 Urbanisme, utopies et réalités,
a des « projections spatiales, d'images de la ville du futur ». En étudiant les différents courants urbanistiques, I'auteure
propose une typologie de ces projections. Elle distingue trois catégories ou « types idéaux d'agglomération urbaine »
gu'elle qualifie de modéle dans le sens ou ces projections sont « exemplaires » et « reproductibles » (Choay, 1965,
p. 74). Elle distingue alors trois catégories, relevant du naturalisme, du culturalisme et du progressisme (Choay 1965).
Elle abandonne par la suite la premiére. Le modele culturaliste imagine un futur urbain avec en référence des images
du passé. Le modele progressiste, a l'inverse, rejette le passé et s'appuie sur des images de modernité (Carriou et
Ratouis, 2014).

Ce dernier est emblématisé voire personnifié par Le Corbusier?, architecte-urbaniste et artiste,
suisse de naissance et naturalisé francais. En proposant un « ensemble cohérent de principes de
raisonnement reconnus et utilisés comme référence obligée par les membres d'un groupe
donné », ce mouvement s'est progressivement érigé en paradigme urbain et s'est maintenu
comme tel durant plusieurs décennies (Héran, 2015a, p. 33). Cependant, les racines de ce
mouvement sont bien plus anciennes. Elles semblent remonter dans les écrits de certains
utopistes francais® ou anglais*, qui imaginent, pour certains dés la premiére moitié du XIX®, siécle
des villes idéales (Focus 2.2).

Focus 2.2 : Le modernisme urbain, un mouvement influencé par les utopistes du XIXe siécle

Pour certains auteurs, on peut retrouver chez les utopistes du XIX®siécle, les premiers urbanistes modernes. Pour Michel
Ragon, c'est le cas de Charles Fourier (1772-1837), « dans la mesure ou il relie a son systeme social un type de logement
particulier » (Ragon, 1986, p. 67). Il propose pour la premiere fois, dans sa ville idéale, I'idée d'unité d’habitation, reprise
par Le Corbusier lui-méme. La filiation entre les deux mouvements se retrouve également dans la conception méme
du plan de ville. Le souci constant de la rentabilité amene les deux mouvements a faire de la ligne droite, un nouvel
idéal et avec elle, le plan en échiquier, permettant de fournir le plus de lots négociables sans perte de terrain, en
opposition a I'idéal médiéval, de forme sinueuse et pittoresque (/b/d), reprenant le modéle des villes nouvelles et villes
comptoirs dans les colonies dont les premieres remontent au XVI¢ siécle. Enfin, la hiérarchisation des voies de
communication et la séparation des modes de transport, théorisées par Le Corbusier durant la premiere moitié du XX®
siecle, sont imaginées pour la premiéres des 1840. Dans son ouvrage, « Voyage en Icarie », Etienne Cabet, préconise
déja pour sa ville idéale une séparation des modes : « Il [Cabet], prévoit [..] quatre-vingt-cing ans avant Le Corbusier,
la séparation des circulations dans la ville. Les « chevaux de selle » sont interdits a l'intérieur de la cité (ce qui
équivaudrait aujourd’hui a l'interdiction des voitures particulieres). Il pense méme aux piétons et place des colonnes en
travers de la rue, pour leur servir de refuge. La circulation a droite est obligatoire aussi bien pour les piétons que pour
les voitures [...]. Certaines rues disposent de passages souterrains en tunnel. Les rues sont assez larges pour recevoir
ce qu'il appelle des « rues a orniéeres », c'est-a-dire des sortes de rails dont les voitures ne peuvent s'écarter » (Ragon,
1986, p. 62).

2 De son vrai nom Charles-Edouard Jeanneret-Gris.
3 Saint-Simon (1760-1825), Eugéne Cabet (1788-1856), Charles Fourier (1772-1837), Victor Considérant (1808-1893).
4 Robert Owen (1771-1858), Richardson, Henry Georges (1839-1897), Ruskin, William Morris (1834-1896).
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1.1. Déclinaison de la ville moderne, un remeéde a la ville industrielle malade

Le Mouvement moderne semble prendre ses racines dans une logique d'opposition aux principes
qui ont forgé la ville ancienne historique, ou « ville héritée » (Wiel, 1999). Il en formule une critique
méthodique (Marchand, 2016). Dans la pensée moderne, la ville du XIX® siecle est malade. Les
architectes-urbanistes seraient alors les médecins chargés de la guérir a coup d’'opérations
successives : « la chirurgie [étant] la nécessité du cas contemporain » (Le Corbusier, 1966, p. 249).

La ville industrielle

Cette maladie est la conséquence de la révolution industrielle qui bouleverse la ville établie
(Ragon, 1986). L'invention de la premiere machine hydraulique a filer en 1769, en Angleterre,
annonce une nouvelle ere, celle de la « machine et du marchand », qui succede a celle de
« I'outil » (/bid.). Depuis le debut de la sédentarisation, la majorité des hommes travaille la terre
pour une minorité vivant dans des villes de taille restreinte, ou I'urbanisme® est essentiellement
I'affaire des architectes et des artistes, qui ne se soucient guere de I'habitat. Leur mission releve
de I'art d'aménager et d'accommoder les batiments entre eux et de concevoir de grands édifices
(chateaux, cathédrales...) (1bid.).

L'avenement de la civilisation industrielle, que certains auteurs nomment aussi « civilisation
paléotechnique » (P., Geddes) ou « carbonigere » (L, Mulford) bouleverse le rapport ville
campagne (Ragon, 1986). Michel Ragon, historien et critique d'art et d'architecture, la définit
comme « une forme de société ou la production et la richesse deviennent une maniere d'exercer
le pouvoir, ou une nouvelle classe, la bourgeoisie, née du commerce tend a se substituer a
I'aristocratie guerriere et intellectuelle » (/bid, p. 21). L'avenement de nouvelles techniques
architecturales, telle la structure métallique préfabriquée®, participe a la métamorphose de la ville
(1bid.).

« Voie ferrée, usine, taudis »”

A la fin du XVIII¢ et au début du XIX®, le dépeuplement des campagnes génére un nouveau
prolétariat urbain, qui se fixe en ville, a proximité des anciens ateliers transformés en usines. Une
nouvelle forme d'agglomération nait, la banlieue, a I'extérieur des fortifications. Sous la poussée
de la ville marchande, la ville médiévale étouffe et éclate. Sans soucis de la planification, de
I'esthétique, de I'hygiene ou bien encore des transports, ces nouvelles banlieues forment un mur
plus opaque encore que les remparts eux-mémes, isolant et étouffant la cité ancienne. Les villes
deviennent saturées d'habitants. Une crise du logement prolétaire touche la ville industrielle a
travers un phénomene de surpopulation, générant une situation sanitaire critique (/b/d.). Plus tard,

> Mot récent, dont I'usage remonte a 1910 mais qui désigne une pratique plus ancienne (Ragon, 1986).
6 Le Crystal Palace de Londres construit en 1857 est connu pour étre le premier batiment de ce type (Ragon, 1986).
" Triptyque sur lequel Michel Ragon fonde la ville industrielle (Ragon, 1986, p. 30).
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des le milieu du XIX® siecle, la ville devient saturée de véhicules. Omnibus puis tramways
commencent a encombrer les rues congues initialement pour les piétons et les cavaliers. Mais
c'est véritablement le chemin de fer qui bouleverse le plus profondément la ville® au point d'en
faire un des éléments forts de cette seconde moitié de XIX®siécle. Le commercant étant tributaire
du transport, I'impératif technique de la circulation se fait au dépend de I'habitat et des espaces
verts (/bid)). Au milieu du XIX® siécle, des hommes®, médecins, prétres, économistes et philosophes
dressent le constat des conditions urbaines sanitaires tres dures de I'époque. C'est en réponse a
cela qu'émerge le Mouvement moderne.

Quelques grands principes de 'urbanisme moderne du XX¢siécle

Les termes a connotation médicale utilisés dans les écrits de Le Corbusier rappellent la filiation
du mouvement avec les préceptes de pré-urbanisme du XVIII¢ siecle et au premier titre desquels
celui du courant de I'hygiénisme. Associé au fonctionnalisme et au technicisme, ces principes
forment la base de ce mouvement. Le Mouvement moderne se veut universaliste dans la mesure
ou en rejetant la ville héritée, il rejette par la méme occasion tous les autres héritages, notamment
ceux architecturaux. Ce qui lui vaut aussi le qualificatif de mouvement international. On retrouve
ici le mépris de l'art et de la culture propre a la ville industrielle (Ragon, 1986). Dans cette
perspective, le territoire devient un simple support, agéographique, sans spécificité locale (Figure
2.0).

Figure 2.7 : Ville contemporaine pour trois millions d’habitants selon Le Corbusier

sl i ol

Source . Le Corbusier, 1922

Inversion du rapport vide/plein, élévation du bét;, constructions identiques, de forme linéaire et géométrique, le centre
d'affaires de la ville contemporaine pour trois millions d’habitants contraste fortement avec la ville traditionnelle.

8 La premiére voie ferrée au monde est construite en Angleterre en 1825. Le premier chemin de fer francais est quant
a lui construit en 1831 (reliant Lyon a Saint-Etienne) (Ragon, 1986).

9 Pour la France : Dr Guépin (1835), Blanqui (1848) et Considérant (1848). Pour I'Angleterre : Engels (1845), H. Taine
(1861), Karl Marx (1867).
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Ce mouvement est donc lié a I'idée de la table rase (Devisme /n Lévy, Lussault, 2003). Chaque
territoire est vu comme un réceptacle, capable alors de recevoir un batiment, un quartier ou une
ville d'inspiration moderne tant que leur conception respecte la « grille des proportions », appelée
par la suite « Modulor». Cet outil mathématique permet de confectionner des objets urbains
universels (/bid). Ce mouvement s'appuie sur la dynamique d'industrialisation (progressisme
technique) et donc aboutit a une standardisation des objets urbains. En ce sens, il parait tres
influencé par un autre mouvement, le Bauhaus, développé en Allemagne durant I'entre-deux-
guerres (Focus 2.3). L'existence de cette « grille des proportions » souligne la sacralisation de la
centralité géométrique et de la ligne droite et inversement le rejet de la courbe.

Focus 2.3 . Le Bauhaus

Ce terme désigne a la fois une école d'architecture et d‘arts appliqués allemande, fondée a Weimar en 1919 mais
également, par extension, un courant artistique influant dans les années 1920 dans les domaines du design et de
I'architecture notamment. Il propose une association entre I'art et I'industrie. En donnant des solutions fonctionnelles
a la production de logements en série, ce courant initie un mouvement de construction massif de logements populaires,
dont les citées Sied/ungen a Francfort, construites entre 1924 et 1930, sont le plus bel exemple. L'idéologie qui guide
ce mouvement est que « seule la stricte satisfaction de la fonction peut générer une esthétique vraie » (Minnaert /n
Lévy, Lussault, 2003, p. 107). Le caractére industriel de ce mouvement s'incarne par I'utilisation d'éléments constructifs
préfabriqués et volontairement simples. Le fonctionnalisme, le souci de la modularité, la répétitivité des structures, les
formes épurées et la standardisation pronés par le Bauhaus influencent le Mouvement moderne. Tout comme ce
dernier, le Bauhaus concoit I'espace comme un simple support. Mouvement trés influant, certains auteurs voient dans
le Bauhaus les racines de l'urbanisme « tours et barres » qui marqueront les années 1950, 1960 et 1970 (/b/d.).

Une stricte séparation des populations et des fonctions

Dans une logique productiviste, I'espace est lui aussi a rationnaliser de maniére a accroitre son
efficacité et sa rentabilité. Le Mouvement moderne préne ainsi une division de I'espace selon les
besoins fonctionnels et universels de la vie quotidienne de I'Homme (/bid.). Ce mouvement repose
sur I'idée d'un partage —d'une réduction diront certains — de I'espace urbain en quatre fonctions
principales : habiter, travailler, circuler et se récréer (Allain, 2004). Chacune de ces fonctions se
voit alors attribuer un espace géographique distinct, ce qui aboutit a un zonage. Au sein de ces
quatre zones, celle dédiée a la résidence bénéficie d'une attention particuliere. Comme I'écrit Le
Corbusier, « I'essence méme de la ville est la zone d'habitation » (Le Corbusier, 1964, p. 168). Pour
cette derniere, il préconise le déploiement de « machines a habiter », c'est-a-dire de logements
standards et universels, dont le béton et la structure poteau-poutre forment I'enveloppe, ce que
I'on retrouve dans ses nombreuses realisations comme celle de sa célebre Cité radieuse a
Marseille.

Cette séparation ne se limite pas aux simples fonctions urbaines. Dans |'esprit du Mouvement
moderne, elle s'applique également a la population. Le Corbusier imagine en effet une
ségrégation résidentielle en fonction de la classe sociale. Il en distingue trois. L'élite sociale — ou
les « conducteurs » — dont la place de résidence revient a la premiere ceinture du centre, leurs
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« auxiliaires » et enfinles « masses ouvrieres » toutes deux logées dans les cités-jardins
périphériques (Devisme, op. cit).

Un mouvement qui s’impose

Tous ces principes sont repris dans un ouvrage de référence, la Charte d’Athénes. Rédigée en
1943, elle traduit les débats tenus lors du Congres international d'architecture moderne, qui s'est
tenu en 1933 dans la capitale grecque. Ce texte avance alors de « nouvelles manieres de penser
la ville » (Carriou et Ratouis, 2014, p. 2), propose une doctrine urbaine, élaborée, cohérente et
diffusée internationalement grace a un réseau a grande échelle (Carriou et Ratouis, 2014).
« L'esprit du temps », c'est-a-dire la représentation des élites qui imposent leur modele et leur
conception de I'aménagement urbain (Allain, 2004), se retrouve alors impregné des principes de
ce mouvement dans lequel les questions de circulation et de mobilité sont prises en compte.

1.2. De larue a laroute

Rejet des tracés séculaires

Le souci de la rationalisation ne touche pas que le foncier, il s'applique également aux voies de
communication. D'ailleurs, le simple fait de séparer et de zoner amene nécessairement a donner
une prééminence aux réseaux (Devisme, op. cit). En s'opposant a la ville héritée, le Mouvement
moderne s'oppose aussi a son échelle piétonne, a son tissu urbain organique et a son réseau
viaire. L'opposition aux courbes amene le mouvement a rejeter les voies sinueuses ancestrales,
que Le Corbusier qualifie péjorativement de « chemin des anes » (Marchand, 2016). En effet, les
détours et I'absence de lien directe, qui constituaient un moyen de défense de la ville médiévale,
n‘ont plus leur place dans une logique de rationalisation contemporaine. Pour Le Corbusier, la
«ville est malade » parce que justement les tracés séculaires des voies de communication ne
peuvent plus soutenir le développement du machinisme (Monnier, 1995 ; Marchand, 2016).

De larue alavoie

A travers son souci de I'hygiénisme, le Mouvement moderne s'attaque & « I'entassement » de la
ville, c'est-a-dire a la crise du logement, notamment prolétaire. Il souhaite rouvrir les centres-
villes, y percer de larges voies de communication, servant tout autant a rentabiliser les
déplacements qu'a laisser entrer la lumiére et circuler Iair (Figure 2.2).
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Figure 2.2 : Plan de la « ville contemporaine pour trois millions
d'habitants » selon Le Corbusier

N

Le plan de la ville contemporaine pour
trois  millions d‘habitants  souligne
l'obsession de la ligne droite et de Ja
géométrie, la répétitivité des formes et
la  hiérarchisation des axes de
communication.

h

™\
¥
" Source : Le Corbusier, 1922

Cela parait donc prolonger les travaux d'urbanisme du Baron Hausmann, qui au XIX®siecle perce
déja, sur fond d'hygiénisme, de larges avenues a Paris pour aérer la ville, faisant par la méme
occasion de belles perspectives paysageres et des lignes de tirs pour disperser les émeutes
urbaines. Ces espaces publics extérieurs sont alors réduits a une simple fonction de circulation et
de ventilation, dénués de toute fonction sociale. Le séjour et la flanerie, irrationnels dans I'esprit
du Mouvement moderne, n‘ont plus leur place dans I'espace public. Associée a I'absence de front-
a-rue et de facade urbaine, c’est finalement I'urbanité, entendue au sens des villes européennes,
qui se retrouve niée.

Ségrégation des modes, hiérarchisation des axes et glorification de 'automobile

Dans le Mouvement moderne, la séparation ne concerne pas que les fonctions urbaines ou les
populations, elle s'applique aussi aux modes de transport. Chaque voie est alors dévolue a un
type de trafic propre. Cette séparation est secondée d'une forte hiérarchisation des axes. Si dans
les années 1930, la motorisation des ménages est encore timide, la voiture est glorifiée dans les
écrits de Le Corbusier, pour qui seules les rues capables d'accueillir des automobiles peuvent
recevoir de l'activité marchande (Le Corbusier, 1930). Le Mouvement moderne trouve dans la
voiture un allié déterminant. Sa rapidité et sa technicité collent effectivement avec la logique du
mouvement. Inversement, les modes alternatifs et notamment les moyens de transport en
commun font I'objet d'un traitement moins flatteur : « tramways, trains de banlieue, autobus,
métro font un brassage quotidien frénétique » (Le Corbusier, 1960, p. 28). Les modes actifs, non
motorisés et ancestraux, ne collent plus, eux non plus, avec le souci de rationalisation et les idées
sous-jacents de technicité et de rapidité.
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Mouvement moderne et ville industrielle, un rapport ambigu

L'urbanisme moderne entretient un rapport ambivalent avec la ville industrielle. D’'un c6té, il
s'oppose aux maladies consécutives a la ville industrielle, notamment au triptyque « voie ferrée,
usine, taudis » (Ragon, 1986). Il prone le remplacement du train par la voiture, la délocalisation
des usines et fait du logement le coeur de la ville. D'un autre c6té, il reprend certain de ces
principes comme le souci de la rentabilité, 'obsession de la ligne droite, une distance voire un
mépris, diront certains, de I'art urbain et de I'urbanité et enfin font tous les deux, de I'ingénieur,
le nouvel homme fort et vouent un culte a la machine et a la technique. Sur la question des
transports, alors qu'il est tentant a premiere vue de voir une opposition évidente entre le train et
la voiture, certains auteurs, au contraire, y voient une continuité dans la mesure ou : « Le chemin
de fer a été un tres efficace agent de destruction de la « ville culturelle », avant que I'automobile
paracheve son ceuvre au XX¢ siecle » (Ragon, 1986, p. 30). Les fondements du Mouvement
moderne seront rapidement remis en cause (Focus 2.4).

Focus 2.4 . L 'urbanisme moderne, un mouvement jugé séveérement avec le recul historique

Le Mouvement moderne, qui influence profondément les pratiques d’urbanisme a partir des années 1950 (Héran,
2015a), est jugé séverement par certains auteurs. Certes, son succes est le signe qu'il répond, a I'époque, a une certaine
attente des urbanistes. Tout d'abord, il a le mérite d'affirmer une théorie et une démarche claire (Devisme, op. cit). Il
se développe par ailleurs dans un contexte particulier, marqué par une crise aigué du logement et une tendance a la
décrépitude des centres-villes anciens (/bid)). Les bombardements de la Seconde Guerre mondiale ont également rendu
moins choquante I'idée de la table rase (/bid)). Par ailleurs, ce courant présente I'avantage de pouvoir ouvrir rapidement
de nouveaux territoires a l'urbanisation (Héran, 2015), a I'heure ou les pays développés connaissent une poussée
démographique importante. En séparant les espaces résidentiels des zones d'activités, il réduit les nuisances
industrielles (ibid.). Il répond enfin aux besoins de I'économie de I'époque en améliorant I'acces des consommateurs a
des biens bons marchés, en facilitant I'accés des entreprises a une clientéle plus nombreuse (ibid). Enfin, ce courant
est visionnaire. Il anticipe tres justement la démocratisation de I'automobile, qu'il entretient lui-méme, par la suite.
Malgré tout, avec le recul historique, le Mouvement moderne est jugé assez séverement par le monde universitaire.
Tout d'abord, par le fait qu'il présente une vision marquée d'une prétention totalisante, obsédée par l'ordre, la
discipline, I'narmonie et par un idéalisme mélant morale et esthétique (Devisme, op. cit). Le Corbusier présente aussi
« une idéologie de classe rigide » (/bid, p. 544) et fait de « I'enrégimentement » un des principes de l'urbanisme
moderne (Ragon, 1986). Pour certains auteurs, le bati est réduit a un objet dans ce paradigme, tandis que le monument
est devenu un équipement et la rue une voie (Allain, 2004). Progressivement, la fonctionnalité a remplacé I'urbanité
(/bid)). Le Mouvement moderne produit alors des villes désincarnées, aseptisées et neutres (Devisme, op. ¢it). L'esprit
de l'inventeur supplante celui de l'artiste, I'ingénieur, ce « grand homme du renouveau », ce « général de |'armée
industrielle » remplace I'architecte (Ragon, 1986, p. 13). La juxtaposition de quartiers indépendants (Wiel, 1999),
inhérente au zonage, aurait participé pour certains a la désintégration du tissu urbain (Alain, 2004). Si la Charte
d’'Athénes a eu un grand écho dans les politiques d'aménagement urbain en Europe occidentale, il semble qu’elle n'ait
pas marqué de son sceau tous les pays européens avec la méme intensité. En France, ces principes ont eu un grand
écho, notamment a travers la politique de logement des Grands Ensembles dans les années 1960, au point que certains
observateurs étrangers parlent d'un courant Hard French (Devisme, op. cit). A I'inverse, les pays d’Europe rhénane
(Pays-Bas, Allemagne, Suisse notamment) paraissent avoir plus privilégié le maintien d'une densité importante et le
développement des transports collectifs pour contenir autant que possible I'étalement urbain (Bavoux, et a/, 2005).
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Synthése

A partir des années 1920, sous l'influence du courant artistique allemand du Bavhaus, nait un
nouveau mouvement urbanistique porté principalement par Le Corbusier et appelé Mouvement
moderne. Cet architecte-urbaniste imagine et théorise une nouvelle vision de la ville, fondée sur
I'nygiénisme, le fonctionnalisme et le technicisme. Cette vision s'oppose a la ville historique et
culturelle. Elle prétend répondre aux maux de la ville industrielle, en prolongeant, pourtant, certains
traits. Elle repose sur une stricte séparation des fonctions urbaines et des classes sociales. En 1943,
tous ces principes sont repris dans la célebre Charte d’Athenes. Elle s'impose rapidement et devient
la référence principale des urbanistes du milieu du XX® siecle. En matiére de mobilité, le Mouvement
moderne s'appuie sur un nouveau mode de transport pour I'époque, I'automobile. Glorifiée dans la

vision moderne, la voiture est associée a la vitesse, la technique et le progres.

2. La ville automobile, déploiement et limites

La Charte d'Athenes mise essentiellement sur I'automobile pour assurer les déplacements dans
la ville moderne (Bavoux, et al, 2005), a tel point que Le Corbusier avance lui-méme le concept
de la «ville automobile » en 1946 (Héran, 2015a), concept qui peut donc étre vu comme la
déclinaison du Mouvement moderne en matiere de mobilité.

2.1. De la ville automobile au « tout automobile »

Les principes du Mouvement moderne ont profondément influencé les pratiques urbanistiques a
partir des années 1950. Ceux de la ville automobile ont rapidement été suivis de faits sur le terrain.
Tout d'abord, le milieu et la fin du XX siecle confirment la démocratisation de I'automobile. En
effet, sur fond d’enthousiasme de la population a I'égard de ce nouveau moyen de transport, la
voiture se diffuse rapidement, tout au long du XX° siecle dans les pays en développement (Héran,
2013). Progressivement, elle marque l'espace public de sa présence, aidée d'une politique
d'aménagement qui lui est tres favorable.

Automobile, les racines du succes

L'efficacité remarquable de I'automobile prend ses racines dans les performances comparées de
ce type de moyen de locomotion, avec en premier lieu la vitesse, difficilement égalable par les
autres modes. Née dans les années 1880, elle passe la barre des 100 km/h en 1902 (Bavoux, et al,
2005). Les performances de l'automobile relévent aussi de l'absence de rupture de charge'

10 Chargement, déchargement ou transbordement de passagers ou de marchandises. [...] La rupture de
charge s'accompagne communément d'une rupture de mode (Bavoux, et a/, 2005, pp. 97-98).
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(porte-a-porte), la disponibilité, 'autonomie, la liberte, la souplesse ainsi que le sentiment de
sécurité et de confort que procure ce mode de déplacement (Héran, 2001). Or, tres rares sont les
réseaux de transports publics capables d'approcher un tel niveau de service. Pour jouer son role
hégémonique, I'automobile a eu besoin « d'alliés » ou « d'auxiliaires » selon le terme de Sauvy
formant alors un systeme automobile (Dupuy, 2000).

Ville piétonne versus ville automobile

L'application des principes de la «ville automobile » a ainsi profondément modifié la ville
historique. En effet, si le Mouvement moderne souhaite remplacer la ville héritée, la «ville
automobile » ambitionne de convertir la ville piétonne : « Il y a bien un modeéle de la ville
automobile qui tend a dissoudre au moins partiellement le modele préexistant de la ville pédestre
[..]» (Wiel, 1999, p. 59). Marc Wiel érige d"ailleurs le concept de la « ville automobile » au statut
de modele spatial, qu'il décrit comme le fruit des politiques de constructions de grandes
infrastructures routiéres, avec au premier titre, I'édification successive des rocades automobiles
(Wiel, 1999).

Le « tout automobile »

A partir des années 1950, dans de nombreuses villes, les pouvoirs publics donnent, en effet, la
priorité a la voiture, en toutes circonstances (Héran, 2017). Dans cette logique, les autres modes
peuvent se développer, tant qu'ils ne génent pas I'automobile (/bid). lls se retrouvent ainsi
inféodés a cette derniere. Les transports publics ne sont considérés utiles que dans les centres-
villes saturés ou pour les publics n‘ayant pas accés a la voiture”. L'approche est alors bimodale
(/bid). La marche est réservée aux déplacements de proximité, le vélo, jugé dégradant, n'a plus
sa place (Poulit, 1971, /n Héran 2015a). Ce phénomene est ainsi nommeé par certains « le tout
automobile » ou « I'automobilité » (Kaufmann et Guidez, 1998). Cette approche sectorielle
reprend l'idée de ségrégation des modes de transport. Elle propose un traitement des nuisances
une a une et donne la priorité a la vitesse. Les modes actifs sont peu ou pas considérés. Le
processus de décision revient uniquement aux experts qui bénéficient d'une toute-puissance
(Héran, 2015).

2.2. Le tout automobile, de nombreuses externalités négatives faisant
systéeme

Tout comme le Mouvement moderne, les principes de la ville automobile subissent eux aussi,
avec le recul, un jugement négatif a plusieurs titres.

T On estime a 30 % la part de la population qui n'a pas accés a la voiture pour des questions d'ages, de handicap ou
de revenu (Bigey et Schmider, 1971 /n Héran 2017).
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Eclatement de la ville

En Europe, I'extension des réseaux routiers, précédée de celle des réseaux ferroviaires, guide
I'expansion spatiale des villes, d’abord le long des axes de communication selon le phénomene
de la « tache d'huile », créant parfois une dédensification des communes centres au cours de la
deuxieme moitié du XX siecle tandis que les couronnes rurales proches voient leur population
augmenter (Bavoux, et al, 2005). L'efficacité du développement de réseaux automobiles favorise
une fragmentation de l'aire urbanisée, accompagnée d'un étirement, parfois démesuré, de la
distance des déeplacements quotidiens (/bid.), sans pour autant une augmentation considerable
du temps de déplacement (Rémy, 2000 ; Zahavi, 1973) (Focus 2.5). Plus rapide et plus souple
d'usage que les transports en commun, la voiture offre a I'urbanisation d'autres espaces que ceux
proches des gares ou des arréts de transports publics. Elle offre alors a travers elle, une abondance
fonciére, induite par sa généralisation (Wiel, 1999).

Focus 2.5 . La conjecture de Zahavi

Comme |'a démontré Jacov Zahavi, les déplacements de la vie quotidienne se font a budget-temps constant, quelques
soient I'époque et le lieu. Mécaniquement, leur portée spatiale est fonction de la vitesse de déplacement Ainsi,
I'accroissement des vitesses de déplacement ne fait pas gagner de temps, mais accroit uniquement la portée des
déplacements (Zahavi, 1973).

Des polarités urbaines nouvelles se constituent provoquées par I'éclatement de la ville historique
et la formation d'archipels fonctionnels (résidentiels, d'activités...) en discontinuité plus ou moins
prononcée avec le centre-ville (Piron, 2000), créant un phénomene d’exurbanisation (Dupuy,
2000). Cette fragmentation peut méme aboutir a une dissémination spatiale des activités et des
hommes handicapant la formation d'une vie collective (Rémy, 2000). En effet, la baisse de densité,
inhérente au modele pavillonnaire, dont la voiture individuelle est I'instrument privilegié, génere
un affaiblissement des espaces publics et une perte de cohérence urbaine (Lévy, 2000).

Dépendance a la voiture

L'urbanisme moderne, l'aménagement d'équipements automobiles (voies, parkings) et
I'équipement des ménages sont venus entretenir et accroitre les performances comparées de la
voiture, jusqu’a créer des « espaces de captivité de I'automobile » (Raux, 1996 /n Héran, 2001),
c'est-a-dire des territoires uniqguement accessibles en véhicule motorisé individuel. Une
dépendance a I'automobile s'est installée des lors que « l'usager ne pouvait plus utiliser un autre
mode sans augmenter son temps de déplacement de porte-a-porte de plus d'une certaine durée
[...], dans des conditions de sécurité et de confort équivalentes » (Héran, 2001, p. 6).
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De nombreuses nuisances

Avec une demande individuelle de transport calquée sur la croissance économique et I'absence
de découplage entre les deux (Giorgi, 2003), I'accroissement de la circulation des personnes en
voiture s'est traduit par une pression de I'automobile sur les espaces urbains source de contraintes
environnementales. La place et la vitesse de l'automobile en ville font naitre de nouvelles
vulnérabilités, notamment liées a I'accidentologie et exacerbent de profondes inégalités (Bavoux,
et al, 2005). Les nuisances directes de I'automobile, en milieu urbain, sont tres nombreuses. Prises
isolément, nous pouvons citer en premier lieu, la pollution locale, I'effet de serre, le bruit et
I'accidentologie (Héran, 2011). Ses nuisances sont, en effet, les plus souvent citées dans les
rapports officiels (CERTU, 2002 ; Ministére des transports, 2004, Lepeltier, 2001) comme dans les
travaux des chercheurs les plus reconnus (Orfeuil, 1997 ; Quinet, 1998 ; Bonnafous, et a/, 1999)
(Héran, 2011).

Pollution atmosphérique

La pollution locale est provoquée par la combustion, a haute température, de carburants fossiles
dans le moteur, qui provoque le rejet de polluants (dioxyde d'azote (NO;) et de CO;) dans
I'atmosphere. Le transport routier rejette considérablement plus de gaz carbonique (CO;) ou
dioxyde de carbone par kilométre que d'autres modes de transport (AEE, 2016). Ainsi, pres de
30 % des Europeéens vivant en ville sont exposées a des niveaux de polluants atmosphériques
supérieurs aux normes de qualité de I'air de I'UE, et environ 98 % d’entre eux, sont exposes a des
niveaux de polluants atmosphériques jugés néfastes pour la santé par les lignes directrices, plus
strictes, de I'Organisation mondiale de la santé (/b/d). Quant aux gaz a effet de serre, le secteur
des transports en est le premier contributeur (/b6/d.). Au sein des transports, la voiture particuliere
était responsable en 2014 de 44,4 % des émissions de GES en Europe.”

Bruit et insécurité

Concernant le bruit, I'Agence Européenne pour I'Environnement estime que 125 millions
d'Européens sont exposés a des niveaux sonores dus a la circulation routiere qui excedent 55
décibels (55 dB Lden) en moyenne durant le jour, le soir ou la nuit. Ainsi, cela se traduit par des
nuisances sonores pour 20 millions d'Européens, des troubles du sommeil pour 8 millions et au
moins 10 000 déces prématurés (/bid). Enfin, I'accidentologie reste le fléau majeur. Par exemple,
en 2018, 25 100 personnes sont mortes en Europe lors d'accidents de la route (European
Commission, 2019). En 2017, 38 % des accidents routiers ont lieu en milieu urbain (/bid). En ville,
40 % des personnes tuées lors d'accidents de la route sont des piétons (dont 5 % des enfants) et
12 % sont des cyclistes (/bid). Ainsi en agglomération, plus de la moitié des victimes d'accidents
de la route sont des usagers non motorisés.

12 (Indicateur AEE TERMOT ; Données de I'AEE basées sur le rapport n °15/2016 de I'AEE « Annual European Union
greenhouse gas inventory 1990-2014 and inventory report 2016 »).
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A la pollution locale, I'effet de serre, le bruit et I'accidentologie, s'ajoutent d’autres externalités
négatives telles la congestion®, les effets de coupures, la consommation d'espace, les effets sur
les paysages, les vibrations, les odeurs, les ilots de chaleur urbains provoqués par les surfaces
bituminées (Escourrou, 1984), les contraintes architecturales imposées par les garages (Héran,
2011). La congestion constitue un obstacle majeur a I'écoulement des flux, générant des
problemes de pollution locale de fond, d'acceptabilité par les populations résidentes et des
problemes de sécurité. Elle est un facteur de « déséconomies urbaines », de répulsion et de déclin
relatif (Bavoux, et a/, 2005). Dans certaines agglomérations en proie a |I'étalement urbain, les
heures de pointes tendent a s'étaler dans la journée et a se rejoindre, créant ainsi une « viscositée »
quasiment permanente du trafic (Lévy, 2000). Certains territoires subissent alors un « enclavement
fonctionnel urbain », préjudiciable a certaines activités, trés sensibles au temps (Varlet, 2004, /n
Bavoux, et al/, 2005). L'Union Européenne estime par ailleurs, que le colt annuel des
encombrements s'établit a environ 1,1 % du PIB de la zone (COM, 2008).

Les infrastructures terrestres sont considérées comme des instruments de contraction de I'espace-
temps concourant au rapprochement des populations. Mais ces infrastructures routieres créent
des effets de coupures en milieu urbain, c'est-a-dire qu’elles entrainent la perte de connexité ou
alterent la connectivité du réseau secondaire, notamment pédestre et cyclable (Héran, 1999, /n
Bavoux, et al, 2005). Les infrastructures routiéres et les parkings ont un effet de dislocation de la
ville, participant au dépérissement des espaces publics écrasés sous le stationnement et la
circulation (Héran, 2017). Dans I'approche tout automobile, les espaces publics sont d'ailleurs
considérés comme des délaissés (Devillers, 1994).

L'inscription spatiale des réseaux, dans les territoires urbains, est également source d'une tres
grande consommation fonciere. L'automobile consomme et détruit de I'espace public (Lévy,
2000). Des les années 1950, certains speécialistes s'alarment déja des conséquences en termes
d’emprise fonciere de la voiture en milieu urbain (Héran, 2017). Une automobile passe 75 % de
son temps en stationnement et, du fait de son gabarit, consomme pour cela 8 a 30 fois plus
d'espace public qu'un vélo ou qu'une moto (Héran, 2013). Comparée aux parkings a vélos a deux
niveaux, l'automobile peut méme utiliser 40 fois plus d'espace (/bid) Trois places de
stationnement sont nécessaires a une automobile (une au domicile, une sur le lieu de travail et
une place, partagée, pour I'acces aux services et pour les achats) (/bid.) soit pres de 60 m? par
véhicule (Héran, communication personnelle, 26 septembre 2017).

A la place de stationnement s'ajoutent I'espace nécessaire aux manceuvres ainsi que la
consommation d'espace dii aux mouvements (Héran, 2011). Or, la vitesse des automobiles exige
des distances de sécurite entre les véhicules qui se suivent mais aussi entre ceux qui se croisent
(bandes d'arrét d'urgence, terre-plein central, espaces libres dégageant la vue sur les cotés), de

3 Géne que les véhicules s'imposent les uns aux autres, en raison de la relation entre vitesse et écoulement du trafic,
dans des conditions ou I'utilisation du systeme de transport se rapproche de la capacité de ce systéme. (Conférence
Européenne des Ministres des Transports, table ronde 110, mars 1998).
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sorte qu’'en moyenne, neuf metres de large sont nécessaires pour permettre la circulation
automobile a 130 km/h en périphérie urbaine (Héran, 2013). Enfin, la vitesse élevée de
I'automobile, accroit les distances parcourues (cf. loi de Zahavi). Les infrastructures sont donc plus
étendues augmentant considérablement la consommation d'espace (Héran, op. cit,
26 septembre 2017). Enfin, d'autres impacts négatifs, non spécifiques au milieu urbain, sont
également générés par I'automobile a I'image de la consommation d'énergie fossile, I'impact de
la production des véhicules et de la construction des infrastructures, le traitement des déchets, la
pollution des eaux et des sols, I'impact sur la biodiversité ou encore la consommation de terres
agricoles (Héran, 2011). Les véhicules électriques ne sont donc qu'une réponse partielle aux
externalités de la voiture (Focus 2.6).

Focus 2.6 : Electrification et partage : conversion de l'automobile & la durabilité ou tentative déguisée de survie ?

En passant d'un statut hégémonique a celui de simple composant d’un systéme plus vaste, la voiture subit une sérieuse
remise en cause dans le passage de la ville automobile a celle omnimodale. Cependant, ce mode de transport tente
de s'adapter. Le partage — que certains décrivent comme un nouveau paradigme (Massot, 2017) - et I'électrification
peuvent étre, a premiere vue, considérés comme une volonté de conversion de ce mode de transport a la durabilité.
Reste cependant, que le partage et surtout I'électrification de I'automobile ne réduisent que quelques-unes des
externalités négatives de la voiture et notamment celles liées a la pollution atmosphérique. lls ne limitent ni la place, ni
la vitesse ni I'encombrement de ce mode de transport. Or, une mobilité durable ne se limite pas a une mobilité
écologique. Des tensions entre les deux approches peuvent méme apparaitre.

Des nuisances qui font systéme

Cependant, toutes ces nuisances ne sont pas juxtaposées les unes aux autres, de maniere
indépendante (Figure 2.3). Elles «sont liées entre elles et forment un systeme ouvert en
perpétuelle évolution » (Héran, 2011, p. 9). Elles s'inscrivent ainsi dans un systeme complexe
générant des effets (/bid). Le premier d'entre eux est celui de synergie entre nuisances. Ainsi, il
s'avere que I'impact cumulé des externalités négatives de la voiture est supérieur a la somme des
impacts de chaque nuisance (/bid). Ensuite, il existe un effet de spirale négative, observé
lorsqu’une nuisance génere un impact qui en retour accroit la nuisance (/bid.). Ce point peut étre
illustré par I'idee de mobilité induite. Les problemes de congestion peuvent amener les pouvoirs
publics a accroitre la capacité d'une voirie. Or, cette augmentation attire de nouveaux usagers
qui a nouveau, saturent la voirie (CEMT 1998 ; Noland, 2002 /n Héran, 2011). Fort de ce constat,
I'ensemble des nuisances directes, évoquées ci-dessus, convergent vers quatre grands impacts
indirects : la désaffection pour les modes actifs, la diminution des relations de voisinage, la
dégradation de la santé humaine et la dégradation du cadre de vie (Figure 2.3).

Une des réponses des pouvoirs publics a cet état de fait a été le développement des transports
en commun dans les centres-villes, tout en laissant 'hégémonie a la voiture dans les espaces
périurbains et ruraux. Or, cette approche duale ou bimodale (Héran, 2017) reste statique, sans
vision a long terme car ne prenant pas suffisamment en compte les contraintes
environnementales ni les nouvelles aspirations sociales de rejet de la sédentarité (/bid).
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Figure 2.3 : Systéme de nuisances des transports en milieu urbain

Cause Impacts directs séparables Impacts indirects a causes multiples et liés
pollution
- bruit désaffection pour les modes actifs |
Trafic
auto insécurité routidre y diminution des relations de voisinage
sur les
erandes délais. détours. dénivelés dégradation de la santé humaine [
voiries : -
consommation d’espace [ dégradation du cadre de vie
effets sur les paysages
Source : Héran, 2077
Synthese

Dans la vision du Mouvement moderne, les axes de communication sont pensés pour I'automobile.
Progressivement, les autres modes sont inféodés a la voiture, cette derniére occupant le haut de la
hiérarchie. La ville héritée, pédestre, et son réseau viaire séculaire et tortueux, sont rejetés au profit
d'une ville géométrique, aux axes directs et hiérarchisés, ou les différents modes de transport sont
ségrégués au bénéfice de la voiture. Cette priorité donnée a la voiture, en toute circonstance, et ou
les autres modes sont tolérés tant qu'ils ne la génent pas, amene a une situation qualifiée de « tout
automobile ». Centrée sur un seul moyen de transport, cette approche peut étre qualifiée de
monomodale. Or, le recul historique tend a démontrer que cette vision a mis a mal la ville et
I'urbanité. Si les externalités négatives de I'automobiles sont nombreuses, elles font systéme et se
cristallisent autour de quatre impacts indirects principaux : la dégradation de la santé humaine, du
cadre de vie, des relations de voisinage et la désaffection pour les modes actifs.

3. Le paradigme de la ville omnimodale
3.1. Déclinaison de la ville durable, un projet plut6t qu’une théorie

Un terme tres utilisé, mais peu défini

La profusion de I'emploi de I'expression « ville durable » réside dans le fait que cette derniere
dispose d'une définition relativement floue (Tommasi et Boyer, 2018). Les premieres définitions
parlent d'une « ville qui accueille dignement populations et activités sans exporter ses colts sur
d'autres temps ou d'autres territoires » (ib/d.). Pour Cyria Emelianoff, la ville durable peut se définir
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par trois €léments. Premierement, il s'agit d'une « ville capable de se maintenir dans le temps »
grace a une capacité a se remettre perpétuellement en question (Emelianoff, 2005).
Deuxiemement, il s'agit d'une ville qui offre une qualité de vie en tout lieu grace a une mixité
fonctionnelle et au rétablissement de nouvelles proximités (/bid.). Troisiemement, la ville durable
est le fruit d'un projet politique collectif, associant les habitants (/b/id)). De cette proposition de
définition, émergent des idées qui paraissent s'opposer au Mouvement moderne. Aux trois piliers
du développement durable (environnement vivable, économie viable, social equitable) la ville
durable introduit donc celui de la participation citoyenne (Tommasi et Boyer, 2018). Elle propose
une nouvelle gouvernance urbaine, dans laquelle la population et les usagers ont une place. Le
quartier devient alors I'échelle idéale de la fabrique de la ville. Pour certains auteurs, les
communautés locales deviennent méme le socle de toute démarche de ville durable (Carriou et
Ratouis, 2014). Malgré tout, la lutte contre I'artificialisation des sols — dont la renaturation de la
ville- (Tommasi et Boyer, 2018) ou les préoccupations énergétiques semblent étre les centres de
gravité de la ville durable. Pour cette derniere question, la compacité, la densité, la mixité
fonctionnelle et la mobilité douce sont les champs d'actions les plus concrets (/b/id). D'un point
de vue architecturale, la ville durable ne rejette pas les batiments de I'architecture moderne. Elle
recherche la composition des villes traditionnelles, avec des quartiers a I'echelle du piéton ou les
espaces publics sont ré-humaniseés.

La ville durable, un projet plutét qu’une théorie

Contrairement a la ville moderne qui dispose de la Charte d'Athénes, la ville durable ne dispose
pas d'un texte de référence (Carriou et Ratouis, 2014). Certes, des documents existent, dont la
Charte d'Aalborg, rédigée et signée en 1994 et qui propose une réflexion sur les principes
fondateurs de I'urbanisme durable. Cependant, on ne peut pas y voir I'équivalent de la Charte
d'Athénes. La Charte d'Aalborg ne théorise pas une nouvelle doctrine urbanistique.
Contrairement au Mouvement moderne, la ville durable rejette le registre de I'utopie et de
I'idéalisme. En s'inscrivant dans le concret, elle ne semble pas faire figure de nouveau modele
urbain mais elle s'incarne plutdt dans un objectif & atteindre (Héran, 2015a). A l'inverse du
Mouvement moderne, qui est considéré comme la déclinaison réaliste du modele progressiste
(1bid.), a ville durable ne peut pas étre vue comme une déclinaison du modele culturaliste (Carriou
et Ratouis, 2014). Comme l'urbanisme moderne, I'urbanisme durable est lui aussi remis en cause
par certains auteurs (Focus 2.7).

Focus 2.7 : La ville durable, un concept non exempt de critique

Pour certains auteurs, la ville durable releve du marketing territorial. Certains projets urbains qualifiés de durable,
répondent avant tout a une stratégie, celle de s'ériger en « acteurs planétaires » (Tommasi et Boyer, 2018), dans le but
de gagner en visibilité et en rayonnement international. Cela fait écho aux travaux de Camille Girault pour qui
I'exemplarité environnementale des villes nordiques peut étre analysée comme une stratégie de métropolisation et
d'intégration mondiale (Girault, 2016). Ensuite, selon Vincent Béal, |a ville durable serait un moyen déguisé de poursuivre
d'anciennes pratigues urbanistiques en les faisant passer pour innovantes : « loin de répondre aux préceptes des textes
qui l'ont codifié, le développement durable apparait comme un outil permettant de gérer les problemes
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environnementaux les plus visibles en vue de favoriser la croissance urbaine » (Béal, 2011, p. 3). Malgré leurs ambitions
initiales de réductions des inégalités sociales, certains projets d'éco-quartier se sont finalement traduit par des
mouvements de gentrification (Béal, 2011), ou la frontiére ville-nature disparait au profit d'une nouvelle frontiére sociale
(Hamman, 2012). Enfin, pour d'autres auteurs, plus radicaux encore, la ville durable n’est qu'une mutation du systeme
capitaliste pour assurer sa pérennité (Andrieur et Beaurain, 2016).

3.2. Rééquilibrage, urbanité et démocratie, de nouvelles préoccupations
pour une approche renouvelée

Alors que les principes de la ville durable viennent en réponses opposées a ceux du Mouvement
moderne (ou de la ville moderne), d'autres principes viennent en opposition a ceux de la ville
automobile. Fredéric Héran propose alors le principe ou I'approche « omnimodale ».

Une réponse aux approches monomodales

Face a la prise de conscience des limites du tout automobile, c'est-a-dire d'une approche
monomodale, une des premieres réponses a été le développement d'une offre en transport en
commun dans les centres-villes. Associée a la voiture, I'approche était alors bimodale. La tentation
radicale de basculer dans le «tout transport public », c'est-a-dire non pas de: « prétendre
effectuer tous les déplacements en transports publics, mais de considérer qu'il faudrait leur
accorder la priorité en toutes circonstances, qu'il s'agisse de construire les lignes en viaduc, en
souterrain ou en site propre avec priorité aux carrefours a feux, de rendre les transports publics
gratuits en disqualifiant au passage le vélo ou de leur consacrer des budgets conséquents » est
parfois exprimée (Héran, 2017, p. 4). Or, il s'agit toujours d'une approche monomodale, pas plus
réaliste que la précédente. En effet, les autres modes de déplacements restent traités de maniere
marginale.

D’une approche sectorielle a une approche systémique

Frédéric Héran propose alors I'approche omnimodale, pour s'affranchir des anciennes approches
sectorielles, avec une vision systémique, c'est-a-dire « a tenir compte d’emblée de I'ensemble des
modes de déplacement et de leurs interrelations » (/bid,, p. 6). Concretement, il s'agit de prendre
en considération, aux c6tés de I'automobile et des transports en commun, la marche, le vélo, les
deux-roues motorisés et les usages partagés des véhicules (Héran 2017). Comme le rappelle
Fréderic Héran, bien que peu considérés pendant des années, ces modes représentent tout de
méme, entre 10 a 30 % des distances parcourues, 20 a 60 % des déplacements effectués et
souvent plus de la moitié du temps consacré a la mobilité quotidienne (CERTU, 2012).
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Une voirie partagée

L'approche omnimodale se traduit par une voirie partagée entre tous les modes de transports,
qui cohabitent a petite vitesse. On parle, alors, de « voirie partagée », de « voirie pour tous »
ou de « rues pour tous ». La fluidité remplace la rapidité, d'ou I'expression de « ville apaisée ». La
question de la vitesse est centrale. Considérant que plus un mode de transport est rapide, plus il
est encombrant, I'enjeu, pour redistribuer I'espace public, est, avant tout, de se débarrasser de la
vitesse (Lavadinho, 2013). L'approche omnimodale n'est pas l'opposé du modele « tout
automobile », la voiture n'est pas exclue de I'approche, mais elle n'a plus toute la place ni la
priorité.

Concurrence, hiérarchisation et rééquilibrage

L'approche omnimodale rappelle le caractere concurrentiel des modes de transports entre eux,
c'est-a-dire qu'« encourager certains modes se fait forcément au détriment des autres » (Héran,
2017, p. 6). La concurrence concerne sur la portée des déplacements, la vitesse, le financement et
naturellement la place accordée sur I'espace public. Une politique omnimodale est donc avant
tout une action de rééquilibrage. Il s'agit de ne plus laisser jouer la libre concurrence et de casser
les anciens rapports de force, favorables a I'automobile, qui, sans intervention publique, tend a
étouffer les autres (/bid). Pour illustrer ses propos, Frédéric Héran utilise la métaphore de
I'écosysteme, ou la voiture serait une espece envahissante (/bid.). Ce rééquilibrage passe par la
définition d'une nouvelle hiérarchisation des modes. La priorité est renversée. Cette derniere place
a son sommet les plus vulnérables, les moins encombrants, les moins motorisés et les moins
polluants (piétons, cyclistes) tout en réduisant, sans la supprimer, la place de I'automobile (Lévy,
2004a ; Héran, 2017). Ainsi, dans I'approche omnimodale, marche, vélo, deux-roues motorisés,
transport publics et usage partagé de la voiture forment un « systeme de transport écologique »,
dans lequel la voiture particuliere se voit imposer des mesures de réduction de sa vitesse et de
son trafic (Héran, 2015a). En ce sens, une politique omnimodale est avant tout une politique de
modération de la circulation automobile en vitesse et en volume (Héran, 2017).

Urbanité et démocratie

La question de 'urbanité est centrale dans I'approche omnimodale. Prendre en considération les
piétons et les cyclistes et leur rendre la priorité, c'est rappeler que les modes actifs sont au
fondement de 'urbanité (/b/d). En effet, ils participent a animer I'espace urbain et a le rendre plus
sir (Jacobs, 1961). Plus facile d'usage que I'automobile, moins couteux et ne nécessitant pas de
permis, la marche et le vélo favorisent un « usage égalitaire, libre et anonyme de la ville et de ses
espaces publics. lls sont, en ce sens, au fondement méme de la démocratie (Paquot, 2009 ; Gehl,
2013) » (Héran, 2017). Une approche omnimodale n’est donc pas qu’une politique de
transport. C'est également une action publique de requalification des espaces urbains
extérieurs, pour rétablir leur fonction sociale en favorisant le séjour et, au final, I'urbanité
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(Héran, 2015a). L'urbaniste Nicolas Soulier propose I'idée d'une « fertilisation de I'espace public »
que l'automobile et la réglementation routiere avaient progressivement « stérilisé » (Soulier,
2013).

Déclinaison logique de la ville durable, dans I'approche omnimodale, le réle de I'expert est
relativisé au profit d'une large concertation, avec les habitants et les usagers. Le pragmatisme
remplace donc le déterminisme (Héran, 2015a). La concertation peut méme aller jusqu’au principe
allemand du se/bstplanen, c'est-a-dire de confier la phase finale de 'aménagement de la rue (la
« fertilisation ») aux riverains, en leur laissant la possibilité d'installer leur propre mobilier ou de
vegétaliser I'espace public (Soulier, 2013).

L'approche omnimodale n'a pas pour objectif de basculer dans le « tout modes actifs », dans la
mesure ou cette approche monomodale serait, encore une fois, peu réaliste. Il s'agit de rétablir
un équilibre entre tous les modes « de facon a préserver une liberté suffisante (et non pas totale)
de se déplacer avec tous les modes de déplacement (et non pas seulement avec I'automobile) »
(Héran, 2017, p. 9), autrement dit, d’abandonner le paradigme de la vitesse pour celui de
I'urbanité (Lavadinho, 2013).

Synthese

L'approche omnimodale s'oppose au modéle « tout automobile » sans en étre la symétrie inversée.
Elle rejette toute vision monomodale ou bimodale. Elle se veut une réponse a une situation ou les
déplacements urbains forment un écosystéeme déséquilibré, ou la voiture envahissante étouffe les
autres modes. L'enjeu est alors de restreindre I'automobile, sans la faire disparaitre, et de lui donner
non plus toute la place mais sa juste place. La modération de la vitesse et du trafic automobile est
alors le principal levier. Parallelement, I'approche omnimodale préne une prise en considération des
autres modes (transport en commun, vélo, marche) pour rétablir une liberté de déplacements pour
tous. Elle propose une nouvelle hiérarchie, favorable aux modes actifs dans la mesure ou ces derniers

ne génerent pas ou peu d'externalités négatives et concourent directement a |'urbanité.

Conclusion

Le XX¢siecle est marqué par deux grands courants urbanistiques. Le premier nait dans les années
1920. Il propose une vision en rupture avec la ville héritée. Il rejette son échelle piétonne, son bati
dense et compact et son réseau viaire courbe. Il s'inscrit dans la logique d'industrialisation de
I'époque et d’'une certaine maniere exacerbe certains traits de la ville industrielle. Son appétence
pour la technique et le progres le pousse a voir dans I'automobile le mode de déplacement du
futur. Ce courant urbanistique fait donc une place de choix a la voiture en ville, au point que son

45



Partie T— Mobilité urbaine et transition

maitre a penser, Le Corbusier, avance lui-méme l'idée de la « ville automobile ». Ses idées ont un
grand écho chez les urbanistes du milieu du XX siecle. En accordant, en toutes circonstances, la
priorité a la voiture, il se constitue alors une situation qualifiée de « tout automobile », reléguant
les autres modes de déplacement a une position secondaire voire inférieure (Tableau 2.1).

Tableau 2.1 Ville moderne et ville durable, deux paradigmes urbains opposés et inscrits dans un contexte historique

) L. . Ville Ville moderne Ville durable
Ville préindustrielle . . ) . ) .
industrielle « Ville automobile » « Ville omnimodale »
Approche de - . . . -
Iurbanisme Artistique Economique Sectorielle Systémique
Principe Accommodement Rentabilité Zonage urbain Mixité urbaine

d'aménagement

Partage de Mixité (pédestre , Ségrégation des Mixité entre tous les
, . . Non encadré
I'espace public équestre) modes modes
Mode(s) de .
Champ libre aux . . .
transport - P . Voie ferrée Voiture Modes doux
s piétons et cavaliers
prioritaire(s)
Objectif des ) ) , i
J, Défense Acheminement Vitesse Fluidité
réseaux
Acteurs Architecte et artiste Inventeur Ingénieur Habitant
Rupture Filiation Réalisation : G. Tortosa d'apres Héran, 2017 et Ragon, 1986

Ces nouveaux principes d'aménagement modifient profondément la morphologie des villes.
Certes, ils répondent aux attentes de I'économie de I'époque, mais ils génerent en conséquence
un important étalement sans précédent et une fragmentation du tissu urbain. La vision
monomodale, c'est-a-dire centrée sur la voiture, a rapidement montre ses limites. Une prise de
conscience relative au colt des externalités négatives de la voiture se manifeste, d'abord sous
I'angle sécuritaire puis sous ceux de I'environnement et de l'urbanité.

Le second grand courant urbain est celui que I'on peut qualifier de durable, dont I'émergence a
été accélérée par l'affirmation des principes du développement durable durant les trente
derniéres années du XX°€ siecle. Il tente de répondre aux incohérences entre le Mouvement
moderne et les nouveaux impératifs de durabilité a travers, non pas un nouveau modeéle, mais
une nouvelle approche. En matiere de mobilité, il s'agit de rompre avec |'ancienne vision
monomodale de la mobilité automobile et de s'ouvrir a tous les modes de transports, notamment
a ceux que I'automobile a étouffés, les transports en commun, la marche et la bicyclette.

Passer d'une situation a une autre, d'un paradigme a un autre, amene nécessairement |'idée de
changements d'états. On parle alors en géographie, comme dans d'autres sciences humaines et
sociales, de transition, développée dans le chapitre suivant, pour mieux appréhender les
changements et les dynamiques spatiales et territoriales en jeu.
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Chapitre 3

La transition écomobile, conceptualisation et méthode

e troisieme chapitre, centré sur la transition écomobile, a pour objectif de poursuivre le travail

de définition de I'appareil conceptuel et de détailler la méthodologie retenue. La mobilité
urbaine durable peut s'incarner dans I'approche « omnimodale ». Cette derniere ne se décrete
pas mais se construit progressivement en opposition a l'approche précédente centrée sur
I'automobile. Ainsi, basculer d'une approche a une autre nécessite un changement s'inscrivant
dans le temps, qui engendre une transition passant d'un état a un autre.

Afin d'apprécier si un territoire a basculé ou non dans un nouveau paradigme, il convient de
pouvoir dessiner les contours et les étapes de cette transition pour ensuite le situer dans le
processus de changement. Des lors, cela amene la question suivante : comment caractériser le
processus de transition écomobile ? Sur quels criteres ou indicateurs s'appuyer ? Est-ce que
I'approche géographique relative a d'autres transitions peut fournir des outils ou une méthode
dans ce travail ?

La premiere partie de ce chapitre s'intéresse a la notion de transition et a ses acceptions en
sciences sociales et plus particulierement en géographie. Si certaines transitions peuvent étre
qualifiées de traditionnelles, une nouvelle famille de transition émerge, a laquelle la transition
écomobile semble se rattacher. Puis, la seconde partie, en se nourrissant des éléments de la partie
précédente, tente de définir un schéma d'analyse de la transition écomobile. Elle propose ensuite
de détailler les leviers a mobiliser pour enclencher la transition et ce que cela implique en matiere
de changement. Enfin, la derniere partie s'attache a présenter la méthodologie de travail retenue
pour étudier et repérer les différentes phases amenant au changement et a la transition
écomobile et a sa traduction dans I'espace urbain.

1. La transition, un objet géographique polysémique

Depuis quarante ans, a I'image des autres sciences sociales, la géographie s'est saisie du concept
de transition (Coudroy de Lille, Riviere-Honegger, Rolland et Volin, 2017). Le dictionnaire de la
langue frangaise la définit comme le passage d'un état a un autre (Larousse).
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1.1. Les transitions traditionnelles

En géographie, le terme transition peut étre utilisé sans qualificatif. Dans ce cas, il fait référence
aux changements qui affectent l'espace, c'est-a-dire aux zones intermédiaires entre deux
ensembles géographiques aux caractéristiques plus affirmées et homogénes. Ainsi, un relief ou
un paysage peuvent alors étre qualifiés de transition (/b/d). Le terme transition est cependant
plus souvent suivi d'une épithete. Dans ce cas, la transition introduit I'idée de temporalité. Cela
rappelle que la géographie prend en compte les aspects dynamiques spatiales et territoriales
impliquant une lecture du temps et surtout des temporalités.

Tableau 3.1: Usage du terme « transition » dans les principaux dictionnaires de la géographie depuis 7970

Dete RArane Directeurs de Auteurs des articles Articles utilisant
9 publication cités le mot « transition »
1970 D.'c(.'qnnafre c_je 5 Florie Boame P George Transition démographique
geographie Fernand Verger
——— R Brunet | HCRR
1992 s a geograpiie. Robert Ferras R. Brunet Transition déemographigue
Dictionnaire critique L cr— :
Hervé Théry R. Brunet Transition économique
Dictionnaire de la Sasdins L5
2003 | géographie et de ,fespace Wi chl Liigssult H. le Bras Transition démographique
des societes
De la géographie aux
2003 | paysages. Dictionnaire de Yves Lacoste Y. Lacoste Transition démographique
la géographie
Dictionnaire de la Gabriel B. Ménard et Transition démographigue
2005 . . T —— -
géographie Wackermann G. Wackermann Transition épidémiologique
_ _ _ Denise Pumain D. Pumain Transition démographique
2006 Dictionnaire d(? ia ville et Thler_ry Paquot B Pumiain St Beboe B
l'urbain Richard
Kleinschmager D. Pumain Transition urbaine
Pascal Baud P Baud, Transition démographique
2008 | Dictionnaire de géographie|  Serge Bourgeat S. Bourgeat et Transition économique
Catherine Bras C. Bras Transition migratoire
~ Dictionnaire d'? la Jacques Lévy H. le Bras Transition démographique
2013 | géographie et de I'espace : -
des soniatas Michel Lussault C. Emelianoff Transition énergétique
Legende :
_ Occurence sans épithete
= Transmo-n Occurrence apparaissant dans tous les dictionnaires étudiés depuis 1970
demographique

Source : L. Coudroy de Lille et al,, 2017

D’apres le travail de recension fait par Coudroy de Lille et a/. dans les dictionnaires de géographie
francophone depuis 1970, cette discipline s'intéresserait a six transitions différentes :
démographique, économique, migratoire, épidémiologique, urbaine et énergétique (Tableau 3.1).
Parmi ces derniéres, la transition démographique est celle qui revient avec le plus d'occurrence
dans la mesure ou la géographie est une science de la société. Il s'agit méme de la seule présente
systématiquement dans tous les dictionnaires spécialisés, preuve d'une installation profonde au
sein de la discipline.
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Les anciennes transitions

La transition démographique

La transition démographique peut étre définie comme le « processus par lequel une société passe
d'un régime démographique ou forte natalité et forte mortalité s'équilibrent approximativement,
a un régime marqué par une faible natalité et une faible mortalité, elles aussi approximativement
équilibrées » (Le Bras /n Lévy, Lussault, 2003, p. 936). Cette théorie est issue des travaux du
démographe Adolphe Landry qui parle dans les années 1930 de « révolution démographique ».
Il dresse en effet le constat que lorsque les peuples passent d'une société traditionnelle a une
société moderne, la mortalité, notamment juvénile et infantile, baisse la premiére, suivie d'une
diminution de la fécondité quelques dizaines d'années plus tard. La période intermédiaire est
alors marquée par un accroissement — une explosion disent certains - de la population puisque
le nombre de naissances est supérieur au nombre de déces (/bid.). Les principes de la transition
démographique sont repris par des déemographes américains dans les années 1960 et s'érigent
progressivement en modele (/bid), bien que certains les remettent en question (Focus 3.1). La
transition démographique, dans la géographie scolaire, est souvent schématisée par un
graphique, montrant I'évolution de deux variables — les taux de natalité et de mortalité — dans le

temps (Figure 3.1).

Figure 3.7 Schématisation de la transition démographique

A
'\\
<
C
2
X
)
<
'_
: ' >
- » € >» = —
Pré-transition Transition Post-transition

Réalisation . G. Tortosa, daprées I'INED

La représentation sous forme de graphique permet de distinguer la phase de transition, marquée
ici par un déséquilibre entre les taux de mortalité et de natalité, des phases de pré-transition et
de post-transition, marquées au contraire par une situation d'équilibre.
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Focus 3.1 La transition démographique en question

La théorie de la transition démographique, en tant que modéle démographique universel n'est pas reconnue par tous
les chercheurs. Tout d'abord, ces principes sont contredits par I'évolution démographique actuelle en Afrique ou la
baisse de la natalité, amorcée il y a dix ans, n'est toujours pas suivie d'une baisse de la mortalité. Dans certains pays, le
taux de mortalité est méme a la hausse du fait de la pandémie de SIDA. Ensuite, certains reprochent a cette théorie de
ne pas pouvoir prendre en considération les variations démographiques qui ont touché les pays occidentaux tels que
le baby-boom, |a baisse rapide de la mortalité aux grands ages ou encore les migrations. Ainsi, elle ne dirait plus rien
du développement des populations une fois la transition achevée. Enfin, certains y voient un moyen d'opposer le
monde occidental moderne aux sociétés traditionnelles qui le précedent ou I'entourent (Le Bras /n Lévy, Lussault, 2003).

La transition urbaine, une expression polysémique

Une autre transition, étudiee en géographie concerne |'évolution des villes et des espaces
urbanisés. Pour mesurer les étapes du changement, la transition urbaine est définie comme le
passage, dans un temps relativement bref, d'un peuplement a majorité rural a un peuplement a
majorité urbain (Humain-Lamoure, 2017). Il correspond a la mutation des sociétés agricoles, ou la
population est dispersée en noyaux villageois, a des sociétés a I'économie marquée par les
activités secondaires et tertiaires, dont les territoires sont structurés par les villes (/bid). Cette
mutation géographique est alimentée dans un premier temps par l'exode rural, puis
secondairement par |'accroissement naturel (/bid.).

Figure 3.2 : Schématisation de la transition urbaine des pays développés
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Réalisation . G. Tortosa d'aprés A.-L. Humain-Lamoure, 2017
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Wilbur Zelinski, géographe américain, propose en 1971 un schéema d‘analyse des taux
d'urbanisation, représenté également sous forme de graphique (Figure 3.2). Encore une fois, la
transition suit une période de pré-transition, marquée par une stabilité du taux d'urbanisation. La
transition en elle-méme peut étre découpée en trois parties: une phase d'amorce ou de
démarrage, une phase d'accélération puis une phase de ralentissement voire de stabilité,
annongant la fin de la transition et donc la période post-transition.

Il est a noter que l'expression « transition urbaine » renvoie, pour certains auteurs, a d'autres
considérations. Ainsi Marc Wiel désigne la transition urbaine comme la transformation de
I'organisation de la ville, son changement d'état sous I'effet de la facilité accrue a se déplacer,
conséquence de la diffusion de I'automobile et de I'équipement en infrastructures routieres qui
I'accompagne (Wiel, 1998).

1.2. Les nouvelles transitions

Dans la continuite des préoccupations toujours plus grandes relatives aux questions
environnementales, ou comme le disent certains auteurs face a « I'affirmation de I'impératif du
développement durable » (Carriou et Ratouis, 2014), la géographie s'est progressivement
intéressée a de nouvelles transitions, qu'elle qualifie d'écologiques ou d'énergétiques. La
premiere renvoie principalement a un changement des modes de consommation (Coudroy de
Lille, et al, 2017). La seconde, elle, fait plus spécifiquement référence a une modification des
modes de production d'énergie, en passant d'une économie fondée principalement sur
I'exploitation d'énergies fossiles a une économie reposant sur I'exploitation d'énergies
renouvelables. A celles-1a s'ajoutent d'autres expressions comme la « transition post-carbone »
(Krauz, 2014).

Ces nouvelles idées de transition, aujourd’hui en pleine émergence, semblent, pour certains
auteurs, prendre le relais du « développement durable » dans la formulation de I'action publique
(/bid). Cette expression ne parait plus, en effet, a la hauteur des enjeux dont il doit faire face
(/bid). Ainsi, lI'ildée de transition s'incarne dans de nouvelles politiques publiques (Coudroy de
Lille, et al, 2017), comme en témoigne, par exemple, le mouvement des « villes et territoires en
transition » ou "transition towns' depuis 2006, sous I'impulsion de Rob Hopkins (Krauz, 2014).
Cette approche intéresse la géographie dans la mesure ou elle reintroduit une dimension spatiale
a un concept plutdt temporel (/bid). Ce mouvement correspond a un ensemble d'initiatives et
d’expérimentations locales et citoyennes, labélisé et repris dans un guide', en faveur de modes
de vie moins dépendants au pétrole. Ce mouvement se veut une réponse a l'imminence du pic
pétrolier en proposant un « plan de descente énergétique » au service d'un futur « post-pétrole »

T Hopkins R., 2010, « Manuel de Transition, De la dépendance au pétrole a la résilience locale », Guides pratiques,
Montréal, 216 p. Rob Hopkins y propose une méthode en douze étapes pour démarrer une initiative de transition,
depuis la création d'un « groupe initiateur » jusqu'a la construction d'un « plan de descente énergétique » (Krauz, 2014).
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(1bid). En d'autres termes, il s'agit de renforcer la résilience des communautés locales face a la
rareté programmeée de I'énergie fossile. La filiation avec la « transition énergétique » est donc
palpable.

A l'image de la ville durable, le mouvement des « villes en transition » ne fait pas figure de
nouveau modele. Il « appelle a quitter une situation pour en atteindre une autre, plus désirable »
(Krauz, 2014, p. 4). Il ne propose pas de méthode précongue mais plutdt « d'ouvrir le champ des
possibles et de reconnaitre la pluralité des chemins pour y parvenir » (/bid.). L'objectif final reste
la reduction de la consommation énergétique comprenant une relocalisation de la production,
principalement alimentaire. Effectivement, si le mouvement de la transition mise sur la
relocalisation des échanges (AMAP, monnaies locales, banque de temps, ressourcerie...), ses
actions les plus visibles concernent les tentatives de réintroduction de I'agriculture en ville
notamment selon les méthodes de la permaculture (/b/d.)

Synthése

A I'image des autres sciences sociales, la géographie s'est saisie du concept de transition pour mieux
analyser les dynamiques sociospatiales et territoriales. Dans cette discipline, ce concept dispose de
plusieurs acceptions. Un espace peut ainsi étre qualifié « de transition ». Dans ce cas, 'expression fait
référence a un espace géographique intermédiaire, qui, selon I'idée du transect, serait situé entre
deux espaces aux caractéristiques géographiques affirmées. Le changement d'état est donc spatial.
Un territoire, ou une de ses composantes, peuvent aussi étre qualifiés « d'en transition ». Dans ce
cas, le changement d'état ne varie pas selon un axe géographique mais selon une frise
chronologique, pas nécessairement linéaire mais rythmée, et concerne le méme territoire. C'est le
cas de la transition démographique, bien installée dans la discipline, notamment scolaire, ayant fait
l'objet d'une schématisation. Plus récemment et en réponse a laffirmation des enjeux
environnementaux, les sciences sociales se sont ouvertes a d'autres transitions, qualifiées
d'écologiques ou d'énergétiques. On parle dernierement de « territoires en transition » pour
désigner les espaces geographiques ou émergent des initiatives locales d'anticipation de la
raréfaction de la ressource pétroliere.

2. La transition appliquée a la mobilité

2.1. Tentative de schématisation de la transition écomobile

En géographie, les transitions, qu'elles soient démographiques ou urbaines, sont volontiers
représentées et schématisées sous forme de graphiques. L'axe des abscisses reprend alors le
temps et I'axe des ordonnées un ou des indicateurs, exprimés en valeur relative. L'intérét du
graphique est alors de visualiser I'évolution du ou des indicateurs en fonction du temps et de
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distinguer tres clairement les différentes phases du changement d'état. Il permet également
d'avoir une approche comparative, indispensable pour confronter les territoires entre eux et
mettre en évidence les décalages temporels. Des lors, il convient de se demander, quel indicateur
retenir pour révéler et caractériser une transition écomobile ? La part modale parait étre
intéressante. Cette idée est d'ailleurs confirmée par Frédéric Héran :

« Quel critere prendre en compte pour comparer les modes de déplacement ? La réponse
dépend de l'objectif poursuivi. Pour I'ingénieur qui construit ou gére les infrastructures, la
distance parcourue est fondamentale, car la capacité de la voirie et son niveau de
congestion en dépendent. Pour I'économiste ou I'urbaniste pour qui un déplacement sert
d'abord a effectuer une activité a destination, qu'importe la distance, le nombre de
déplacements — et donc les parts modales — est le plus pertinent : c'est le parti retenu ici.
Pour le sociologue ou le spécialiste des accidents, le temps passé a se déplacer ou le
temps d'exposition au risque est le meilleur critere » (Héran, 2017, p. 2).

Nous nous inscrirons donc dans la logique multicritere et interdisciplinaire de ce chercheur, en
associant le regard du géographe a celui de l'urbaniste et de I'économiste. Afin d'établir un
graphique schématisant la transition écomobile, il est nécessaire de reconstituer I'évolution
historique des parts modales sur le temps long, c'est-a-dire de remonter jusqu’au début du XX°
siecle. Cette approche diachronique, pourtant nécessaire, n'est pas aisée, faute de données fiables
et comparables sur une période chronologique aussi vaste. Cette approche repose sur la qualité
et les disponibilités des sources. Par exemple en France, les enquétes statistiques ne mesurent
précisément la part modale vélo que depuis les années 1960 (Papon, 2012). Pour remonter au-
dela, il est nécessaire d'avoir une approche biographique en interrogeant des individus sur leur
pratique passee, années apres années (/bid.)

De telles tentatives de reconstitution existent. Nous faisons le choix ici de nous appuyer sur deux
études existantes. Elles présentent |'avantage de concerner deux grands pays europeens, la
France et le Royaume-Uni, de couvrir a peu de chose prées la méme période et d'analyser les
mémes variables. Pour le cas francais, nous nous basons sur le travail du laboratoire Dynamiques
Economiques et Sociales des Transport (DEST) de I'Institut Francais des Sciences et Technologies
des Transports, de I'Aménagement et des Réseaux (IFSTTAR). Ce dernier, en traitant les données
de plusieurs organismes® a réussi a dresser le profil d’évolution des principales parts modales
depuis 1925 pour les déplacements du quotidien en France. Pour le cas anglais, nous nous basons
sur I'étude de Pooley et Turnbull de 2000. Pour reconstituer I'évolution des déplacements
domicile-travail, les deux chercheurs ont analysé 1834 parcours individuels de vie depuis 1890,
puis mené 90 entretiens approfondis pour affiner la période postérieure a 1930. Nous faisons le
choix ici de retravailler les deux graphiques originaux en homogénéisant les variables et les
échelles pour faciliter la comparaison (Figure 3.3).

2 Service de I'Observation et des Statistiques (SOeS), I'Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité
(INRETS), et I'INSEE (qui réalise I'enquéte nationale transports et déplacements).
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Figure 3.3 Reconstitution de 'évolution des différentes parts modales en France et au Royaume-Uni
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Réalisation G. Tortosa, d'apres, pour le France : SOeS — Inrets — Insee, le volet Biographie de 'ENTD 2007-08.
Traitements Ifsttar, Dest® ; pour le Royaume-Uni : Pooley et Turnbull, 2000° (Evolution de la répartition modale du
moyen de transport principal domicile-travail en Grande- Bretagne, 1890-7998).

3 Pour des raisons de visibilité et par rapport au graphique original, I'auteur a fait le choix d'additionner les parts
modales « voiture conducteur » et « voiture passager » et d'exclure les variables « ne se déplace pas » ou « ne sait
pas ». La version originale est disponible en annexe (n°2).

4 Toujours pour les mémes raisons, le choix a été fait d'additionner les parts modales « train », « bus » et « tramway et
trolleybus ». La version originale est disponible en annexe (n°2).
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Bien que ces deux études ne couvrent pas la méme zone géographique, ni exactement la méme

période et
ressortir de

ne répondent pas a la méme méthodologie, leur analyse croisée permet de faire
nombreux points communs :

Le passage d'un systeme de transports a deux - cas francais- ou trois — cas anglais -
variables (marche, vélo et transport en commun®) en début de période a un systéme
plus complexe avec cing variables en fin de période ;

Une baisse tres marquée de la pratique de la marche sur toute la période : ce mode
de transport passe d'une situation hégémonique au début du XX® siecle (d'ou
I'expression « ville pédestre ») a une situation de simple variable ;

L'émergence de l'automobile comme nouveau mode puis son accroissement
exponentiel, jusqu’a remplacer la marche en tant que nouveau mode hégémonique,
avant un tres léger tassement en fin de période et méme une baisse dans les plus
grandes villes européennes (Figure 3.4) ;

Figure 3.4 : Evolution de la part modale voiture dans quelques capitales européennes
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Source . Eurocities, 2017

Un usage du vélo qui croit jusqu’a la Seconde Guerre mondiale environ avant une
forte baisse puis une Iégere stabilisation voire remontée, mais a un niveau tres bas. La
remontée est plus franche et plus précoce dans de nombreuses villes rhénanes et
scandinaves (Figure 3.5). Les dernieres études confirment la remontée de la part
modale vélo dans de trés nombreuses villes européennes y compris frangaises (de la
Bruheze et Veraart, 1999 ; Marcat, 2009) ;

Un usage des deux-roues motorisées a la tendance moins nette mais relativement bas.

> En matiére de transport en commun, le Royaume-Uni se démarque de la France par un usage plus important et bien

plus précoce.
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Figure 3.5 : Evolution de la part modale vélo, depuis 1920, dans quelques villes européennes.
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Seul I'usage des transports collectifs distingue véritablement la France du Royaume-Uni. Dans le
premier cas, la tendance est a 'augmentation faible mais constante, avant un tassement et une
baisse en fin de période. Dans le second cas, I'évolution est plus stable. Quoi qu'il en soit, ce mode
de transport se situe en fin de période a une part modale plus ou moins comparable dans les
deux pays.

Les parts modales voiture et vélo paraissent centrales dans |'appréciation de la transition et
semblent étre de bons révélateurs (Héran, 2018). Certains auteurs font méme le choix de ne retenir
que ces deux variables pour schematiser la transition. Leur évolution est alors représentee par
deux courbes opposées (Figure 3.6).

Figure 3.6 : La transition écomobile selon Frédéric Héran
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Dans son travail de schématisation de la transition, Frédéric Héran met en avant un décalage
spatio-temporel. La « ville héritée », d'avant la généralisation de I'automobile, correspond le plus
souvent au centre-ville, est en effet généralement le premier espace ou la voiture voit naitre a
son encontre des mesures de restriction, en opposition a la « ville en formation » périphérique,
ou lI'automobile a encore le champ libre (Wiel, 1999).

Si a elles seules, les transitions mobiles frangaises et anglaises ne prétendent pas représenter la
diversité des situations européennes®, leurs points communs permettent tout de méme de dresser
quelques grands principes généraux, qui — et c'est notre parti pris ici — dessinent les contours
d'une transition mobile européenne voire des pays occidentaux (Figure 3.7) . Ce graphique est
volontairement flou, sans graduation précise des axes, pour justement correspondre a la diversité
des transitions et des différents décalages temporels.

Figure 3.7 : Proposition de schématisation des transitions mobiles
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Il est possible de tirer quelques grands enseignements de I'analyse de ce graphique. Le premier
est que la transition écomobile, contrairement a la transition démographique ou urbaine, ne
s'inscrit pas entre deux périodes d'équilibre, tout du moins sur I'échelle de temps considérée ici.
Il faudrait en effet remonter plus loin dans le passé, pour retrouver une situation d'équilibre ou
quasiment 100 % des déplacements se réalisaient a pied (ou a cheval). Cela illustre le fait que les

6 Les pays rhénans et certains états scandinaves semblent en effet présenter des profils avec un décalage temporel par
rapport a la France et au Royaume-Uni.
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périodes de transition, dans lesquelles interviennent des considérations liees aux habitudes, aux
avancées technologiques, aux conditions socioéconomiques voire méme culturelles, peuvent étre
bien plus longues que les périodes de stabilité (Héran, 2018). Le deuxieme grand enseignement
est que la transition écomobile succede elle-méme a une autre transition, que Wiel qualifie de
transition urbaine’ au sens de passage de la ville pédestre a la ville motorisée (Wiel, 1999). Cette
transition urbaine aboutit alors a une situation tres déséquilibrée, au bénéfice de I'automobile,
qui écrase les autres modes et au premier titre le velo.

Le ralentissement de la hausse des parts modales voiture et de la baisse des parts modales vélo,
puis leur stabilisation respective peuvent étre analysés comme une période annoncant la
transition écomobile et peut donc étre qualifiée de pré-transition (Focus 3.2).

Focus 3.2 : Décalage temporel entre I'esprit du temps et les usages sur le terrain

Paradoxalement, c'est au moment ou le paradigme de la ville automobile commence a étre remis en cause (fin XX®
siecle) que sa traduction sur le terrain est la plus flagrante. Autrement dit, c'est lorsqu’émerge une nouvelle approche
de la mobilité que le déséquilibre a la faveur de la voiture est le plus manifeste et qu'a l'inverse I'usage du vélo est au
plus bas. Inversement, en plein age d'or de l'urbanisme moderne, c'est-a-dire au milieu du XX®siecle, I'usage du vélo
est plus important qu'au début du XIXesiecle. Cela illustre les inerties entre, d'un coté, I'esprit du temps, c'est-a-dire la
vision qui habite les aménageurs et, de l'autre, les pratiques sur le terrain.

Cette tentative de schématisation de la transition écomobile revient a proposer une
représentation simplifiée d'un processus. En d'autres termes, il s'agit de la définition d'un modele,
nécessairement réducteur, et ne prétendant pas rendre compte de toute la diversité et de la
complexité des situations. Seules les caractéristiques jugées déterminantes ont été retenues
(Héran, 2017).

2.2. Les moyens au service de la transition

Le passage du paradigme de la ville automobile a celui de la ville omnimodale amene un
changement d'état qu’on peut donc qualifier de transition.

Pour I'Union européenne, la nouvelle mobilité urbaine doit permettre de lutter contre le grippage
dans la chaine des transports (congestion), les nuisances environnementales (pollutions
atmosphérique, sonore et visuelle) et les accidents qui pénalisent les usagers et I'economie. Sa
mise en place doit passer par un rééquilibrage du partage entre les modes de transport et le
développement de l'intermodalité® (COM, 2001).

7 A ne pas confondre avec le passage d'une société majoritairement rurale & une société majoritairement urbaine.
8 Combinaison de plusieurs modes de transport dans un méme déplacement (Héran, communication personnelle, 26
septembre 2017).
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Pour L. Giorgi, la nouvelle approche de la mobilité recouvre « I'ensemble des tentatives que |'on
fait de nos jours pour rééquilibrer les colts et les avantages dans le secteur des transports »
(Giorgi, 2003, p. 201). Elle constitue une rupture avec la démarche traditionnelle de la planification
des transports en intégrant une place aux usagers, soulignant le lien entre durabilité et
démocratie.

La mobilité durable ou I'approche omnimodale semblent ainsi corriger un « déséquilibre » entre
les différents modes de transports. Déséquilibre causé par une prédominance de la voiture
individuelle, et du mode routier, conséquence d'un développement rapide de ce type de vehicule
accompagné d'un déclin des transports collectifs, débuté dans les années 1960 (Héran, 2001). Le
déséquilibre ne concerne pas uniquement la place de la voiture individuelle mais aussi les co(ts,
liés a son usage. Il s'agit d'affecter aux usagers la charge des colts externes, supportés jusqu’alors
par des tiers et par la collectivité (Bavoux, et a/, 2005). Il s'agit enfin, de préserver la cohérence
urbaine (Héran, 2013).

Comme nous I'avons vu, les enjeux énergétiques, environnementaux, économiques et sociétaux
ont amene progressivement une régulation de l'usage des modes de transport les moins durables
en milieu urbain. Le transport routier de marchandises et I'automobile individuelle se retrouvent
donc particulierement concernés (/bid). Trois grandes familles d'actions, au service de la
transition, peuvent étre définies (Bavoux, et a/, 2005) :

- Le report modal depuis le mode routier vers les modes alternatifs ;

- La baisse des consommations énergétiques et des émissions de polluants ;

- La modification des trafics.

Elles disposent chacune de rétroactions les unes sur les autres.

Le report modal

Le report modal constitue la famille d'actions la plus étendue. Il recherche la substitution d'un
mode a un autre, ce qui nécessite d'apporter des garanties aux utilisateurs en termes de qualité
de service et de colt (/bid). Cette famille d'actions peut elle-méme se subdiviser. Une premiére
sous-famille vise a réduire I'efficacité du systeme automobile, qui peut étre qualifié de « levier
fondamental » (Héran, 2001). Une seconde concerne la création d'un systeme de transport
écologique et performant, « un complément indispensable » (ibid).

La réduction de l'efficacité du systeme automobile intégre I'ensemble des mesures visant une
modération de la vitesse automobile, vitesse de pointe — qui évite la ségrégation des trafics
(Héran, 2013) - mais aussi et surtout de porte-a-porte. Circulation et stationnement étant
indissociables et considérant qu'il est plus facile de réguler un stock qu‘un flux, la question du
stationnement est ici centrale et revient a le limiter, le compliquer ou le tarifer (Héran, 2007).
La diminution de la place dévolue a la voiture sur I'espace public (suppression de files de
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circulation, restriction temporaire ou définitive d'acces a certaines rues ou a certains lieux) est
également un levier d'action (/bid). Ce gain d’'espace public profite directement aux autres modes
(piétons, cyclistes, transport en commun en site propre).

La seconde renvoie au développement des transports collectifs et de I'usage des modes actifs de
proximité (marche a pied, vélo principalement). Ici I'objectif est d'accroitre I'usage des transports
en commun en jouant sur l'infrastructure. Il peut s'agir de développer I'ubiquité des réseaux, la
fiabilité du systeme, par un affranchissement du trafic automobile (via une mise en site propre),
I'intraconnexion? et I'interconnexion™ des réseaux. L'accroissement de I'usage repose par ailleurs
sur l'infostructure dont I'objectif est de faciliter 'usage en jouant sur la billettique et les horaires.
La question de I'intermodalité et de la multimodalité” est par conséquent centrale. L'idéal est de
créer des chaines de transport indifférentes aux frontieres nodales, en rendant la rupture de
charge invisible, permettant de choisir un vecteur le plus approprié au cas par cas pour obtenir la
productivité maximale (Bavoux, et a/, 2005) et dépasser ainsi la dépendance a I'automobile en
rendant possible la liberté de choix du mode.

Le développement de I'usage des modes actifs implique une redistribution de I'espace public au
profit des piétons et des cyclistes, avec la mise en place de réseaux pédestre et cyclable attractifs,
confortables, efficaces et sécurisés bénéficiant d’'une priorité sur les modes motorisés. Cependant,
la difficulté principale réside dans le fait que les reports modaux s’inscrivent dans un systeme
complexe, ou tous les modes interagissent, y compris ceux hors approche duale (marche, vélo).
Ainsi, les transferts ne suivent pas nécessairement le cheminement souhaité a savoir un report
depuis l'usage de la voiture vers celui des transports en commun. Le développement d'une
nouvelle offre en transport en commun peut, par exemple, attirer d'anciens piétons ou cyclistes
et non des automobilistes. Il en est méme avec les nouveaux usages partagés de la voiture. Dans
ce dernier cas, I'enjeu réside bien dans le fait de voir des conducteurs automobiles devenir
passagers de covoitureurs et non d'anciens usagers des transports collectifs comme cela semble
étre le cas (Delaunay, 2017). De plus, un effet pervers peut se mettre en place : a espace viaire
égal, tout report modal vers des modes ecologiques, peu consommateurs d'espace, libere de la
place qui, sion n'y prend pas garde, est susceptible d'attirer de nouveaux automobilistes (Héran,
2001).

La création d'un systeme de transport écologique et performant ne peut venir qu’en complément
d'une politique de réduction de l'efficacité du systeme automobile. Elle ne peut pas se limiter a
elle seule. En effet, un accroissement conséquent de I'offre de transport public n'engendre que
tres peu de reports modaux (Héran, 2001). Sachant que le choix du mode répond essentiellement
a un calcul rationnel (celui du colt généralisé du transport), il convient d'accroitre I'effort

9 « Les intraconnexions lient des axes relevant d'un seul mode de transport » (Bavoux, et a/, p. 101).

10 Les interconnexions sont des liens entre des axes relevant de modes de transport différents (/bid).

" Réalisation de plusieurs déplacements avec, a chaque fois, un mode de transport différent (Héran, communication
personnelle, 26 septembre 2017).
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nécessaire a l'usage de la voiture tout en diminuant I'effort nécessaire a I'usage des transports en
commun et des mobilités actives, de sorte que le second dépasse le premier.

La baisse des consommations et des émissions

La seconde famille d'actions concerne la baisse des consommations et des émissions. L'attention
est alors portée sur les vecteurs de déplacement et en premier lieu la voiture particuliere. Une
partie repose sur les performances techniques des automobiles, une autre sur les comportements
avec le développement de nouveaux usages partagés de la voiture tel le covoiturage. Cette famille
d'actions présente des lacunes dans la mesure ou la baisse des émissions unitaires est compensée
par I'augmentation rapide du parc automobile (Bavoux, et a/, 2005). De plus, ces actions ne luttent
que contre la pollution atmosphérique sans s'attaquer aux autres externalités négatives des
systemes de transport traditionnel développées plus haut. Ainsi, la voiture électrique, bien
gu'associée a une image de nouveauté, releve du paradigme de |'urbanisme moderne et non
durable (Héran, 2015).

L’action sur les péles générateurs de flux

Enfin, la derniére catégorie d'actions concerne la modification des trafics. L'action se porte a la
source, en jouant directement sur la localisation des pdles générateurs de flux. Il s'agit de penser
un nouvel aménagement du territoire en rupture avec l'urbanisme fonctionnel, ce qui paracheve
les actions précédentes et constitue « un accompagnement nécessaire » (/bid). Cela prend appui
sur les concepts de la ville des courtes-distances ou de la ville compacte, fondée sur le
renouvellement urbain, articulée autour des nceuds de transport public, épicentre de
redensification. Le co(t lié au report modal vers les transports publics est en effet fonction de
I'action publique dans le domaine de la planification urbaine (Bassand, Kaufmann, 2000). Ce coUt
est d'autant plus faible que I'articulation entre I'urbanisme et les transports se construit autour de
transport en commun et non des infrastructures routieres (ibid.).

2.3. Réceptivité et résistance

La transition écomobile peut donc étre analysée comme le passage d'une approche du tout
automobile a une approche omnimodale. Elle se décline par toute une série d'actions possibles
et se mesure par le rééquilibrage des parts modales a la faveur des modes actifs et du transport
en commun, au détriment de la voiture individuelle.

Au-dela d'un simple changement de politique publique de mobilité, la transition écomobile
réclame un changement de paradigme, c'est-a-dire un renouvellement total et profond du cadre
de réflexion (Héran, 2017) avec une inversion des rapports de domination (Kuhn, 1962). Ce
changement s'opére a une période ou le paradigme en place ne parvient plus a expliquer un
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nombre croissant de phénomenes singuliers (Héran, 2015a). Pour certains auteurs comme Kuhn,
il s'agit d'une « période extraordinaire » ou le changement aboutit a une révolution et ou I'on
« voit tout d'un autre ceil » (Kuhn, 1962).

Naturellement, ce changement n’est pas lin€aire et peut souffrir d'inertie d'autant plus que : « Les
tenants de deux paradigmes rivaux “vivent dans des mondes différents” (Kuhn, 1962) » (Héran,
2015a"), des conflits peuvent se manifester aux moments de la transition. Ainsi, le basculement
passe parfois par une phase paradoxale plus ou moins longue ou deux paradigmes cohabitent
en méme temps (ibid), avec l'existence d'un moment un peu flou ou le précédent paradigme
tarde a laisser sa place au nouveau, qui lui-méme a du mal a s'imposer.

Ainsi, selon Frédéric Héran, la transition écomobile passerait par trois phases. La premiere, celle
de I'émergence et du décollage (Héran, 2018). Ici, seuls quelques pionniers défendent le nouveau
paradigme. lls déclenchent un mouvement de résistance, de la part des tenants du paradigme
précédent. Les pionniers développent alors un lobbying. La deuxieme phase est celle de la forte
croissance. Sous lI'impulsion de rétroactions positives, la transition s'accélere et s'impose. Des
organisations se développent et prospérent sur cette transition. Enfin, le dernier stade est le
ralentissement et la stabilisation. Des rétroactions négatives ou des contradictions ralentissent la
transition. Sous l'influence de nouveaux pionniers, un autre paradigme émerge, contre lequel les
tenants du précédent paradigme tentent de résister (/bid.).

Le passage d'un paradigme a un autre fait intervenir plusieurs acteurs. Si I'amélioration des
performances énergétiques des véhicules repose en partie sur les constructeurs automobiles, soit
sur le secteur privé, la tres grande majorité des autres leviers d'actions releve directement de la
puissance publique nationale mais surtout locale. Selon Cyria Emelianoff, les facteurs de réussite
de telles transitions reposent sur une volonté politique forte et I'implication des acteurs privés et
associatifs. L'auteure ajoute aussi qu'un contexte de décentralisation avancé y est favorable. La
transition exige une inflexion des comportements, modifiant profondément les habitudes et
pouvant par conséquent se heurter a I'acceptabilité sociale. Elle butte également sur 'inertie du
bati et des infrastructures (Héran, 2015a). Les mesures d’'accompagnement, notamment liées aux
politiques d'urbanisme sont alors déterminantes. L'opiniatreté et la pugnacité des élus locaux,
ainsi que la qualité des relations sociales semblent également déterminantes dans
I'accompagnement du processus (Offner, 1993 ; Emilianoff, 2007 ; Héran, communications
personnelles, 26 septembre 2017).

Synthése

Comme d'autres types de transition, les transitions mobiles peuvent se préter au jeu de la
représentation sous forme de graphique. Ce dernier met alors en évidence une transition urbaine,

12 Article en ligne non-paginé.

62



Chapitre 3 . La transition écomobile, conceptualisation et méthode

au sens de Wiel, a laquelle succederait la transition écomobile. La premiere, qui débute avec
I'introduction de I'automobile comme nouveau moyen de transport au début du XX® siecle, se
manifeste par I'envolée de la part modale voiture au détriment des autres moyens de transports et
au premier titre les modes actifs. Elle aboutit dans la seconde moitié du XX siecle a un formidable
déséquilibre, ou lI'automobile écrase les autres modes. La transition écomobile ceuvre a l'inverse,
depuis la fin du XX¢siecle et le début du XXI® siecle a rétablir une situation plus équilibrée, par une
baisse de l'usage de l'automobile au profit des modes alternatifs. Enclencher cette transition
nécessite alors une action politique reposant sur trois volets. Le premier consiste a générer un report
modal qui s'appuie sur la réduction de I'efficacité du systeme automobile couplée a la mise en place
d'un systeme de transport écologique. Le second concerne la baisse des consommations et des
émissions, qui releve plus d'une mobilité écologique que durable. Enfin, le dernier fait référence a

une redéfinition des pratiques urbanistiques.

3. L’analyse diachronique comme principale approche méthodologique

3.1. Eviter I’écueil de la vision désincarnée

Afin de répondre a la question principale de cette these, a savoir si les villes norvégiennes ont
basculé dans un nouveau paradigme de mobilité et si c'est bien le cas, quand et comment, nous
développerons une méthode d'analyse qui reposera sur deux approches. D'une part, I'analyse
diachronique des politiques publiques d'aménagements et d'autres parts, I'observation et
I'évaluation des politiques publiques d'un point de vue statistique et sur le terrain.

L’analyse des politiques publiques d’aménagement et de transport

La premiere reléve d'une analyse diachronique, c'est-a-dire qu’elle s'intéresse a la mise en place
du phénomene et a ses évolutions dans le temps, pour repérer la transition écomobile. Les
politiques publiques d'aménagement, d'urbanisme et de transport sont donc étudiées sur le
temps long pour y déceler les eléments qui revelent un basculement de paradigme. Sont retenus
ici comme témoins de la transition I'ensemble des moyens et mesures mis en place pour baisser
les consommations et les émissions, engendrer le report modal et repenser I'urbanisme et dont
les nombreuses déclinaisons sont reprises sur la figure 3.8 qui en propose une classification. |l
s'agit d'une analyse régressive qui tente de remonter le temps a partir de la situation actuelle
pour identifier les moments clés des politiques de transport et d'aménagement mais aussi les
dates pivots et les visions qui se sont succédées et qui ont joué le réle de boussole dans le
processus de transition. L'objectif est d'analyser la situation actuelle au prisme de I'évolution
passée des politiques de transport et d'aménagement pour ne pas présenter de vision
désincarnée.
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Figure 3.8 . Proposition de classification des moyens et des mesures au service de la transition
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L’observation et I’évaluation des politiques publiques sur le terrain

Les politiques publiques peuvent étre considérées comme les moyens déployés au service de la
transition. Si elles sont impregnées de « |'esprit du temps » et qu’en ce sens elles sont dégja un
premier élément d'enseignement et de réponse a la problématique, elles ne disent rien de leur
traduction et de leur mise en place sur le terrain. L'analyse des politiques publiques est, certes
indispensable, mais insuffisante pour analyser finement la transition écomobile.

Une deuxieme approche vient donc en complément, fondée sur I'observation et I'évaluation des
politiques publiques sur le terrain. L'observation, c'est-a-dire «la constatation attentive des
phénomenes tels qu'ils se produisent, sans volonté de les modifier » (Héran, 2017, p. 31) vise a
proposer une analyse de I'espace public sur les territoires d'étude retenus. Cette observation
prend alors appui sur la théorie qui oppose « ville automobile » a « ville omnimodale ». C'est donc
a travers cette maniere d'appréehender la ville et I'espace public que ce travail d’observation est
mené. Confrontés aux politiques publiques d'aménagement et de mobilité durables, les résultats
issus de |'observation permettent d'identifier les cohérences ou les décalages.

Enfin, I'évaluation repose sur I'exploitation de données chiffrées. Méme si « une statistique n'est
jamais neutre car elle suppose déja un certain découpage de la réalite » (1b/d), elle semble, dans
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le cas présent, l'indicateur le plus objectif de I'enclenchement ou non de la transition écomobile.
Elle peut témoigner de la réceptivité d'un territoire ou a I'inverse des effets d'inertie et de blocage.

3.2. Une approche multiscalaire et des matériaux variés

Deux échelles, trois territoires d’étude

Dans la mesure ou un phénomene spatial est toujours le produit de processus complexes ayant
des dimensions différentes, le changement d'échelle d'analyse parait pertinent pour une étude
géographique de la mobilité urbaine. Ainsi, dans cette these le choix se porte sur deux échelles
différentes mais complémentaires. La premiere a I'échelle nationale de la Norvege pour
appréhender le phénomeéne globalement et I'autre a I'échelle locale, pour étudier plus finement
les questions de mobilité a I'échelle de la ville. Dans cette derniere catégorie, deux agglomérations
de configuration et de taille différentes sont retenues pour notre étude, a savoir Oslo et Tromsg.
Ces deux villes importantes de Norvege présentent des situations démographiques et des
organisations spatiales différentes agissant sur la mobilité diversement. D'une part, Oslo s'impose
comme une évidence en raison de sa taille et de son rang de ville capitale concentrant les
fonctions politiques et économiques. Méridionale, la plus grande ville du royaume, avec ses
700 000 habitants et son organisation spatiale particuliere, s'inscrivant dans un processus de
meétropolisation, est intéressant pour notre étude. D'autre part, Tromsg permet de changer
d'échelle urbaine, en étudiant une ville provinciale, septentrionale et de taille moyenne. C'est
également l'occasion d'aborder certains traits originaux de la géographie norvégienne,
notamment le caractere insulaire et arctique.

Littérature grise, entretiens, documents de planification, observation et statistiques

Les moyens au service de la transition

L'analyse des politiques publiques au niveau national repose sur l'exploitation d'un corpus
réglementaire et législatif (tableau 3.2), constitué de :

- Documents stratégiques de planification (de type Plan National de Transport,
Stratégie cyclable...) ;

- Textes de lois;

- Directives nationales de planification ;

- Livres blancs et rapports parlementaires.

Ces matériaux émanent, par ordre d'importance, du ministere des Transports et parfois de son
agence deconcentree, I'’Administration Nationale des Routes Publiques (Vegvesen), du ministere
de I'Environnement, du ministere des Collectivités Locales et du ministere de I'Enfance et de
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I'Egalité. Réunis, ces documents couvrent la période 1957-2018. La liste exhaustive de ces
ressources est reprise en annexe (n°1). L'analyse au niveau local repose sur |'exploitation
de documents stratégiques de planification (document d‘urbanisme, stratégie, plan
d‘actions) ainsi que des délibérations des conseils municipaux. L'idée qui guide leur analyse est
d'y retrouver les intentions des gouvernements nationaux et locaux successifs en matiere de
mobilité et d'aménagement, d'identifier les principaux acteurs et de mieux cerner les contextes
qui ont marqué ces différentes époques et ces différents territoires.

Ces sources, que l'on peut qualifier de primaires, ont été complétées par I'étude d'autres
documents officiels, de type ouvrage ou rapport, présentant des synthéses ou des rétrospectives.
Nous les distinguons cependant des précédents documents dans la mesure ou elles constituent
des sources secondaires. Il s'agit, en effet, de travaux de reformulation ou de vulgarisation
présentant un degré de réinterprétation, méme minime.

L'analyse de cette littérature grise a été approfondie par des échanges, prenant la forme de
questionnaires, d'entretiens directifs et semi-directifs, avec des personnes issues du monde
institutionnel, universitaire et associatif”®. Des articles scientifiques et des documents d'archives
(plans, photographies) ont compléte la liste des ressources.

L’évaluation des résultats

Pour évaluer les resultats en matiere de transition, deux matériaux ont été exploités. Dans le
premier cas, il s'agit des résultats issus de |'observation /n-situ, retranscrits dans cette these a
travers des assemblages photographiques et des études paysageres. L'objectif de cette recherche
est de comprendre si la transition écomobile s’inscrit dans I'espace et plus précisément
dans I'espace public urbain et de quelle maniére ?

Dans le second cas, il s'agit de I'exploitation de sources statistiques relatives aux pratiques de
mobilité et au densité de population. L'analyse de I'évolution des parts modales s'appuie sur
'équivalent norvégien des Etudes-Déplacements-Ménage francaises (reisevaneundersakelsen ou
RVU) réalisées par I'Institut de I'Economie des Transports (7ransportakonomisk institutt ou i)
pour la période 1985-2014 et par I’Administration des Routes Publiques depuis 2015. Enfin, les
données relatives aux densités de population sont directement collectées en ligne aupres de
I'Institut Norvégien de la Statistique (Statistisk sentralbyra ou SSB).

3 La liste de I'ensemble des entretiens menés est disponible en annexe (n°3).
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Tableau 3.2 : Présentation synthétique des sources mobilisées dans I'étude

Objectif Principaux matériaux exploités
Déterminer l'enclenchement de Ia Fchelle
transition au regard... -
Nationale Locale
Documents stratégiques de planification
gouvernementaux
‘ Documents stratégiques de planification
" Textes de lois communaux et départementaux
. des moyens déployés Directives nationales de planification Délibérations
Entretiens
Livres blancs et rapports parlementaires
Entretiens
Statistiques (parts modales, densité de
@2 Statistiques (parts modales, densité de population)
... des résultats population)
Résultats d'observations

Réalisation : G. Tortosa

Synthése

La transition écomobile est un processus qui s'inscrit a la fois dans I'espace et dans le temps. Pour
mieux cerner sa mise en place et son évolution, le choix est fait de retenir une approche
diachronique, comme méthode de travail. L'étude repose sur une analyse multiscalaire. Elle combine
un premier regard a I'échelle du pays tout entier et un second a I'échelle de deux villes norvégiennes :
Oslo, capitale du pays, méridionale, inscrite dans un processus de métropolisation et Tromsg, ville
de taille moyenne, provinciale et située dans le nord du pays. La nature des matériaux exploités
releve en grande partie de la littérature grise, émanant du gouvernement norvégien et des
collectivités locales concernées a laquelle s'ajoutent des résultats d'observations /n situ et
d'entretiens ainsi que l'exploitation de données statistiques. L'idée est tout d'abord d'apprécier la
transition au regard des moyens déployés par les pouvoirs publics puis dans un second temps de
vérifier leur application sur le terrain.

Conclusion

Les parts modales et leur évolution dans le temps peuvent étre considérées comme un bon

indicateur pour juger de I'enclenchement ou non d'un basculement de paradigme en matiere de
mobilité sur un territoire donné. Elles sont donc indicatrices de |'état de la transition écomobile,
ce que les taux de natalité et de mortalité sont a la transition démographique, des valeurs sur
lesquelles il est possible de batir un graphique schématisant le processus de changement d’état.
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Généralement, les transitions traditionnelles étudiees par la géographie, telle la transition
démographique ou urbaine, désignent une période de déséquilibre entre deux autres phases de
stabilité. Or, la transition écomobile semble échapper a cette regle. Elle succede a une période
aboutissant a un profond déséquilibre. Elle en est méme une réponse plus ou moins décalée dans
le temps.

Ce travail de schématisation, inspiré du traitement des autres transitions en sciences sociales,
apporte des eléments de réponses. Il permet de situer dans le temps la transition écomobile et
de comprendre comment les parts modales évoluent les unes par rapport aux autres. Il permet
d'identifier des phases de démarrage, d'accélération et a l'inverse de tassement. Ainsi, les
statistiques relatives a I'usage des différents moyens de transport sont retenues, dans cette these,
comme des matériaux permettant de juger, postérieurement, de I'enclenchement de la transition.

Compte tenu des phénomenes d'inertie, I'évolution des parts modales est bien souvent la
conséquence de mesures prises quelques années auparavant. Ainsi, ce travail de these cherche a
analyser antérieurement les dispositions mises en place en matiere de transport et d'urbanisme,
c'est-a-dire les causes de la transition qui ne sont autres que les stratégies développées. La
mobilité urbaine durable est un objet a I'acception relativement large. Son premier objectif de
baisse de la consommation et des émissions exige une réflexion a I'échelle du véhicule méme et
comporte une dimension technique qui eéchappe en partie aux acteurs publics locaux. Le
deuxieme objectif de report modal introduit I'idée de systeme de transport et de stratégie. Enfin,
le troisieme objectif consistant a agir sur les flux eux-mémes reléve directement de I'urbanisme
et des politiques d'aménagement. Sur ces deux derniers objectifs, les collectivités locales sont en
premiere ligne compte tenu de leurs compétences politiques en matiere d'aménagement. Les
efforts qu’elles déploient en la matiere peuvent alors étre analysés comme les témoins d'une
volonté de transition ecomobile. C'est le parti pris retenu ici.

Comme la plupart des transitions étudiées par les sciences sociales, la transition écomobile
s'inscrit a la fois dans l'espace mais aussi dans le temps. C'est pour cela qu'une analyse
diachronique est privilégiée ici comme approche méthodologique dans cette étude.

Ce travail de schématisation souleve cependant de nouvelles questions. Quel est le stade final de
la transition écomobile ? Une situation d'équilibre stable ou tous les modes de transport
s'égalisent peu ou prou, autrement dit existe-t-il un état d'équilibre en matiere de mobilité ? Ou
alors, la transition écombile entraine-t-elle une nouvelle transition vers une autre approche de la
mobilite ?
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Conclusion de la partie 1

La question de la transition écomobile, abordée sous I'angle géographique, repose sur le concept
de mobilite. Celui-ci est venu progressivement remplacer et dépasser la question des transports
en géographie a la fin du XX®siecle (Bavoux, et al, 2005). Cette évolution coincide plus ou moins
avec la montée en puissance d'une nouvelle exigence de durabilité. Le croisement entre les deux
aboutit a la formulation de I'expression « mobilité durable », dont les espaces urbains font figure
de premiers territoires d'application.

La mobilité urbaine durable dépasse la simple exigence écologique. Certes, elle répond a des
enjeux environnementaux mais elle ne peut pas y étre réduite. Il s'agit, a travers elle, de satisfaire
également de nouvelles aspirations en matiere d'urbanité, de démocratie, de liberté de choix, de
sécurité et de protection des plus vulnérables. Le concept d'approche omnimodale de la ville,
proposé par Frédéric Heran en 2017, est I'une des tentatives de réponse a ces nouveaux enjeux.
Il s'agit d'une reformulation académique d'initiatives locales connues sous les noms de « voirie
partagée », « voirie pour tous » ou encore « rue de l'avenir ». Elle consiste a rétablir un partage
équitable des espaces publics urbains entre tous les modes de transport. Cette nouvelle approche
s'oppose ainsi a la précédente, ou, a l'inverse, la ville est modelée, en priorité, pour I'automobile,
au détriment des autres modes, tels les piétons et les cyclistes, pourtant vecteurs d'urbanité. Cette
vision de la ville s'inscrit en réalité dans un paradigme plus large, celui de I'urbanisme moderne,
dont « la ville automobile » n'est que la déclinaison en matiere de transport. Par analogie, « la
ville omnimodale » serait la déclinaison de |'urbanisme durable.

L'approche diachronique de la mobilité urbaine, depuis le début du XX° siecle, laisse alors
entrevoir une succession de paradigmes entrecoupée de phases de transition, c'est-a-dire de
changement d'états. La phase de transition étant d'ailleurs plus longue que les phases de stabilite.
Si la transition urbaine est le passage de la ville pédestre a la ville automobile, la transition
écomobile est alors le passage de la ville automobile a la ville omnimodale. Dans les deux cas, le
basculement s'inscrit dans le temps et dans I'espace et présente des effets d'inertie entre la vision
qui guide les aménageurs et les pratiques de mobilité en place. Ainsi, la transition écomobile ne
présente pas le schéma classique d'évolution des autres transitions étudiées par la géographie
(transition démographique, transition urbaine, efc), a savoir une phase de déséquilibre entre deux
phases de stabilité. Elle ne concerne pas non plus tous les territoires en méme temps. Des
décalages temporels, parfois conséquents, existent entre pays, entre villes et entre quartiers,
notamment selon I'axe centre-périphérie avec des effets de diffusion plus ou moins directe du
paradigme.
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L'objet et la méthodologie d'étude etant maintenant mieux cernes, il convient alors d'aborder le
terrain d'étude retenu. La partie suivante s'inscrit donc dans le champ disciplinaire de la
géographie et se consacre aux éléments de caractérisation du contexte socio-culturel norvégien
en lien avec la mobilité, et plus particulierement, celui des deux villes étudiées : Oslo et Tromsg.
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Les singularités du contexte norvégien
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D ans le prolongement de la premiere partie qui traite de l'objet d'étude et de la
méthodologie adoptée, la deuxieme partie se consacre au terrain d'étude. Elle tente de
dresser les éléments du contexte socio-culturel norvégien, sans lesquels il n‘est pas possible
d'appréhender une question de société telle que la transition écomobile. Comme I'écrit Patrick
Hassenteufel, « tout phénomene politique est indissociable de la culture dans laquelle il s'inscrit ;
pour le comprendre, il est nécessaire d'étre en mesure de reconstruire les modes de pensée et
de raisonnement étrangers [...]. Il faut étre en mesure d'appréhender le " non-dit " et le “ non-
écrit " du fait de I'importance des manieres de penser et de sentir intériorisées par les acteurs »
(Hassenteufel, 2005, p. 117). Cette deuxieme partie ambitionne ainsi de définir ces éléments « non-
dits » et « non-écrits » liés a la question de la mobilité et de la ville.

Ces éléments sont tout d'abord d’ordre socioculturel. La relation particuliere qu’entretiennent les
peuples nordiques avec la nature, les amene a investir de maniéere singuliere le développement
durable. La notion de durabilité prend, en effet en Fennoscandie, une dimension particuliere. En
ce sens, la Norvege partage de nombreux points communs avec ses voisins, c'est pourquoi, dans
le quatrieme chapitre cette question est traitée a I'échelle de I'Europe du Nord.

Le cinquieme chapitre présente les éléments du contexte institutionnel de la Norvege afin de
comprendre dans quel cadre administratif et sous l'influence de quels acteurs institutionnels, la
politique de mobilité est elaborée dans ce pays. Ensuite, le chapitre six se consacre aux €léments
urbains norvégiens en abordant également les dimensions sociales et culturelles. La mobilité
urbaine fait nécessairement référence a la ville. Le fait urbain est, certes, un phénomene universel,
mais il se traduit par une tres grande diversité de réalités a I'échelle du globe, déclinées par des
tailles, des morphologies, des paysages différents (Humain-Lamoure et Laporte, 2017). La ville
étant bien souvent l'expression du fonctionnement d'une société, il convient de mettre en
perspective ces éléments géographiques face a des considérations socioculturelles. Comment les
notions de ville et d'urbanité sont-elles appréhendées dans la société norvégienne ? A quels
imaginaires et symboles font-elles référence ? Prennent-elles une dimension particuliére dans le
pays ? Il s'agit donc d'identifier la portée spatiale et historique de la ville en Norvege, d'identifier
a quelles réalités morphologique, paysagere et démographique elle fait référence. L'objectif est
d’en extraire des éléments de régularité et éventuellement de singularité. Enfin, le dernier chapitre
propose une analyse relevant uniqguement de la géographie urbaine mais a I'échelle locale, cette
fois-ci. L'objectif est de Vérifier et d'illustrer les éléments mis en valeur dans le chapitre précédent
a travers I'étude de deux villes norvégiennes, Oslo et Tromsg, retenues dans la troisieme partie
comme études de cas.

Cette deuxieme partie se veut donc la toile de fond de I'analyse mais également le prisme a
travers lequel les résultats de ce travail de recherche doivent étre appréhendés. Son dessein est,
au final, d'identifier les éventuelles prédispositions de ces villes a une transition écomobile, mais
aussi les facteurs d'inertie qui s'y opposent ou ralentissent le processus.
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Chapitre 4

Le développement durable et I’Europe nordique,

une relation particuliére

« Les Norvégiens ont su et pu garder quelques centaines d'années de retard pour la pollution et peut-étre quelques
dizaines d'années d’avance pour découvrir que la croissance n'avait aucun intérét si elle était a tout prix ».
S. Pivot, La Norvége, Bourges, Petite Planete, Seuil, 1978, p. 116

Le développement durable, traduction frangaise du concept de Sustainable development
remettant en cause le model socio-économique et environnemental d'eécodéveloppement qui
avait été proposé par le rapport Meadows et reconnu par la Conférence de Stockholm en 1972,
apparait dans le rapport Brundtland en 1987 mais ne prend de I'ampleur véritablement qu’apres
le Sommet de la Terre a Rio de Janeiro en 1992. Les années 1980 présentent, en effet, un contexte
plus favorable (Brunel, 2004). Il est frappant de constater a la fois la place prise par I'Europe
nordique dans ce processus international, tout comme son exemplarité, au moins apparente, en
matiere de déclinaison opérationnelle de ce concept. Il est méme tentant d'établir des liens entre
cette notion et une certaine représentation nordique de 'Homme et de son rapport a la nature.
La mobilité durable étant une émanation du développement durable, il ne nous parait pas
envisageable de faire 'économie de I'analyse de cette relation particuliére.

Pourquoi les Etats fennoscandiens paraissent-ils si sensibles au concept de développement
durable ? Un lien peut-il étre tissé entre ce concept et certaines des valeurs qui semblent régir
ces sociétés nordiques ? Pourquoi les pays d'Europe du Nord se sont-ils imposés comme modele
en la matiere ?

Ce chapitre revient d'abord sur la naissance et la signification de I'expression « modele
nordique », initialement qualifié de « social » en référence au « modele suédois ». Ensuite, il tente
de demontrer que le concept de développement durable s'appuie sur des valeurs, qui prennent
une dimension particuliere en Europe nordique, et qu'une filiation entre cette espace
géographique et ce concept politique semble se dessiner. Ce dernier point sera illustré a travers
la forte implication des nations scandinaves dans I'’émergence et l'installation pérenne de ce
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concept. Enfin, ce chapitre se termine en proposant de remonter aux sources socioculturelles qui
peuvent expliquer un certain activisme environnemental nordique.

1. Du modéle suédois au modele nordique

Indépendamment du développement durable, cette premiere partie revient sur I'émergence et le
contenu de I'expression « modele social », d'abord appelé « modéle suédois » puis « nordique »
(Focus 4.1). Du contenu et de I'évolution de ce modele, peuvent étre tirés des enseignements
permettant de mieux aborder, par la suite, la question du rapport entre les nations nordiques et
le concept de développement durable.

Focus 4.1 Scandinaves, nordiques, fennoscandiens . des adjectifs aux réalités différentes

L'adjectif «nordique » ne recouvre pas la méme signification que celui de « scandinave ». Le premier a une portée
géographique plus étendue que le second. La Scandinavie fait référence a la Suede, la Norvege, le Danemark et
I'lslande, auxquels on peut ajouter I'archipel autonome danois des iles Féroé. Au-dela de leur proximité géographique
et d'une « confondante imbrication historique » (Boyer, 2002a'), ces pays sont, principalement, unis par deux critéres.
Le premier est linguistique, puisque selon le scandinaviste Régis Boyer, les Scandinaves sont « ces germains du Nord
qui se comprennent sans effort entre eux » (/bid). Le second est culturel dans la mesure ou les habitants des pays
scandinaves partagent le « méme corpus de croyances, de mythes, de rites, [les] mémes coutumes, [la] méme vision
du monde, de I'homme et de la vie » (ibid), le méme « sens de la confédération et de I'association », ainsi que la
« primauté du droit, de la loi librement consentie et [de la] faculté inaliénable que possede tout homme libre de donner
son opinion sur tout » (ibid). A ces liens linguistiques et culturels initiaux, s'ajoutent des liens sociaux et politiques, qui
tissés au fil de leur histoire, ont abouti a la constitution d'une « fratrie scandinave », un « tout » qui ne doit cependant
pas occulter « des parties distinctes » (Toudoire-Surlapierre, 2005, p. 24). La Scandinavie est donc cette région
septentrionale d'Europe unie malgré de |égitimes originalités « locales » (Boyer, 2002c). Cette définition exclut donc la
Finlande de la Scandinavie, puisqu'il s'agit d'un pays de langue finno-ougrienne, bien qu'il y existe une minorité
suédophone, en revanche, la Finlande peut étre qualifiée de « nordique ». L'espace nordique dépasse donc la
Scandinavie, pour s‘ouvrir davantage vers les régions cétieres de la mer Baltique (notamment I'Estonie qui se
revendique ainsi) et vers l'ouest : le Groenland (territoire autonome danois) ainsi que les petits archipels britanniques
de I'Atlantique Nord (Shetland, Orcades, Hébrides) aux forts liens historiques et culturels avec la Scandinavie. Il s'agit
donc d'un adjectif dépassant le critére linguistique et faisant résolument référence a I'espace septentrional de I'Europe.
L'adjectif « fennoscandien » permet de désigner sans ambiguité I'espace géographique composé de la Norvege, de la
Suéde, du Danemark de I'lslande, des fles Féroé et de la Finlande, cet espace que les habitants de ces pays nomment
eux-mémes “Norden".

1.1. Un modéle intermédiaire

Au cours de la seconde moitié du XX® siecle, I'expression « modele nordique » s'impose
progressivement, devenant au fil du temps un « étendard a la social-démocratie, représentant

T Article en ligne, non paginé.
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une "voie intermédiaire” crédible et efficace entre le capitalisme et le communisme » (Strobel,
2003, p. 15). L'expression « modele nordique » est issue de la locution « modéle suédois »,
répertoriée pour la premiere fois en 1967, dans un ouvrage de Jean-Jacques Servan-Schreiber,
intitulé Le défi américain, dans lequel I'auteur présente le cas suédois comme un modele
économique et social alternatif, différent des modéles américains et japonais (Strath, 2006).
L'auteur pointe la dimension sociale des relations industrielles comme la source des tres bons
résultats économiques du pays scandinave (/bid). Le modele suédois fait alors référence a « un
format centralisé de relations industrielles (entre partenaires sociaux) et a une politique salariale
ambitieuse destinée a favoriser la mobilité de la main-d'ceuvre et la productivité » (Strobel, 2003,
p. 9). Enfin, elle propose aussi un systeme de protection sociale élevée (/bid). Sans parler de
« modele suédois », la Suede est déja I'objet de l'intérét des observateurs internationaux, des
1936, lorsque Marquis W. Childs publie un ouvrage intitulé Sweden The Middle Way , dans lequel
il présente la société suédoise comme un modele intermédiaire, situé entre le socialisme et le
capitalisme (Strath, 2006). A I'époque, la Suéde se complait dans I'image qu'elle renvoie, celle
d'un pays « protestant, progressiste et axé sur les travailleurs » en opposition avec « une Europe
catholique, conservatrice et centrée sur le capital » (/bid., p. 393).

1.2. Un modeéle fruit de la social-démocratie

Le modele suédois s'est développé sous le pouvoir du parti social-démocrate, parti du peuple et
non d'une classe sociale. Ce parti s'est structuré autour du concept de folkhemmet, dans lequel
la société est une famille ou tous les membres doivent contribuer a I'intérét commun et supérieur?
(Strath, 2006). La logique marxiste, d'opposition entre travail et capital, n'a donc pas sa place dans
ce raisonnement. Le discours de lutte des classes est dépassé par celui du bien-étre national
(ibid). Il en résulte une société moins polarisée, & la capacité de dialogue plus grande. A ce titre,
I'étude des protestations sociales et des demandes de démocratisation, plus anciennes, faisaient
déja apparaitre de larges coalitions populaires, ou certes les travailleurs étaient les moteurs, mais
sans jamais exclure les autres et notamment les agriculteurs (/bid.).

Dans les années 1980, I'adjectif « suédois » est remplacé par celui de « scandinave » puis de
« nordique » (/bid), formant ainsi I'expression « modele nordique » élargissant ainsi le cadre
reflétant I'appropriation partagée d'un modele socio-culturel. Ce modele nordique évoque pour
certains un exemple, pour d’autres un avertissement (/bid). Ce modele se batit sur une coalition
entre mouvements ouvriers et agrariens et sur la mise en place de compromis et de la négociation
collective. L'objectif étant de faire s'accommoder entre eux des intéréts opposés : croissance
économique, égalité sociale et développement démocratique, pour enclencher un cercle
vertueux : rentabilité — solidarité — égalité (/bid.)

2 La notion suédoise de folkhemmet rappelle celle norvégienne de samfunn, développée plus loin dans cette these.
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Dans ces pays, ol les concepts de société et d'Etat se superposent (/bidl), les partis politiques, le
syndicalisme et les mouvements associatifs forment un systéme d’action central, clé de voute du
fonctionnement de ces sociétés (Strobel, 2003). L'exceptionnelle longévité au pouvoir (seuls ou
en coalition) des partis socio-démocrates est une des clés du succes de ce modele (/bid) qui
permet |'établissement d'un Etat-providence, reposant principalement sur I'impdt et sur une
politique de redistribution forte et universelle, via des prestations sociales fondées sur la
nationalité ou la résidence, et non sur le revenu ou l'emploi (/bid). Ainsi, en Suede par
exemple, les personnes les plus riches peuvent également bénéficier des allocations ou de I'aide
pour les personnes agées (Biela-Enberg, 2017). Enfin, des aspects organisationnels ont également
participé a cet essor comme la décentralisation précoce de la gestion publique des prestations et
services sociaux (Strobel, 2003), laissant une marge de manceuvre importante aux initiatives
locales (Largueche, 2007). Il s'agit donc d'un modele qui concilie I'esprit du capitalisme, avec une
certaine utopie du socialisme sans remettre en cause I'héritage culturel idéalisé du paysan libre
et indépendant (Strath, 2006), particulierement exacerbé en Norvege.

1.3. Un modéle social menacé

L'idée de modele perdure encore aujourd’hui, surtout vue I'Europe continentale, dans la mesure
ou les pays nordiques semblent, depuis I'apres-guerre, présenter une situation économique et
sociale particulierement favorable, échappant aux maux de leurs voisins (Largueche, 2007). De
nombreux classements internationaux, placant sur leur podium les pays nordiques, alimentent
cette idée.? Pourtant, le modele social nordique semble aujourd’hui étre menacé, de I'extérieur
mais aussi de l'intérieur. La chute du communisme a brisé cette position d'intermédiaire et place
ce modele en porte-a-faux. L'Union européenne est percue comme une menace, en portant
atteinte au systeme de relations professionnelles et de démocratie consensuelle, en imposant de
nouvelles contraintes économiques et en remettant en cause une identité culturelle encore
marquée par le luthérianisme et le puritanisme (Strobel, 2003). En interne, la tendance a
I'ouverture vers le haut de I'éventail des revenus effrite « la passion de I'égalité ». Pour la premiere
fois, une distance s'installe entre la social-démocratie et sa base ouvriere (/bid), le paysage
syndical se morcelle (Largueche, 2007). L'urbanisation et l'individualisme qu’elle engendre,
mettent a mal la solidarité traditionnelle.

Synthése

L'expression « modele nordique », qui s'est imposée progressivement depuis le milieu du XX¢ siecle,
prend naissance dans le regard des observateurs étrangers, pour qualifier les mécanismes ayant

3 Selon I'ONU et son World Happiness Report de mars 2017, la Norvége, le Danemark et I'lslande sont les trois pays a
la population la plus heureuse au monde. Selon le PNUD, la Norvége occupe en 2017 la premiere place mondiale en
matiére d'IDH (Indice de Développement Humain). Selon Reporteurs sans frontieres, la téte du classement mondial
relatif a la liberté de la presse est occupée par la Norvége, la Suéde et la Finlande. Enfin, selon le Forum Economique
Mondial, I'lslande, la Finlande et la Norvege sont les champions mondiaux de I'égalité homme-femme.
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permis |'établissement d'un Etat-providence en Suéde. Ce dernier a ensuite été importé en Norvége
et au Danemark, la proximité culturelle (c'est-a-dire I'assimilation de la société a une famille) facilitant
les choses. Reposant sur la longévité politique de la social-démocratie, ce modéle, bien spécifique
aux pays nordiques, est par la suite entretenu par les intéressés eux-mémes, proposant une voie
intermédiaire entre le capitalisme et le communisme. Aujourd’hui, ce modele présente des signes de
faiblesse.

2. Le développement durable, un concept teinté de nordicité

2.1. Le développement durable, traduction politique de I’écodéveloppement

Au début des années 1970, la période de croissance économique ininterrompue depuis la fin de
la Seconde Guerre mondiale s'arréte (Brunel, 2004). Le quadruplement du prix du pétrole en 1973
vient remettre en question les « postulats productivistes et technocrates » qui avaient domine
jusqu'alors (/bid). Sur fond de croissance démographique soutenue et de néo-malthusianisme
moral, on observe une montée en puissance du discours écologique sur la scene internationale
(création de WWF et Greenpeace en 1971) (/bid). Une opposition au nucléaire s'organise au
moment ol nait le mouvement des consommateurs aux Etats-Unis qui propose le boycott des
produits dangereux pour |'environnement (/b/d). Une série de catastrophes environnementales
paracheve cette période de profonde remise en cause du modele de développement (naufrage
de I'Amoco Cadiz en 1978, accident industriel de Seveso en 1979, explosion d'une usine de
pesticide a Bhopal en 1984, accident nucléaire de Tchernobyl en 1986) (/bid). La question des
risques industriels révele la vulnérabilité de la société qui ne s'est souciée jusqu'alors, que de son
développement économique.

Le modele socio-économique et environnemental d'écodéveloppement, timidement apparu
pendant la Conférence de Stockholm en 1972 qui prone la croissance zéro et qui critique le
libéralisme économique, est vite remis en question par les politiques américains qui lui préferent
le terme de sustainable development diffusé a partir de 1987 avec la publication du rapport
Brundtland qui propose, dans son deuxieme chapitre, la premiere définition du développement
durable, appelé a I'époque « soutenable », qui fait consensus :

« Le développement soutenable est un développement qui répond aux besoins du
présent sans compromettre la capacité des générations futures a répondre aux leurs. Deux
concepts sont inhérents a cette notion : le concept de besoin, et plus particulierement les
besoins essentiels aux plus démunis, a qui il convient de donner la plus grande priorité, et
I'idée des limitations que I'état de nos techniques et de notre organisation sociale impose
sur la capacité de I'environnement a répondre au besoin actuel et a venir. [...] Au sens plus
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large, le développement soutenable vise a favoriser un état d’harmonie entre les étres
humains et entre I'homme et la nature ». *

Le développement durable est donc un développement qui se fonde sur trois piliers:
I'environnement, le social et I'’éeconomique. Il s'agit de « mettre en ceuvre des politiques
économiques efficaces, qui soient en méme temps socialement équitables et écologiquement
tolérables » (Brunel, 2004, p. 48).

2.2. Un poids marqué du courant écologique

Cependant, malgré les déclarations d'intention générale, un pilier prend plus de place que les
autres, celui de I'environnement. Les préoccupations écologiques s'imposent, avec en premier
plan les questions de déforestation, de changements climatiques, d'atteinte a la couche d'ozone,
soit finalement des préoccupations assez éloignées des plus « démunis » et des piliers
économique et social du développement durable (Brunel, 2004). Le Sommet de la Terre de Rio
de Janeiro en 1992 confirme cette tendance. « Les axes d'actions liés a I'environnement s'imposent
a l'issue du Sommet de Rio : les trois seules questions sur lesquelles Rio aboutit a des conventions
internationales sont le réchauffement climatique, la biodiversité et la désertification. Une
déclaration sur les foréts est aussi adoptée » (/bid, p. 51). Les autres grandes rencontres
internationales sur le développement durable confirment cette tendance, les questions liées a la
nature occupant une place centrale (/b/id). Ces réunions internationales sont souvent le théatre
d'une tres grande activité des mouvements écologistes, d'abord préoccupés par des questions
environnementales : « preserver la biodiversité, veiller a la sécurité sanitaire des aliments, lutter
contre la déforestation, réduire I'usage de ressources fossiles, non seulement limitées mais a effet
de serre et privilégier 'usage d'énergies renouvelables, considérées comme propres, constituent
leur premiere priorité » (/bid,, p. 56).

2.3. Un concept porteur d’une certaine nordicité

La notion de développement durable est donc, dans les faits, tres imprégnée des questions
d’environnement et souleve la question du rapport entre 'Homme et son milieu naturel. L'article
premier de I'’Agenda 21 mondial, issu de la Conférence de Rio, rappelle que : « Les étres humains
sont au centre des préoccupations relatives au développement durable. Ils ont droit a une vie [...]
en harmonie avec la nature ». Ce concept est aussi porteur d'autres valeurs :

« Pour étre mis en ceuvre, ce processus [le développement durable] nécessite une action
volontariste d'institutions guidées par une vision a long terme de l'intérét général, menant

4 Rapport Brundtland, chapitre 2.
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des actions de redistribution visant a réduire le creusement des inégalités suscitées par la
croissance économique » (/bid,, p. 91).

Les notions de vie en harmonie avec la nature, d'une part, mais aussi de patrimoine commun, de
sens de l'intérét général, de solidarité (« redistribution ») et d'égalité d'autre part, sont donc
constitutives du concept de développement durable. Or, ces mémes concepts semblent revétir
une dimension toute particuliere dans les pays nordiques. « Pour résumer, le développement
durable est atteint quand les différents membres d'une société ont la capacité d'exercer leur libre
arbitre sans compromettre I'intérét général » (/bid, p. 108). Cette conception du développement
durable, a laquelle s'ajoute l'idée de « liberté individuelle », confirme, a nos yeu, la filiation entre
cette notion et le concept nordique de société. On comprend mieux alors I'implication des pays
nordiques dans le processus de construction du développement durable mais aussi leur
exemplarité en la matiere.

Synthése

Présenté initialement comme un développement respectant les dimensions environnementale,
sociale et economique, le développement durable concerne davantage la premiere de ces
dimensions. Il s'appuie sur des notions bénéficiant d'un écho trés particulier en Europe
fennoscandienne : la vie en harmonie avec la nature, le sens de l'intérét général, la solidarité et
I'égalité. Des éléments fondamentaux permettant de mieux comprendre l'investissement général

dans le développement durable des nations nordiques.

3. Des prédispositions au développement durable

3.1. Un rapport particulier a la nature, socle des identités nationales
Il semble bien que I'Europe fennoscandienne présente un lien particulier a la nature :

- « J'ai beaucoup insisté sur ces composantes " naturelles ” du génie scandinave parce
qu’elles sont, a mes yeux, déterminantes » (Boyer, 2002a),

- « [la Scandinavie] nous propose, [...] un exemple éloquent de correspondance entre
['homme et son milieu naturel » (/b/d),

- «la nature [...] participe pleinement a I'ame scandinave [..] », (Toudoire-Surlapierre,
2005, p. 26).

> Article en ligne, non paginé.
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La littérature regorge de formulations de ce type. Plus qu'un lien, la nature parait étre un socle,
sur lequel repose l'identité-méme des pays nordiques :

- « Le milieu naturel a sans doute joué quelque réle dans I'affirmation de la personnalité
norvégienne » (Cabouret, 1988, p. 484),

" Nature and rural life have throughout modernity, maintained a very positive
connotation and have been used extensively to construct a national Finnish identity "'
(Botta, 2012, p. 96),

- « C'est en grande partie de la nature que le patriotisme en Suéde trouve sa force® ».

L'étude des arts et de la littérature nordiques mene au méme constat (Toudoire-Surlapierre,
2005). On y observe une prégnance de la nature, notamment a travers la présence de la forét et
de la lumiere comme le représente bien le tableau du peintre norvégien Munch (Figure 4.1). « La
forét, les oiseaux, les arbres, les saisons sont les schemes et archétypes qui fondent la poésie
nordique » (/bid,, p. 285), a I'image des contes populaires ou «la montagne, les collines, la forét,
la mer, les lacs, les fles et les fjords tissent la toile de fond de tous les contes norvégiens, les
marquant d'un sceau indélébile et fascinant » (Amilien, 1996, p. 229). La nature est par ailleurs une
composante essentielle de la ku/tur nordique, notion « plus large que le terme francais de
« culture ». Il dépasse le cadre intellectuel et artistique pour s'étendre a 'artisanat, aux loisirs [...] »
(Bouquet, 1993, p. 263). Ainsi, « la nature ne se contente pas d'étre un simple motif, elle fait
véritablement écho a l'idée de ku/tur, essentielle pour qui veut saisir I'identité nordique, puisque
les échanges, voire les interdépendances entre nature et culture, en font intrinsequement partie »
(Toudoire-Surlapierre, 2005, pp. 26-27).

Figure 4.7 : CEuvre du peintre norvégien Munch consacrée a la lumiére du soleil

:ﬂ&t:z‘ : & & Wl s
Source : Eavard Munch, Le Soleil, 1909-7971 Huile sur toile, 452,4 x 7885 cm, Oslo, Musée Munch

6 Annuaire de la STF, association pour le tourisme en Suéde, en 1935, /n Sandell, 2012.
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Un culte de la nature, aux origines mythologiques et géographiques

La mythologie nordique semble poser les bases d'une relation particuliere a la nature. L'homme
y est d'ailleurs issu d'une souche de fréne, la femme d'un sarment de vigne, soit de deux éléments
végétaux (Grigorieff, 1987). Le fréne représente I'arbre de vie, symbole notamment de fertilité et
de fécondité. Il sert aussi de support a I'yggadrasil représentation viking et imaginaire du monde,
«image magnifique et syncrétique, sorte de résumé topographique du monde auquel,
effectivement, I'axe fournit un axe central » (Boyer, 1992, p. 213). En tant que Germains, les
Scandinaves anciens vouent incontestablement un culte aux arbres (/b/d) (Photographie 4.1).

Photographie 4.1 Dispositif de protection des arbres lors d'un chantier dans un parc urbain d'Oslo
SV L R

G. Tortosa, avril 20719

Dans la mythologie nordique, le soleil, I'air, le ciel, I'eau et la terre font également I'objet de
croyances (Boyer, 2003). Ainsi, comme le résume Régis Boyer :

« Plus qu'ailleurs peut-étre, le Nord aura pratiqué un culte vivant des grandes forces
naturelles. [...] les grandes forces naturelles — la Nature elle-méme — auront tenu, dans le
mental des autochtones [scandinaves], une place qu'elles n'occupent sans doute pas a ce
point sous d'autres ciels et en d'autres temps » (Boyer, 2003”).

Le culte de la nature semble, toujours aujourd’hui, revétir une dimension religieuse en Europe
fennoscandienne (Hylland-Eriksen, 2008) - ce qui peut sembler paradoxal pour ces nations tres
sécularisées — comme lillustre ces deux citations :
- « Il ne s'agit pas tant de panthéisme que d'un sentiment religieux inspiré grace a la
nature. Ce sont les saisons et les spécificités climatiques qui signent d'une certaine
maniere la présence d'un Dieu » (Toudoire-Surlapierre, 2005, p. 269),

7 Article en ligne, non paginé.
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- « En Scandinavie plus qu‘ailleurs, pour des raisons geographiques et climatiques

1

évidentes, il a fallu impérieusement se rendre “ comme maitre et possesseur de la
nature ”, autant que faire se pouvait, et non sans un respect presque religieux de

I'environnement naturel » (Battail, 1993, p. 459).

L'importance donnée aux saisons est I'expression d'une « priorité climatique dans ces pays
notamment a cause des grandes différences entre les saisons mais aussi par la valeur symbolique
et existentielle qui lui est donnée » (1bid, p. 252) L'environnement physique de I'Europe du Nord
est le plus souvent hostile : « présence de roches, cotes indentées et interminables, profusion
d'iles, foréts sans fins trouées de lacs, faune et flore profuses, distances, monotonie du décor,
fiords interminables, #e/ls® » (Boyer, 2002a%. La rudesse de I'environnement physique rappelle
que la nature « est douée d’'une telle force qu'elle est considérée comme un étre vivant a part
entiere (Toudroire-Surlapierre, 2005, p. 289). Cette relation particuliere a la nature s'inscrit aussi
dans un registre philosophique.

L’écologie profonde, un concept nordique

Le XX¢ siecle voit I'émergence d'une philosophie de I'écologie, parfois appelée écosophie (Moatti,
2010). Arne Naess (1912-2007), philosophe norvégien, s'inscrit dans cette tendance et définit la
théorie de I'écologie profonde (deep ecology) en opposition a I'écologie superficielle (shallow
ecology) (ibid.; Flipo, 2009). Cette pensée rencontrera un écho particulier dans les pays
nordiques.

Arne Naess reproche a I'écologie classique, qu'il qualifie de superficielle, de ne pas s'attaquer aux
sources de la crise environnementale, mais uniquement a ses effets externes. Selon Naess,
I'écologie classique « ne se rend pas compte que la raison profonde de la crise réside avant tout
en nous-mémes. Elle énonce des regles éthiques et annonce le désastre, mais elle ne 'empéche
pas de se produire » (/bid, p. 159). Les conséquences, selon Naess, sont I'échec des solutions
procédurales, a I'image des taxes et des permis a polluer (/bid). Elle aboutit au lobbying, a la
multiplication réglementaire et a « I'expertocratie » (1bid, p. 161). En réponse a cela, Naess propose
une écologie profonde, une écologie du quotidien, qui prend appui sur l'idée que « I'homme
n'est pas une entité isolée, mais un des constituants du monde qui I'entoure, et il est en échanges
permanents avec son environnement » (Moatti, 2010, p. 20). A «I'Homme dans I'environnement »,
Naess entend substituer « I'Homme relié avec la nature » (Flipo, 2009, p. 158). Selon le philosophe
norvégien, « le probleme de la crise environnementale a pour origine le fait que les étres humains
n‘ont pas encore pris conscience du potentiel qu'ils ont de vivre des expériences variées dans et
de la nature » (Naess, 2008, p. 54). Pour Naess, c'est parce que 'Homme se percoit comme disjoint
de la nature qu'il la détruit, sans se rendre compte qu'il se détruit lui-méme (/bid.). Sa théorie se
fonde sur I'idée que la Terre est un organisme vivant (Moatti, 2010). Arne Naess considere que

8 Haute terre tourbeuse.
9 Article en ligne, non paginé.
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I'Homme détruit la nature car il vit mal. « Se vivre bien exige de (re)découvrir notre lien avec la
nature, ce qui peut étre accompli en approfondissant notre Soi. Etre bien implique que la nature
soit bien » (Flipo, 2009, p. 158).

Difficile de ne pas retrouver ici I'empreinte du culte de la nature et de sa pratique, développées
plus haut, et chéres aux Nordiques. Cette théorie philosophique fait I'objet de nombreuses
critiques a I'étranger et notamment en France, ou une partie de la communauté philosophique la
qualifie de malthusienne, de néo-paienne et d'infréquentable (/bid). Inversement, en Scandinavie,
I'accueil réservé aux travaux de Naess est beaucoup plus favorable. Son ceuvre est, par exemple,
couronnée de multiples distinctions en Norvege (/bid), une illustration de plus du rapport
particulier des populations nordiques a leur milieu naturel.

Une pratique et une connaissance de la nature, comme vecteurs de cohésion

A I'image de la Finlande, le paysage en Europe du Nord est composé depuis longtemps par « des
fermes disséminées, sans regroupement, des corps de fermes solitaires, qui longent les cours
d'eau, les lacs, en lisiere de forét » (Dupré, 2012, p. 44). Encore aujourd’hui — exception faite du
Danemark- c’est en Fennoscandie que I'on retrouve les densités de population les plus faibles
d'Europe®. « Cette organisation a physiquement créé des liens sociaux distendus et donc un lien
a la nature d'autant plus fort » (/bid.).

Friluftsliv, ou la vie au contact de la nature

Cette proximité avec la nature prend la forme d'une communion. La frilufts/iv soit « I'esprit de
I"air libre », concept apparu en 1859 dans un poeéme de Henrik Ibsen (Saintourens, 2017), en est
I'expression la plus significative. Il s'agit des activités de plein air au contact de la nature, telle que
la pratique de la marche, du ski, de la baignade, de la cueillette ou encore de la péche. Cette
pratique de la friluftsliv remonte a la fin du XIX® siecle et du début du XX¢ siecle et concerne
également I’Angleterre ou I'Amérique du Nord (Sandell, 2012). Mais elle connait en Scandinavie
un essor considérable dans les années 1930 (/b/d). Plus tard, dans les années 1950 et 1960, la
motorisation des ménages scandinaves vient amplifier ce phénomene. En permettant un acces a
de nouveaux espaces naturels, I'automobile donne une nouvelle dimension aux loisirs liés a la
nature (/bid)). Cette pratique de la nature est profondément ancrée dans la vie des Nordiques. Le
naturisme, qui n‘a ici rien d'érotique, est également une expression de cette communion et de ce
rapport particulier (Boyer, 2002a). La petite maison de bois, reculée et au confort sommaire, lieu
de villégiature de nombreux fennoscandiens est une illustration supplémentaire de la friluftshiv
(1bid. ; Hylland-Eriksen, 2008).

103 habitants/km? en Islande, 17 en Norvege, 18 en Finlande, 24 en Suéde en 2015.
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Ces activités au contact de la nature, vecteurs de cohésion sociale, prennent aussi la forme d'une
pratique solitaire, d'une introspection voire d’un recueillement. « Pour juger de la réussite d'une
sortie, il suffit de compter les personnes croisées en chemin. Plus ce nombre est bas, plus la
réussite est éclatante » (Hylland-Eriksen, 2008). Cette contemplation de la nature témoigne de
deux caractéristiques, qui peuvent sembler paradoxales, de la civilisation nordique : le goGt pour
le poétique et lintérét pour I'observation scientifique (Toudoire-Surlapierre, 2005).
« L'observation de la faune et de la flore est une prédilection nordique, dont Carl von Linné est
Illlustration parfaite. Ce botaniste suédois du XVIII® siecle qui a voulu mettre de I'ordre dans le
foisonnement apparemment confus des formes de vie » (ibid, p. 289). Par ailleurs, I'essor de la
friluftsliv, dans les années 1930, peut étre vu comme la recherche d'une vie plus simple, en réaction
a la société consumériste (Sandell, 2012). La friluftslivimplique de s'opposer a la ville et a la société
industrielle (/b/d.). Pour certains, la frilufts/ivne doit pas concerner uniquement un espace (naturel)
ou un temps (libre) mais devenir « une expérience constante de la nature, dont le reste de la
société se retrouve imprégnée » (/bid, p. 127). En ce sens, nous pouvons retrouver dans ce
concept les prémices des principes du développement durable (/6/d).

Cette proximité avec la nature, qui va de pair avec une connaissance (observation scientifique) et
un réel usage du milieu naturel (promenade, ski, équitation, baignade, péche, chasse, cueillette)
est indispensable au mode de vie des nordiques (Dupré, 2012) et constitutif de leur identité
(Hylland-Eriksen, 2008). « La nature tient une grande place dans I'existence concrete et journaliere
des scandinaves » (Toudoire-Surlapierre, 2005, p. 237). On comprend alors pourquoi les atteintes
portées au milieu naturel y font I'objet d'une extréme vigilance de la part des populations, dans
la mesure ou elles remettent directement en cause ces usages (Dupré, 2012) et s'attaquent a
I'identité méme des Nordiques. Dans ces sociétés, ou «le sens de la confédération et de
l'association » (Boyer, 2002c') est un trait fondamental, on comprend la constitution de
nombreuses associations de protection de la nature et du cadre de vie (/b/d), comme |'expression
d'une plus grande attention portée a I'environnement. Ces préoccupations environnementales se
cristallisent d‘ailleurs, au début des années 1970, autour de la question des pluies acides qui
menacaient les foréts de coniféres et les lacs, autrement dit des éléments essentiels a la friluftsliv
(Hylland-Eriksen, 2008).

Le droit d’accés universel a la nature, « base politique du développement durable »

Allemansretten (en norvégien), allemansratt (en suédois) ou jokamiehenoikeus (en finnois) sont
les expressions nationales d'un méme principe, celui d'un droit d'accés universel a la nature
(Sandell, 2012), élement fondamental de la #riluftsiiv. Il permet de circuler librement, a pied, a ski
ou a cheval, dans les espaces naturels, les terres incultes (lacs, plages, marécages, foréts et
montagnes) mais aussi les terres cultivées (champs, jardins, cours de ferme, terrains autour des
maisons) uniquement lorsque ces derniers sont gelés ou recouverts de neige et sans étre a portée

" Article en ligne, non paginé.
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de vue des occupants®. Ce droit de passage ne concerne pas les véhicules & moteur qui restent
non-autorisés. Il exige, en effet, I'absence de nuisance a la faune et a la flore. De maniere tres
concrete, ce droit est prolongé par une politique publique d'aménagement des espaces naturels,
a la fois pour canaliser la fréquentation mais aussi pour éliminer les obstacles a la pleine jouissance
de la nature : centres d'information, parkings, sentiers, abris... (/b/id). Le développement de ces
infrastructures, au milieu du XX° siecle, est déterminant dans l'acces a la friluftsiiv.

L'existence de ce droit coutumier de libre accés a la nature confere une place et un réle particuliers
aux espaces naturels dans le rapport social et politique a I'environnement, bien au-dela de leur
statut reglementaire (Girault, 2016). Il ouvre en quelque sorte la voie au principe de
développement durable. Il peut méme étre percu comme « la base politique du développement
durable (Sandell, 2012, p. 121). Il s'appuie sur I'idée que « limiter la liberté de chacun de disposer
de ses terres était une mesure nécessaire pour le bien de tous » (/b/id, p. 128). On retrouve de
maniere sous-entendue la notion de patrimoine commun et d'intérét général. Ce droit illustre
parfaitement la conception nordique selon laquelle la nature est un bien collectif dont il faut
prendre soin (Thivet, 2006). L'allemansretten témoigne d'une « volonté de préserver tout en
encourageant sa jouissance, la nature, I'environnement que nous léguerons aux géeneérations
futures qui nous succéderont » (Sandell, 2012, p. 128). Le lien au développement durable est
particulierement flagrant.

Ce sens de l'intérét général rappelle qu'a I'image de ses voisins, la Norvege est « un pays sans
snobisme et sans grandes différences de classe, un pays de gens simples [...] » (Hylland-Eriksen,
2008). La collectivité dispose alors d'une légitimité morale reconnue, primant sur la liberté
individuelle (Largueche, 2007). On retrouve ici de nouveau l'idée du félag pré-viking. Dans ces
associations d’hommes libres, les biens étaient mis en commun, « chacun des participants ou
félagi étant tenu de défendre les intéréts du ou des autres en cas de mort ou de départ pour
I'étranger, ou d’expatriation » (Boyer, 1992, p. 139). Ce sens du collectif et de I'association repose
également sur une recherche permanente de la conciliation.

3.2. Le compromis comme mode de fonctionnement

Des sociétés peu clivées

« Mettre en ceuvre des politiques économiques efficaces, qui soient en méme temps socialement
équitables et écologiquement tolérables [...] se révele difficile a concilier » (Brunel, 2004, p. 48).
Le développement durable demande, par nature, un effort de conciliation, de compromis. Or,
I'étude des pays nordiques laisse apparaitre une pratique profonde du compromis, plus que du
consensus (Strobel, 2003). Les sociétés fennoscandiennes ont développé une aptitude a faire des

12 http://introfransk.cappelen.no
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compromis, fondée sur une grande capacité de dialogue, ce que I'on ne peut observer que dans
des sociétés ou la proximité sociale entre les différentes classes est forte (/bid). En Europe
nordique, cette proximité se retrouve également entre les élites politiques et leur administrés
(Larguéche, 2007). Cette aisance a faire des compromis s'appuie sur « la passion de I'égalité® »
et sur I'humilité. L'idée qu'il ne faut pas se croire supérieur aux autres est treés ancrée dans la
mentalité scandinave. Il y a une conception tres luthérienne de la vie en société ou chacun doit
étre humble et rester simple (Biela-Enberg, 2017).

Cet idéal d'égalité est imprégné de la loi de Jante (Janteloven), un code de conduite redigé par
le dano-norvégien Aksel Sandemose, en 1933, dans son roman Un fugitif revient sur ses pas. Cette
loi, profondément ancrée dans les pays fennoscandiens, prévient du danger d‘aller a contre-
courant en se mettant en avant, en se faisant remarquer aux dépens de la communauté. Il prone
« la modestie et la répression des élans individualistes » (Saintourens, 2017, p. 66). Ce trait de
caractere fait écho a l'abnégation, caractéristique du protestantisme, dont l'influence est
significative en Europe du Nord™. Dans ce courant religieux qui met notamment I'accent sur la
responsabilité individuelle et la liberté de conscience (Winsnes-Knutsen, 2017), la confession
n'existe pas, chaque individu vit avec le poids de ses péchés sur ses épaules (Biela-Enberg, 2017),
invitant a I'humilite.

Des sociétés avec un haut niveau de confiance

« Les distances sociales sont courtes. Nous ne sommes que cing millions d’habitants. C'est la combinaison de petite
taille et de réseaux sociaux denses qui crée une confiance et un sentiment de sécurité particulier en Norvége ».
Knut Faldbakken, écrivain®

Cette égalité et cette humilité débouchent sur un haut niveau de confiance (Hamman, 2012), qu'il
s'agisse de faire confiance & autrui, ou bien & I'Etat et ses institutions (Fayole, 2008). La culture
protestante valorise en effet «les communautés locales autonomes a organisation plutot
démocratique par opposition au catholicisme, dont le modele plus hiérarchique et centralisé a
favorisé la prudence » (Bréchon, 2003, /n Fayole, 2008, p. 8). Ce haut niveau de confiance est
favorable a I'établissement d'une politique de développement durable comme le confirme ce
témoignage d'un ingénieur francais, ayant travaillé sur I'éco-quartier danois de Hjortshgj :

« Ce qui nous a permis d'avancer, c'est d'abord que nous avons réussi a créer un groupe
de personnes qui avaient une totale confiance les unes dans les autres. Cela n'a été
possible qu’au sein de la culture nordique et danoise. Ce sont des sociétés qui basent les

B Formule de Tocqueville, reprise notamment par Bent Rold Andersen, économiste, ministre danois des Affaires sociales
en 1982 (Strobel, 2003).

¢« Quatre aspects de la mentalité norvégienne », 2008, Reflets de Norvege, Avril  n°26,
https://barevelstand.wordpress.com/2008/04/26/

15 Knopp Racheline, 2015, p. 23
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relations humaines sur cette confiance, qui la cultivent. Je vois ici des choses qui seraient
impensables en France » (Emelianoff et Stagessy, 2010, pp. 227-228).

Dans ces sociétés ou la parole a autant de valeur que I'écrit (Biela-Enberg, 2017), ou la confiance
tient une place centrale, la concertation prend une dimension fondamentale, au risque d'allonger
les processus de décisions. Mais une fois prise, une décision n’est plus remise en cause (ibid). A
I'expérience du compromis et a I'habitude de la concertation — deux avantages précieux pour la
mise en place d'une politique de développement durable - s'ajoute une capacité a expérimenter.

3.3. Une aisance a I’expérimentation

La grande faculté d'innovation des Fennoscandiens peut étre illustrée par les travaux du
psychologue et anthropologue néerlandais, Geert Hofstede, qui a tenté de définir les dimensions
culturelles propres a chaque pays'®. Il ressort de son étude que les pays nordiques se singularisent
par une tolérance élevée a l'incertitude et a I'ambiguite, et une distance au pouvoir qui est
moindre. Cette tolérance n'est pas sans lien avec la confiance évoquée plus haut (Fayole, 2008).
Ces traits culturels se traduisent par un goQt du risque, de la nouveauté et de I'inconnu ainsi
qu'une conception pragmatique des choses. L'étude de Geert Hofstede classe également les Etats
fennoscandiens dans la catégorie de ceux usant de l'intuition, cherchant le consensus, les valeurs
d'égalité, de solidarité, de modestie, et privilégiant la qualité de vie. Or, ces dimensions culturelles
paraissent tout a fait favorables au développement durable, dans la mesure ou ce concept
demande un changement de vision du développement et une rupture avec d'anciens modeles.
Cet aspect est confirmé par le témoignage du méme ingénieur francais, ayant travaillé sur I'éco-
quartier danois de Hjortshgj au Danemark : « L'idée d'expérimenter est mieux acceptée dans les
pays nordiques. La société scandinave est préte a prendre quelques risques » (Emelianoff et
Stagessy, 2010, p. 228). Les statistiques de I'OCDE confirment cette tendance. Au classement des
pays en fonction du nombre de brevets déposés par habitant, le Danemark, la Suede, la Finlande
et la Norvége occupent respectivement les deuxiéme, troisiéme, cinquiéme et neuviéme places”.

Synthese

La faible densité de population en Europe nordique aboutit a une faible pression de I'nomme sur
I'environnement. A travers I'alliance d’un haut niveau de confiance et d'un culte de la nature aux
origines mythologiques, s'est développé en Fennoscandie un sens particulier de I'intérét général vis-

a-vis des espaces naturels. Sa traduction la plus franche est le principe de droit d'accés universel a

6 || méne une étude sous forme d'une enquéte auprés du personnel de 72 filiales de I'entreprise IBM qui s'adresse a
trente-huit professions. 116 000 questionnaires d'une centaine de questions sont distribués, portant sur les valeurs liées
au travail et aux attitudes du personnel.

7 Pour la période 2009-2011: OCDE, 2014, L'essentie/ Examens environnementaux de I'OCDE : Suéde 2074, Paris,
Editions OCDE, 16 p.
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la nature, qui associe I'environnement a un bien commun. L'humilité, comme héritage protestant,
dans des sociétés a la grande capacité de dialogue, débouche par ailleurs sur un sens du compromis
et sur une aisance a l'expérimentation. A la lumiére de ce constat, le fort investissement des
Fennoscandiens dans le développement durable, voire leur activisme, parait plus compréhensible.

4. Un activisme environnemental nordique

4.4. Une forte implication scandinave dans I'émergence et la vie du
développement durable

L'analyse historique de I'émergence du concept de développement durable, a I'échelle
internationale, laisse apparaitre une grande présence des nations nordiques. L'année 1972 peut
étre considérée comme le point de départ de ce processus, symbolisé par la tenue de la premiere
conférence mondiale des Nations Unies sur I'environnement humain. S'il n'est a cette époque
encore question que « d'écodeveloppement », notion introduite par I'économiste Ignacy Sachs
(Brunel, 2004), cette conférence se cl6t « par une déclaration exhortant le monde a mieux
protéger la nature [..] L'idée s'impose qu’environnement et développement ne peuvent étre
dissociés » (Brunel, 2004, pp. 14-15). Et c'est Stockholm, capitale suédoise, qui sera, en juin 1972,
le théatre de cet éveénement en tant que ville hote.

Cet essai sera transformé par la démarche « Stockholm +10 », en 1982, dans le cadre d’un rapport
sur I'écodéveloppement commandé par I'ONU. Une commission, créée en 1984, rend son rapport
en 1987 dans lequel une premiere définition du sustainable development est proposée. La
traduction francaise hésite, dans un premier temps, entre développement « soutenable »,
« viable » ou « durable »®. Ce dernier adjectif s'impose finalement (Brunel, 2004). Cette autre
étape importante comporte, encore une fois, une touche de nordicité, puisque que 'ONU confie
la présidence cette commission a Madame Gro Harlem Brundtland, alors ministre de
I'Environnement norvégien. C'est cette commission, appelée « commission Brundtland » qui
préconise la tenue du Sommet de la Terre de Rio de Janeiro de 1992, pour exprimer les
préoccupations du développement durable a I'échelle du monde (/bid)).

La territorialisation du principe de développement durable a la ville, autre étape importante du
processus, porte I'empreinte du Danemark, puisque c'est dans la ville danoise d'Aalborg, que se
tient en mai 1994, la premiere conférence sur les villes durables. Cette manifestation aboutit a la
rédaction de la Charte d'Aalborg, qui sert de cadre de référence a la mise en place de I'’Agenda

8 Les adjectifs « soutenable » et « durable » ne recouvrent pas la méme signification. Le premier reléve du registre
économique et renvoi a la notion de capacité de charge, qu'un écosystéme peut supporter face a une pression.
L'approche est donc ici malthusienne. Le second reléve d'une approche sociétale et renvoie a la notion de pérennité
et tout ce qui est sous-jacent (transmission aux générations futures, responsabilité, solidarité universelle) (M. Galochet,
conversation personnelle, 30 juin 2017).
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21 local. Le 25 juin 1998, une autre ville danoise, Aarhus, donne son nom a la convention sur
I'accés & I'information environnementale. C'est en effet dans cette ville du Jutland que 39 Etats
signent la convention garantissant I'acces a I'information, la participation du public au processus
décisionnel et I'acces a la justice en matiere d'environnement. Le 22 mai 2001, la capitale suédoise
est le théatre de la signature de la convention de Stockholm, relative a la lutte contre les polluants
organiques persistants, signée par 152 pays.

Dans les années 2000, la Norvege se fait de nouveau remarquer en la matiere. Le Comité Nobel
Norvégien remet a deux reprises, a Oslo, le prix Nobel de la paix a des institutions et des
personnes engagees dans le developpement durable. Le 8 octobre 2004, le prix Nobel de la paix
est ainsi attribué a une ministre kenyane, Wangari Maathi, connue pour son militantisme en faveur
de la préservation de la forét tropicale de son pays. Puis, en 2007, Al Gore et le Groupe
Intergouvernemental d'experts sur I'Evolution du Climat (GIEC) se voient remettre le prix pour
leurs actions visant a révéler le réchauffement climatique et a lutter contre. C'est encore du
changement climatique dont il est question lors de la Conférence de Copenhague en décembre
2009. Enfin, pres de dix ans plus tard, c'est de Suede que part le mouvement de Greta Thunberg,
Skolstrejk for klimatet (greve scolaire pour le climat) qui gagne le monde entier et dénonce
I'inaction des gouvernements en matiere de lutte contre le réchauffement climatique. D’'un bout
a lI'autre du processus de construction du concept de développement durable, I'Europe
nordique, et en I'occurrence ici la Scandinavie, tient un role de leadership, qu’elle assoit
sur une déclinaison nationale ambitieuse.

4.2. Une déclinaison intérieure remarquée

En matiere de protection de I'environnement, I'Europe nordique semble bel et bien occuper une
position avant-gardiste. L'OCDE le confirme comme en témoignent ces citations, issues des
examens environnementaux de I'organisme international :

- «La Suede fait ceuvre de pionnier dans de nombreux domaines de la politique

environnementale » (OCDE, 20143, p. 3) ;

- « L'Islande [...] se place en précurseur de la transition mondiale vers une croissance

verte »'?;

- « Depuis [...] 2000, la Norvege a continué de faire ceuvre de précurseur en matiere de
politique de I'environnement et développé de nouvelles approches qui interpellent et sont une
source d'inspiration pour d'autres » (OCDE, 2011, p. 3) ;

¥ Simon Upton, directeur de I'environnement de I'OCDE, lors du lancement du troisiéme examen environnemental de
I'lslande, le 4 septembre 2014 http://www.oecd.org/fr/publications/examens-environnementaux-de-l-ocde-islande-
2014-9789264226371-fr.htm
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- « Le Danemark joue un réle tres actif dans la lutte contre les problémes d’environnement
a l'échelle européenne et mondiale, ainsi que dans l'aide a la protection de
I'environnement » (OCDE, 2007, p. 15).

Les pays nordiques sont parmi les premiers a instaurer une fiscalité écologique, ils présentent une
longue tradition d'acces ouvert et gratuit a I'information environnementale et bénéficient d'une
large adhésion de la population a cette derniere (OCDE 2007 ; OCDE 2011 ; OCDE 2014a ; OCDE
2014b). Ces Etats se singularisent par une forte innovation environnementale et des progrés
remarquables en matiére de lutte contre les gaz a effets de serre (/bid.).

Analyser cette question sous I'angle des Agendas 21 locaux est intéressante car ces documents
« constituent la traduction la plus immédiate ou la plus visible, puisqu’elle est labellisée, de la
problématique du développement urbain durable » (Emelianoff, 2005, p. 1). En la matiere, les
collectivités locales fennoscandiennes se distinguent par une saisie précoce de ces outils
(Emelianoff, 2005), signe d'une acclimatation rapide a la problématique, qui tranche avec l'inertie
plus grande, observée en France par exemple, ou la diffusion du concept de développement
durable est plus lente (/bid). En Europe fennoscandienne, le travail sur les Agendas 21 locaux
remonte a 1992. Des 2001, la totalité des communes suédoises sont couvertes par un tel
document, trois quarts des communes danoises et deux tiers des finlandaises (Lafferty, 2001, /n
Emelianoff, 2005). Le résultat remarquable de la Suede est I'expression d'une tres grande
implication du gouvernement central en termes financiers. Des fonds conséquents sont alors
débloqués dans le cadre du programme « Suede durable », en faveur de la « durabilité
écologique » (Emelianoff, 2005). Au Danemark, pays plus décentralisé, les initiatives relevent
directement des pouvoirs locaux associés a la sphere associative. Quoi qu'il en soit, la Norvege,
la Suede, la Finlande et le Danemark présentent un point commun, leurs Agendas 21 ont surtout
investi le champ du « mode de vie durable », c’est-a-dire celui des « impacts globaux de leurs
comportements et gestes quotidiens (principe de "I'empreinte écologique”, solidarite Nord-Sud
et aide publique au développement, campagne des villes pour la lutte contre I'effet de serre...) »
(Coméliau, Holec et Piéchaud, 2001, p. 106). Si le bilan des Agendas 21 est plutot mitigé en Europe,
« la démarche est une réussite dans quelques pays comme la Suéde et le Danemark » (Emelianoff,
2005, p. 13). Bien que des différences d'approche existent en la matiére entre les deux pays, ils se
sont rapidement appropriés la démarche, y ont affecté des moyens importants et ont fait une
large place aux mouvements associatifs (Emelianoff, 2005). Parmi les thématiques retenues, celles
lices a la sphere écologique du développement durable sont prépondérantes (/bid.). Cet
investissement a dessein confere aux intéressés un rayonnement au-dela de leur frontiere.

L'exemplarité environnementale comme vecteur de reconnaissance internationale
Preuve de la reconnaissance de la communauté internationale, lorsqu’en 1996 I'ONU a la volonte
de mettre en place un premier Agenda 21 régional, son choix se porte sur I'Europe du Nord. C'est

ainsi, en 1998, que nait Baltic 27, un organe de coopération en matiere de développement durable
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a I'échelle du Danemark, de I'Estonie, de la Finlande, de I'Allemagne, de I'lslande, de la Lettonie,
de la Lituanie, de la Norvege, de la Pologne, de la Russie (dans sa partie Nord-Ouest) et de la
Suede®.

Le respect des engagements pris en matiere d'aide internationale au développement est
également révélateur d'une certaine exemplarité nordique. Alors qu’en 1970, I'’Assemblée
générale des Nations Unies prend I'engagement de porter I'aide aux pays en développement a
0,70 % de leur PNB, 32 ans plus tard, seuls quatre pays tiennent leur engagement dont le
Danemark, la Suéde et la Norvége® (Brunel, 2004). Cette exemplarité est le signe d'une
« ambition d'étre un pays leader en matiere de développement durable, en s'appuyant sur une
" écologisation " des modes de production et de consommation » (Lafferty, 2001, /n Emelianoff,
2005, p. 6), volonté particulierement marquée du Danemark et de la Suede, depuis la Conférence
de Stockholm de 1972 (Focus 4.2). Il y a donc dans les pays nordiques un investissement
politique, économique et symbolique important dans I'écologie (Girault, 2016), aux niveaux
national et local. Les nombreux classements internationaux de type «villes vertes », « villes
durables », « villes ou il fait bon vivre » confirment la singularité des cités nordiques en la matiere,
en les plagant souvent en téte (/bid.).

Focus 4.2 . La neutralité carbone norvégienne, une exemplarité intérieure au service d'un rayonnement extérieur

Dans la seconde partie des années 2000, 'ONU a reconnu la Norvége comme un des premiers pays a s'étre fixé une
date butoir pour atteindre la neutralité carbone et a, par conséquent, proposé au gouvernement norvégien une
coopération pour y parvenir au sein des Nations Unies (Norwegian Ministry of the Environment, 2007a). Cette place
particuliere aide la Norvege a jouer son réle de « force motrice » dans I'élaboration d'accords internationaux ambitieux
(/bid)) Elle I'aide, par ailleurs, a nouer des partenariats bi ou multilatéraux directement avec d'autres gouvernements,
principalement en Afrique de I'Est, du Sud et des petits Etats insulaires. Cette coopération internationale se traduit par
des transferts de technologies, dont I'expertise norvégienne est ainsi reconnue et entretenue. Elle dépasse le seul cadre
du climat puisque, comme le précise le Livre Blanc de 2007, sur la politique climatique du gouvernement norvégien :
" Projects that receive funding must be in accordance with Norway's development policy as regards the Millennium
Development Goals, poverty orientation and recipient responsibility " (Norwegian Ministry of the Environment, 20073,
p. 14). La politique climatique extérieure de la Norvege n'est donc pas dénuée d'une certaine volonté de promotion
des droits de 'Homme, de lutte contre la pauvreté et s'inscrit clairement dans I'aide au développement : “£fforts to
reduce greenhouse gas emissions are closely linked to poverty reduction efforts' (ibid, p. 25). Il s'agit aussi de faire,
tout simplement, rayonner la Norvege dans le monde : “By focusing on knowledge generation and the development
of new technology, we can give our national efforts importance far beyond Norway's borders " (ibid, p. 33).

20 http://www.nouvelle-europe.eu/node/472. Encore une fois, au sein de cet espace européen, les nations
fennoscandiennes se démarquent. La premiére étape de cette coopération se déroule dans la station balnéaire
suédoise de Saltsjobaden, qui débouche sur la déclaration éponyme, en 1996. L'officialisation de la coopération se
déroule dans la ville danoise de Nyborg les 22 et 23 juin 1998. La cité finlandaise de Turku accueille la méme année la
conférence régionale relative aux Agendas 21 des collectivités locales du groupe Baltic 21.

21 Le quatriéme étant les Pays-Bas.
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4.3. L’écologie politique, un moyen de lutter contre une «identité
périphérique »

Si les nations nordiques ne sont pas irréprochables en matiere d'environnement et présentent
des paradoxes, elles font cependant preuve d'une volonté et d'un engagement importants en la
matiere, les placant objectivement en position de précurseurs (OCDE 2007 ; OCDE 2011 ; OCDE
2014a ; OCDE 2014b). Ces pays semblent se complaire dans cette image qu'ils renvoient au
monde, mieuy, ils la cultivent, a l'instar de leur modele social, il y a quelques décennies. Ceci est
a mettre en perspective avec un trait culturel des Nordiques : « l'identité périphérique » (Simoulin,
2000, p. 4). « On ne peut faire I'économie, si I'on veut comprendre les perceptions nordiques de
I'Union européenne, d'une analyse des représentations que ces pays ont d'eux-mémes. Le
premier élément qu'il nous faut souligner est le sentiment qu'ils ont de constituer une périphérie »
(1bid.). Ainsi, selon Vincent Simoulin « le sentiment de constituer une périphérie » est si fort qu'il
devient un des éléments identitaires des Nordiques. Il est vrai que la littérature francophone
géographique, relative a la Scandinavie, pourtant peu foisonnante, fait une place de choix a cette
notion de périphérie ou de péripheéricite (/bid. ; Glgersen, 2012 ; Girault, 2016).

En géographie, le concept de périphérie dispose de deux acceptions. La premiere est d'ordre
géométrique et désigne la position topographique d'un espace par rapport a un centre
géographique (Taglioni, 2007). Selon cette acception, I'Europe nordique présente bien une
position périphéerique, puisque qu'il s'agisse du barycentre politique (Bruxelles et Strasbourg),
économique® ou géographique®® de I'Europe, les pays scandinaves et nordiques occupent
toujours une position excentrée. En géographie, la notion de périphérie revét, par ailleurs, une
autre signification dépassant la géométrie euclidienne. Associée au centre, la périphérie constitue
un modele géographique dit « centre/périphérie » qui permet d'expliquer «une relation
hiérarchique entre deux espaces, fondée sur le réle des interactions dissymétriques » (Lévy /nLévy
et Lussault, 2003a, p. 141). La hiérarchie introduit alors un rapport de déséquilibre ou de
domination, entre des espaces situés dans un méme systeme spatial. Autrement dit, a
I'éloignement physique de la Scandinavie par rapport a la mégalopole européenne, s'ajouterait
un rapport dominant/dominé défavorable a I'Europe du Nord (Carte 4.1).

Cela fait écho aux écrits de la scandinaviste Frédérique Toudoire-Surlapierre pour qui : « Les pays
nordiques souffrent d'un véritable complexe face aux autres, face surtout a leurs confreres
européens » (Toudoire-Surlapierre, 2005, p. 51). Le faible poids démographique et économique
de I'Europe du Nord ainsi que son faible rayonnement culturel et linguistique - notamment par
rapport aux voisins les plus proches: Royaume-Uni, Allemagne et Russie — s'ajoutent a un
héritage protestant (humilité et la loi de Jante) qui est de nature a amplifier un rapport de force
centre-périphérie, défavorable a la Scandinavie et a la Finlande au sein du continent. Ce rapport

22 Pour lequel les environs de Maastricht font référence (Taglioni, 2007).
23 Le barycentre de I'Union européenne est situé en Baviére depuis 2013.
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a I'Europe continentale, percu par les Nordiques comme déeséquilibré, entretient ce que Vincent

Simoulin nomme « le sentiment de constituer une périphérie » (Simoulin, op. ¢it).

Carte 4.1 Lidentité périphérique de ['Europe fennoscandienne
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A I'aune de ce constat, l'activisme environnemental de ces pays, aux niveaux local, national et

international, peut donc étre analysé comme I'expression d'une certaine volonté, sous-jacente,
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de gagner en visibilité sur la scéne internationale, d'asseoir un rayonnement et une influence en
Europe et dans le monde, autrement dit a dépasser une position géographique
périphérique et a s’affranchir d'un rapport hiérarchique défavorable. Cette these rejoint
celle de Camille Girault qui analyse I'affirmation de I'exemplarité environnementale des villes
nordiques comme une stratégie de métropolisation, destinée a « participer a la direction du
monde » (Girault, 2016, p. 10) ou |'objectif n'est pas de « chercher a le gouverner et le commander,
mais bien de proposer de l'orienter et de guider son développement » (/b/d.).

Synthése

L'investissement nordique dans I'écologie politique, qui se matérialise par une forte implication dans
les instances internationales et par une déclinaison domestique rapide et ambitieuse, peut étre
analysé comme un moyen, pour des nations excentrées des grands poéles de commandement
mondiaux, de participer a la marche du monde, en proposant un modeéle de substitution au modeéle
social, qui assurait jusqu'a présent la renommeée de ces pays et qui marque, aujourd’hui, des signes
de faiblesse.

Conclusion

L'Europe fennoscandienne a mobilisé ses prédispositions socioculturelles pour participer a la
définition du développement durable, au niveau international, mais aussi pour en devenir un
terrain d'application privilégié, principalement sur le volet environnemental. Le rapport particulier
des Nordiques a la nature, leur sens du compromis et leur aisance a I'expérimentation sont, a bon
escient, mis au service du développement durable. L'appropriation précoce, rapide et profonde
de ce concept, par ces nations, leur apporte une reconnaissance sur la scene internationale.
Aujourd’hui, la Scandinavie et la Finlande usent intelligemment de cette reconnaissance pour
renforcer leur position sur la scéne internationale et participer directement a leur rayonnement
et a leur influence dans le monde. Cette reconnaissance atténue leur position périphérique et
renforce leur rang dans I'organisation politique mondiale en les plagant au centre des attentions,
en tant qu'exemples, modeles ou encore pionniers.

Face aux signes de faiblesse de I'Etat-providence nordique, renvoyant au modéle social suédois,
on peut comprendre que ces nations investissent d'autant plus le champ de I'environnement,
pour créer un nouveau modele, venant pallier les faiblesses du précédent. En effet, en formant
une « structure logique permettant de rendre compte d'un ensemble de processus ayant entre
eux certaines relations » (Moriconi-Ebrad /n Lévy et Lussault, 2003, p. 627), les ressorts de cet
investissement dans I'écologie politique semblent former un modele, que nous qualifions de
modele nordique de développement durable (Figure 4.2), et pour lequel la mobilité constitue un
des registres d'action.
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A I'image de ses voisins, la Norvége présente donc une relation particuliére au développement
durable et présente, avec eux, de nombreux traits communs. En revanche, I'organisation
territoriale du pays, laisse apparaitre des éléments de différenciation. Le chapitre suivant est
consacré a la stratification administrative norvégienne, permettant de définir les contours de la

gouvernance en matiere de mobilité urbaine.

Figure 4.2 : Tentative de schématisation du modéle nordique de développement durable

Identité  |<€—Faible poids démographique
| périphérique |<€— Faible rayonnement linguistique
/./ |~&— Situation périphérique en Europe
_/'/ ____________________________
P, - -
o /. “Conférence de Stockholm (1972) ™,
/-/ { Rapport Brundtiand (1987)
/ | Charte d'Aalborg (1994) A
2 E Convention d'Aarhus (1998)
/./ i Prix Nobel (2004)
/ \ Con!érence de Copenhague (2009)
2 "
/
," ~-- Implication forte dans .
H ! < .
i ] I'émergence et la vie \
'l ! du concept \
H ) \
- I” \\
Rayonnement | @/ ___ Déclinaison exemplaire .
international ;
‘\ en interne )
\ [I
\ i
\ !
\ !
\ I
e Coopération <’ Espritdu
internationale capitalisme
Utopie du
socialisme
LEGENDE :
constitue la base de
—> participe a
——>» se traduit par
---3» atténue
Réalisation : G. Tortosa
Forte socialisation
des relations industrielles

Allemannsreh

Modeéle Nordique de
développement durable

:

,’\\
Modéle Suédois

N

Protection sociale

Politique salariale
ambitieuse

Figure du paysan
libre et indépendant

Sens

Fn/ufts/w de population
o | Rapport particulier Culte de Mythologie
g a la nature la nalure nordique
E
3 Sens du Concertahon:>_<: Humilité:>_ Loi de Jante
z Compromis Confiance Egalité Protestantisme
Q
I} &
Aisance a

[4
o I'expérimentation [*€ Tpléral_wce a

l'incertitude

Partis politiques

Sociale
démocratie

<«—— Folkhemmet —— Mouvements associatifs

Syndicats

élevee

de
l'intérét général
Faible densité

95



Chapitre 4 — Le développement durable et I'Europe nordique, une relation particuliere

96



Chapitre 5 — Planification de la mobilité en Norvege, une organisation relativement simple

Chapitre 5

Planification de la mobilité en Norvege,
une organisation relativement claire

Le chapitre precedent a demontré que le développement durable, dont la mobilité urbaine est
un des champs d'application, prend une dimension particuliere en Norvege. Si la mobilité est
un objet d'étude géographique, elle est également, de maniere plus opérationnelle, une
compétence qui releve d'une ou de plusieurs autorités. Analyser la mobilité urbaine d'un pays
exige, au préalable, de cerner les multiples acteurs en présence et de comprendre le
fonctionnement du systeme partenarial. Autrement dit, en dessinant les contours de « I'ensemble
des processus et des institutions qui participent a la gestion politique » de la mobilité urbaine, ce
chapitre tente de dresser la gouvernance territoriale norvégienne en la matiere (Le Gales, /nLévy
et Lussault, 2003, p. 418).

Ce chapitre présente ainsi les fondements de I'organisation administrative et territoriale de la
Norvege, pour mieux comprendre, par la suite, le fonctionnement des dispositifs développés en
matiere de mobilité urbaine. En effet, comment le territoire norvégien est-il administré et selon
quel degré de décentralisation ? Comment fonctionnent les collectivités locales ? Comment se
placent les villes dans cette organisation ? Comment les compétences aménagement, urbanisme
et mobilité sont-elles réparties entre les différents acteurs publics et selon quelle échelle spatiale ?

Pour répondre a ces questions, ce chapitre présente dans un premier temps, et de maniere
générale, le role de I'Etat et des collectivités locales, toutes compétences confondues. Il évoque,
également, les évolutions en cours, qui ne sont pas sans rappeler la réforme territoriale francaise
de 2015. Il s'attarde, ensuite, sur les dimensions aménagement et mobilité pour saisir la répartition
des responsabilités de chacun. L'objectif est d'identifier, a la fois, les éléments de ressemblance
avec le cas francais mais, également, ceux de singularité.

97



Partie 2 — Les éléments de singularité du contexte norvégien

1. Un pays unitaire a trois niveaux, moyennement décentralisé

1.1. Le niveau national, principal pouvoir financier et réglementaire

La Norvége est un Etat unitaire, dirigée par un Premier ministre, issu de la majorité parlementaire,
souvent constituée d'une coalition (Helgesen, 2004 ; OCDE, 2008). Les institutions politiques
nationales sont composées des ministeres gouvernementaux et des agences nationales
gouvernementales. Les premiers sont des institutions spécialisées et sectorielles dont la principale
fonction est de préparer le cadre dans lequel les décisions politiques sont prises (Helgesen, 2004).
Les secondes sont des institutions indépendantes, ayant leur propre champ d'intervention (santé,
agriculture, environnement par exemple) disposant d'une certaine responsabilité decisionnelle
tout en etant placées sous les auspices d'un ministere (/bid.).

Le royaume de Norvege, est une monarchie constitutionnelle ayant un systeme parlementaire
monocameéral ou les 169 membres du parlement, Stortinget, sont élus a la proportionnelle tous
les quatre ans. Le Roi Harald V est le chef de I'Etat, depuis le 17 janvier 1991. Il dispose d'un role
essentiellement honorifique, prononce le discours du trobne et nomme les membres du
gouvernement suite aux élections.

L'Etat central conserve un pouvoir financier et réglementaire important par rapport aux
collectivités locales (OCDE, 2008). Il est représenté par un préfet (ou gouverneur selon les
traductions) dans chaque département. Ce dernier, nommé par |'exécutif national, pour une
période de six ans, renouvelable une fois, est chargé de coordonner I'action des collectivités
locales pour atteindre les objectifs fixés par I'administration centrale et demeure le garant des
droits constitutionnels (/bid). Le préfet joue également un réle de contrdle, d'audit et travaille
particulierement avec les municipalités, pour mettre en ceuvre la politique gouvernementale en
matiere d'agriculture et d’environnement (Helgesen, 2004).

1.2. Deux échelons infranationaux se partageant les compétences

La Norvege est également un pays decentralise, doté d'un systeme d'administration locale a deux
niveaux, avec a la base les kommunerque I'on peut traduire par communes ou municipalités puis
les #ylkeskommuner, que l'on peut traduire par départements’. Bien que la constitution
norvégienne, qui date de 1814, ne contienne aucune disposition relative a I'administration locale
(Conseil de I'Europe, 1998 ; OCDE, 2008), la premiere loi de décentralisation est relativement
ancienne puisqu’elle remonte a 1837 (Largueche, 2007). L'autonomie locale est donc une
tradition de longue date et demeure solidement ancrée dans I'histoire du royaume
scandinave. L'autorité décisionnelle des collectivités locales découle du pouvoir central

' Certains auteurs les traduisent par « comtés ».
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(Helgesen, 2004). L'Etat fixe les objectifs, délégue son autorité aux départements et communes,
sur certains champs, et leur apporte un soutien financier (/bid). Il n'y a pas de lien hiérarchique
entre les deux niveaux infranationaux d'administration (Kleven, 2004). Oslo présente la
particularité d'étre a la fois une commune et un département.

Un degré de décentralisation dans la moyenne

Au nom du principe général d'autonomie, les collectivités locales du royaume bénéficient d'une
assez grande liberté de décision (OCDE, 2008). Leurs budgets représentent 30 % des dépenses
publiques totales, ce qui fait de la Norvége un pays au degré de décentralisation dans la
moyenne des pays de I'OCDE mais considérablement moins décentralisé que ses voisins
scandinaves (/bid). Les sources de recettes des collectivités locales proviennent, par ordre
d'importance, de Iimp&t sur le revenu puis de la subvention globale octroyée par le
gouvernement, auxquels s'ajoutent des subventions spécifiques et des redevances (/bid). Les
administrations infranationales sont, par ailleurs, libres de contracter des emprunts a des fins
d'investissement. Dans les communes et les départements, les dépositaires de I'autorité sont
respectivement le Conseil municipal et le Conseil départemental. Les membres de ces conseils
sont élus, tous les quatre ans, selon les principes de I'élection directe, avec une représentation a
la proportionnelle au scrutin de liste.

Un partage des compétences plutét qu’une nette division

L'autonomie des départements® et des communes repose sur le principe d'une « compétence
générale » délimitée de facon négative (OCDE, 2008), c'est-a-dire que ces collectivités peuvent
assurer d'autres compétences, en supplément de celles qui leur sont imposées par la loi, sauf
lorsque ces taches sont déja confiées a d'autres agences ou autorités. La mise en ceuvre des
politiques se fait souvent par un partage plutot qu’une nette division des roles entre les différents
niveaux de l'administration (/bid). La répartition des pouvoirs entre les communes et les
départements répond au principe suivant : il revient a la commune la gestion des taches dont
I'exécution touche, en premier lieu, leurs seuls résidents et dont la charge financiere est
supportable par les communes. Lorsqu’'une compétence concerne des résidents de plusieurs
communes ou lorsque la charge financiere dépasse les capacités de la commune, la tache revient,
en principe, au département.

La santé et les services sociaux sont les deux grandes compétences assurées par les communes?,
auxquelles s'ajoutent I'éduction primaire et secondaire et la gestion des déchets (/bid). Pour le

2 De 1837 a 1964 (1972 pour Bergen), les départements fonctionnaient comme des intercommunalités, regroupant les
communes rurales (herredskommuner), les villes en étaient alors exclues (Glgersen E.,, communication personnelle, le
20 octobre 2017). Un représentant de chaque commune siégeait au Conseil départemental dont le réle principal était
d'assurer les services publics a la place des communes (/bid).

3 Ce qui représente 56 % des employés de I'administration municipale et entre 70 et 80 % de leur budget (/bid).
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département, la principale compétence reléve de I'éduction secondaire?, puis des transports en
commun, du développement économique, des soins dentaires et de la culture. Par rapport aux
communes, les départements jouent un réle plus modeste, ils interviennent dans un éventail de
compétences moins large alors que les communes se voient confier davantage de responsabilités
(ibid.). Ces dernieres ont d‘ailleurs vu leur masse salariale s'accroitre lourdement au début des
années 2000 contrairement aux départements qui ont vu leur effectif baisser (OCDE, 2007). Etat,
départements et communes se partagent donc a eux trois I'ensemble des compétences (Figure
5.1).

Figure 5.7 Répartition des compétences en Norvége
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Réalisation : G. Tortosa — Source : OCDE, 2008

1.3. Un maillage territorial lache

En geéographie, «l'ensemble des sous-ensembles d'un espace découpé selon une partition
détermine le maillage territorial » (Durand-Destes /nLévy et Lussault, 2003, p. 583). Le découpage
administratif d'un pays s'inscrit ainsi dans ce registre. L'exercice, forcément réducteur mais malgré
tout intéressant, de modélisation comparée des maillages administratifs norvégien et frangais —
par l'intermédiaire d'un maillage géométrique simple, consistant a recouvrir completement
I'espace de polygones réguliers de méme dimension — révele un fort contraste en matiere de
finesse de la maille, d'ordre de grandeur et, au final, d'échelle spatiale des entités
infranationales entre les deux pays (Figure 5.2). La Norvege présente un découpage territorial a
trois niveaux qui differe de I'organisation francaise ou coexistent cing échelons distincts. Par
conséquent, le pays scandinave dispose d'un quadrillage territorial peu dense et se
différencie de la France qui posséde un maillage territorial trés fin.

La dissemblance est maximale lorsqu’elle concerne I'échelon le plus petit, a savoir la commune.
En effet, si ce niveau existe en Norvége comme en France, le terme désigne, dans chacun des
deux pays, des réalités géographiques sans commune mesure. Ainsi en 2017, on dénombrait 82
fois moins de communes en Norvege qu'en France. En moyenne, dans le pays nordique, elles
comptaient 7 fois plus d'habitants et s'étalaient sur un territoire pres de 47 fois plus vaste que

4 Ce qui représente 81 % des emplois de I'administration départementale et plus de 50 % des dépenses (/bid).
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leurs homologues francaises, la Norvege possédant les communes aux superficies les plus vastes
de I'OCDE derriere le Mexique et la Finlande (OCDE, 2008). Le croisement entre des communes
de tres grande étendue mais de poids démographique, malgré tout, modeste, complique toutes
les prestations des services publics (/bid). Mécaniquement, la notion de distance est ici
prégnante.

Figure 5.2 : Comparaison du maillage territorial norvégien et frangais

Norvége France

- . n Limite nationale
n Limite nationale

Limites régionales
D Limites départementales D 9
D Limites départementales

|:| Limites intercommunales

| Limites communales

D Limites communales

Réalisation : G. Tortosa, juin 2020

La ressemblance linguistique du terme norvégien kommuner et de sa traduction frangaise,
communes, illustre le piege du nominalisme et de la traduction (Hassenteufel, 2005), qui
consisterait a assimiler ces objets phonétiquement proches alors qu'ils ne présentent aucune
similarité geographique. (Tableau 5.1).

Tableau 5.1 Analyse comparée des communes norvégiennes et frangaises

Norvege
France (2017)
Avant la réforme de 2017 Depuis le 1* janvier 2020
Nombre de communes 428 356 35 287
Nombre moyen d'habitants 11937 14771 1700
Superficie moyenne 700 km? Absence de donnée 15 km?

Réalisation : G. Tortosa — Source : INSEE et SSB

Témoin de la représentation de I'espace géographique et « reflets de constructions spatiales
enracinées, souvent dans le temps long de I'histoire », le maillage territorial est un « indicateur »
du degrés d'appropriation de I'espace (Durand-Destes op. cit, p. 584). L'analyse du maillage
administratif norvégien et notamment de I'échelon communal révele une différence majeure
entre la France et la Norvege : I'absence de lien entre la localité et la commune.
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Ville et commune, deux entités distinctes

En Norvege, le lien entre la localité — a fortiori la ville — et la commune, au sens de collectivité
administrée, ne se vérifie pas, une commune étant quasiment toujours composée de plusieurs
localités. Lorsque ces dernieres concentrent plus de 200 habitants, elles sont considérees comme
des zones urbaines. Quand ce seuil démographique n'est pas atteint, on parle de zones a
habitations diffuses (spredtbygde omrader, souvent constituées de hameaux (grendern ou de
fermes isolées (brukgara). Les communes regroupent donc, dans la tres grande majorité des cas,
plusieurs localités et parfois plusieurs zones urbaines. A I'inverse, certaines communes, bien que
regroupant plusieurs localités, peuvent ne compter aucune zone urbaine® (Figure 5.3).

Figure 5.3 Typologie des princijpales formes communales en Norvége
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Réalisation : G. Tortosa

- Exemple n°1 : La commune de Melhus, qui comptent 15 944 habitants, est composée des zones urbaines
suivantes : Melhus (6 7190 habitants), Kval (478 habitants), Ler (585 habitants) Lundamo (1 556 habitants),

> Le plus souvent, c'est la localité la plus peuplée, qui donne son nom a la commune. Ceci n'est cependant pas
systématique. Une commune peut avoir un nom sans lien avec les localités la composant, mais faire référence a un
autre élément géographique ou historique.
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Hovin (779 habitants), Korsvegen (522 habitants) auxquelles s ajoutent des localités n‘atteignant pas les 200
habitants minimum, composées de hameaux ou de fermes isolées.

- Exemple n°2 : La commune de Haugesund est composée presque uniquement de [aire urbaine (et de la
ville) de Haugesund.

- Exemple n°3 : Une méme aire urbaine, au sens morphologique, peut également étre étalée sur plusieurs
communes (ex : Fredrikstad et Sarpsborg), cela reste cependant exceptionnel.

- Exemple n°4: La commune de Roan ne compte aucune aire urbaine, cest-a-dire aucune localité
rassemblant plus de 200 personnes agglomérées.

- Exemple n°5 : Bien quavec ses 15 438 habitants la localité de Henefoss soit la plus grande ville de /a
commune, cette dernjére ne porte pas son nom mais s appelle Ringerike (29 361 habitants).

Le maillage territorial norvégien, et particulierement I'échelon communal, refletent un point
spécifique de la géographie urbaine norvégienne, approfondi dans le chapitre suivant, a savoir
un rapport particulier a I'urbain.

1.4. Une administration locale en pleine réforme territoriale

De 2017 a 2020, la Norvege a connu une réforme territoriale de grande ampleur dont les objectifs
ont été exprimés lors de la déclaration de Sundvollen® qui a marqué le point de départ du
processus, visant principalement a redéfinir le périmetre communal.

Des communes norvégiennes aux bassins de vie

La réforme territoriale de 2017 a eu pour but de ramener le nombre de municipalités norvégiennes
de 428 a 356 au 1°" janvier 2020, en fusionnant 118 municipalités en 46 nouvelles communes au
périmétre agrandi. Avec 356 communes projetées, il s'agit du plus faible nombre de communes
depuis 1837, année des premieres lois instituant les collectivites territoriales (Figure 5.4). Cette
réduction de 17 % du nombre de communes concerne 1,65 millions d’'habitants, soit un tiers de
la population norvégienne, et fait passer mécaniquement la population moyenne par commune
11937 en 2017 a 14 771 habitants en 2020. Des le départ, le gouvernement norvégien a considéré
que le processus de fusion était préférable a celui de la coopération intercommunale.’

6" The Government will implement a local government reform, which wifl ensure that the necessary decisions are made
in the period [...]. A more robust local government structure will ensure more expertise and greater professionalism in
each municipality. This will be an advantage, for example, in difficult child welfare cases, for resource-intensive services
and for better management and development of the care and education services. The Government will invite the
parties in the Storting to discussions on the process. The Government will review the responsibilities of the county
authorities, the county governors and the state with the aim of transferring more power and authority to more robust
municipalities” (Norwegian Ministry of Local Government and Modernisation, 2017, p. 1).

7" The Government considered that merger was a better solution for a municipality that needed to cooperate in as
many areas of services as the joint municipal authority provides " (Norwegian Ministry of Local Government and
Modernisation, 2017, p. 34).
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Figure 5.4 : Evolution du nombre de communes en Norvége depuis 1837
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Réalisation . G. Tortosa - Sources : Norwegian Ministry of Local Government and Modernisation, 2077 - SSB

Une adaptation aux évolutions démographiques et économiques

Le gouvernement justifie cette réorganisation au motif que le découpage administratif, en
évoluant peu depuis les années 1960, malgré une répartition démographique modifiée® et
Iattribution aux communes de nouvelles compétences’, est devenu inadapté. Selon le
gouvernement, certaines communes se retrouvent ainsi trop petites pour faire face aux
responsabilités complexes qui leur reviennent désormais. Parallelement, dans de nombreux
endroits, les délimitations anciennes, devenues obsolétes, divisent les bassins de vies®. L'enjeu
réside alors dans I'établissement de communes dont la taille permet une planification spatiale
fonctionnelle avec un périmétre qui épouse globalement celui des bassins de vie". Enfin, selon le
gouvernement, le contexte socio-économique du pays accroit ce besoin de réforme territoriale,
avec une baisse de la productivité économique et de la population en age de travailler (suite au
vieillissement de la population) ainsi qu'un ralentissement de la croissance du Fonds Pétrolier
Souverain®,

8 Zones urbaines plus densément peuplées au détriment des zones rurales en déprise démographique (/n the period
from 1980 to 2015, the population in Norway grow by a total of 27 per cent. From 1980 to 2075 municipalities with less
than 3,000 inhabitants have had an average reduction in the population of 16 per cent while the other municijpalities
on average have experienced a growth in population. Municipalities with more than 50,000 inhabitants have on average
experienced a growth of 43 per cent”(Norwegian Ministry of Local Government and Modernisation, 2017, p. 15).

9 Particulierement la petite-enfance, I'éducation, la santé et le soin.

0 “Today, many municipalities are too small to deal with the large volume of complex tasks for which the local
government sector has become responsible over time. [...] In many places, inexpedient boundaries divide adjoining
housing and labour market regions " (ibid.,, p. 6).

In general, the municipalities should have a boundary and size that allows functional planning areas and democratic
governance of the community development. It is therefore desirable that the municipal boundaries are adjusted to a
greater extent to natural housing and labour market regions " (Norwegian Ministry of Local Government and
Modernisation, 2017. p. 9).

12 Afin d'éviter toute surchauffe de I'économie et de transmettre une part de la richesse pétroliére aux générations
futures, le fonds de pension gouvernemental ou fonds souverain pétrolier est créé en 1990 (Knoop Rachline, 2015).
Géré par la Banque de Norveége, Norges Bank, ce fonds est alimenté par I'ensemble des revenus et permis d'exploiter
des gisements (/bid).
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Des départements transformés en région

Le Storting a également demandé au gouvernement d'associer, a cette réforme communale, une
réflexion sur une nouvelle structure régionale pour aboutir a une dizaine de nouveaux
départements agrandis ou régions. Ainsi par le jeu de la fusion, 11 nouveaux départements, en
lieu et place des 19 anciens, ont vu le jour au 1*' janvier 2020 (Carte 5.1).

Carte 5.1 Réforme territoriale de 2017

Troms et
Finnmark 4a

Si la fusion des départements dans le
royaume a  rapidement fait
consensus, le rapprochement des
deux  départements les  plus
FilnEs septentrionaux, le Troms et le
Finnmark, voulu par le
gouvernement, a rencontré une vive
opposition locale®.

Russie

Océan Atiantique  NOrdland

Trondelag

More et Romsdal

De I'aveu méme du gouvernement,

Sudde cette réforme communale et
Vestlandet / ' .
Hedemark départementale  n‘atteindra  pas
et Oppland \ . . .
N | entierement les objectifs fixés et ne
Rogaland Oslo T semble étre qu'une eétape d'un
e 14
Vestior VTien-region . o a0 | Processus plus long™” de refonte du
Agder ™~ ot Telemark = maillage territorial norvégien.

.jj Nouveau découpage régional

'
' 1 Limite des anciens départements
--------- Reéalisation : G. Tortosa

Synthese

En matiere d'organisation territoriale, la Norvege présente certaines similitudes avec la France : un
Etat unitaire et centralisé, une décentralisation moyenne, une représentation de I'Etat dans chacun
des territoires via des préfets et un partage des compétences plutdt qu'une répartition nette entre

collectivités. En revanche, la Norvege s'éloigne du systéme francais avec une administration locale a

3 Le Conseil départemental du Finnmark rejette le 14 mars 2018 la proposition de fusion. Le 14 mai 2018, les élus du
Finnmark organisent un referendum, non reconnu par le pouvoir central lors duquel 87 % des habitants se prononcent
contre la fusion (avec un taux de participation de 58 %), bloquant pendant plusieurs mois la situation. La fusion est
finalement imposée par le gouvernement central pour entrer en vigueur le ler janvier 2020.

4" After the reform, some challenges will remain as a result of the local government structure. In the view of the Ministry,
there will still be many small and vulnerable municipalities that have difficulty providing good services after 2020. Many
municipalities will face challenges related to community development and many will have inexpedient boundaries. [...]
If the Storting still wants all the municipalities to have the same tasks, be able to take on more tasks, and have genuine
democratic control over these tasks, the Ministry believes that more municipalities should be merged” (Norwegian
Ministry of Local Government and Modernisation, 2017, p. 5).
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seulement deux niveaux et une absence d'émiettement communal, formant un maillage territorial
plus lache et reflétant une appropriation différente de I'espace et notamment celui de la localité.
L'analyse de la gouvernance en matiere de planification de I'aménagement et de la mobilité fait
ressortir le caractére unitaire du pays.

2. La gouvernance en matiére de planification de 'aménagement et
de la mobilité

2.1. Une politique générale, définie par Etat

En Norvege, la planification est entendue comme la coordination de tous les secteurs sociétaux :
I'économie, la santé, I'aide sociale, le logement et I'urbanisme (Grgnning, 2011). La planification
territoriale (Focus 5.1) est réglementée par la loi sur la Planification et la Construction (Plan- og
bygningsloven). Dans le royaume scandinave, la planification territoriale est fondée sur les valeurs
d'équité, de liberté et de solidarité ainsi que sur les principes de dialogue et de concertation (UN
Department of Economic and Social Affairs, 2016). Etat, départements®™, communes et sociétés
publiques se partagent la gouvernance en matiere de planification et de mobilité.

La loi sur la Planification et la Construction définit la coordination entre les différentes échelles
administratives. Les départements et les communes ont en charge le transport public local a
I'exception du transport ferroviaire qui reste une compétence nationale (Norwegian Ministry of
Transport and Communications, 2013). lls assurent a la fois les investissements, la maintenance et
I'exploitation des routes locales (départementales et municipales), pour lesquels ils percoivent des
financements de I'Etat (7bid.). Les infrastructures aériennes sont principalement autofinancées.

Focus 5.1 La planification spatiale, un outil de sauvegarde des valeurs communes, en référence a I'Etat-providence

Le rapport n°29 (1996-1997) rappelle que la planification locale doit faciliter un développement efficace en respect des
principes du développement durable (Norwegian Ministry of the Environment, 1997). Un autre principe fondamental
est énoncé : la planification spatiale doit également contribuer a une société qui sauvegarde les valeurs communes
importantes et les conditions de vie des différents groupes sociaux (/b/d)). La Loi sur la Planification et la Construction
se congoit comme un instrument pour équilibrer les considérations politiques entre le développement et la protection,
mais aussi pour coordonner |'action entre les différents secteurs et niveaux administratifs (/6/d)) La planification est alors
considérée comme une précondition pour une action rationnelle (ib/d) En conclusion, il est rappelé que : “Planning is
intended to rectify cases where "the market" alone fails to realize the politically desirable distribution of benefits, and
safeguard the interests of groups that lack "purchasing power" and interests that lack "profitability” (Norwegian Ministry
of the Environment, 1997, p. 23). La planification publique se doit également de veiller aux biens communs de la nation,
telles les infrastructures (/b/id.).

1> La réforme territoriale a regroupé certains départements entre eux mais n'a pas modifié leurs compétences.
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L’aménagement du territoire

En matiére d’aménagement du territoire, I'Etat norvégien joue un réle central, soulignant le
caractere unitaire du pays. Il rédige tous les quatre ans, un document reprenant les attentes du
gouvernement a destination des collectivités locales. Ces lignes directrices d’aménagement
(stathige planretningslinjer - Focus 5.2) servent de base a |'élaboration des documents de
planifications départementaux et municipaux (Norwegian Ministry of the Environment, 2008).

Focus 5.2 . Les lignes dlirectrices nationales d'aménagement

Les lignes directrices nationales d'aménagement sont au nombre de six :
« 2014 : Nouvelles lignes directrices pour la coordination de la planification du transport et de I'urbanisme, intégrant le

logement (Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging)

« 2011 : Lignes directrices pour une gestion différenciée des zones cotieres (Statlige planretningslinjer for differensiert
forvaltning av strandsonen langs sjoern),

« 2009 : Lignes directrices pour une planification climatique et énergétique municipale (Statlig planretningslinje for
klima- og energiplanlegging i kommunene),

« 1995 : Lignes directrices pour la promotion de l'intérét des enfants et des adolescents dans la planification
(Rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planleggingen),

* 1994 : Lignes directrices nationales pour la protection des écosystemes fluviaux (Rikspolitiske retningslinjer for vernede
vassarag)

« 1993 : Lignes directrices pour la coordination de la planification du transport et de l'urbanisme (Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging)

Parallelement, le gouvernement édicte ses dispositions en matiere d'aménagement (Statlige
planbestemmelser), qui revétent un caractere obligatoire (Norwegian Ministry of Local
Government and Modernisation, 2014).

La planification de la politique des transports

La politique de transport de I'Etat est assurée par les trois agences nationales de transport :
I'’Administration Nationale des Chemins de Fer (Jernbaneverkel), |'Administration Nationale
Cotiere (Kystverket) et I'Administration Norvégienne des Routes Publiques (Statens Vegvesen ou
plus simplement Vegvesen) (Focus 5.3). Les services de navigation aérienne civile et militaire sont
confiés a une société publique, Avinor. Ces quatre agences jouent un role central dans la
définition de la politique de transport du pays scandinave dans la mesure ou elles
élaborent conjointement le Plan National de Transport (PNT, Nasjonal transportplan). Ce
document, actualisé tous les quatre ans, et couvrant une période variable, liste les grandes
orientations a I'échelle nationale en matiere de transport pour les années a venir et détaille, de
maniere concrete, les grands travaux d'infrastructure a réaliser (Tableau 5.2). L'objectif affiché par
le gouvernement est d'obtenir une feuille de route globale, multimode, avec une priorisation des
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investissements et un usage efficient des ressources, pour renforcer les interactions entre les
différents modes de transport (Vegvesen, 2012).

Tableau 5.2 : Répartition des infrastructures de transport

Infrastructures (en 2013)

Routieres Ferroviaires Aériennes Maritimes
93 822 km de routes 4 237 km de voies ferrées 52 aéroports 32 ports maritimes avec des
publiques connexion au réseau national
Dont 10 540 km de routes 2 844 km électrifiées 45 propriétés de I'Etat gérés 700 ports de péche
nationales par Avinor
44 312 km de routes 245 km de doubles lignes

départementales
38 970 km de routes
communales

Réalisation : G. Tortosa

Ce plan est soumis aux Conseils départementaux et municipaux des principales communes
urbaines du pays. L'avis des associations concernées (usagers des transports, protection de
I'environnement, représentants des autorités organisatrices de transport) est également recueilli.
Les propositions des quatre agences sont toujours suivies d'un Livre Blanc, rédigé par le
gouvernement et présenté au parlement. Ce document sert de base a la constitution annuelle du
budget dans le secteur des transports (/b/d.). Le premier PNT a été préparé en 1998 et couvrait la
période 2002-2011. Il remplagait les précédents plans sectoriels. Puis ont suivi les PNT 2006-2015,
2010-2019, 2014-2023 et 2018-2029'°. Quatre lignes directrices guident I'élaboration de ces plans :

- Améliorer la fluidité du trafic et réduire les temps de trajet pour renforcer la compétitivité
et aider au maintien des zones de peuplement”,

- Améliorer la sécurité avec un objectif de risque zéro en termes de décés et de blessures
graves (nullvisionen),

- Réduire I'émission des gaz a effet de serre (GES) et les impacts environnementaux du
secteur des transports pour atteindre les objectifs nationaux et respecter les engagements
internationaux,

- Participer a la réflexion et la conception universelle du systeme de transport (/b/d.).

Focus 5.3 . L'Administration Norvégienne des Routes Publiques, un acteur clé

L'Administration Norvégienne des Routes Publiques (Vegvesen en norvégien) joue un réle important en matiere de
mobilité, en gérant un patrimoine routier de plus de 50 000 km de routes, y compris en agglomération. Divisée en cing
administrations régionales des routes (vegkontor), couvrant tout le royaume, elle est responsable de la gestion des
routes nationales (riksvergen) mais également des routes départementales (f/kesveger) (Glgersen K., communication
personnelle, 16 aolt 2017). Ainsi, I'Administration Norvégienne des Routes rend compte de la gestion des routes
nationales au ministere du Transport et des Communications (Samferdselsdepartemente) et de la gestion des routes

6 Ces plans se projettent a une dizaine d'années mais sont revus tous les quatre ans d'ou le chevauchement des
périodes.

7 Cela fait principalement référence a la partie septentrionale de la Norvége, touchée par une déprise démographique.
Or, le maintien d'une population, et donc d'une présence norvégienne active dans le nord du pays revét une importance
capitale face aux enjeux géopolitiques de I'Arctique.
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départementales au département concerné (/bid). Dans la pratique, et en ce qui concerne les routes départementales,
les cing administrations régionales rendent compte a la fois a la direction nationale de I'administration des routes
(Vegdirektoratet) et au département concerné, ce qui aboutit, de fait, a une administration conjointe des routes (sams
vegadminstrasjon) (ibid). Par ailleurs, I'’Administration Nationale des Routes Publiques dispose d'une mission d'appui
aupres des collectivités en matiere de mobilité urbaine.

2.2. Une mise en ceuvre, confiée aux départements et aux communes
Le département, chef de file de la planification régionale

La loi sur la Planification et la Construction fait du département le chef de file de la planification
régionale (UN Department of Economic and Social Affairs, 2016). En matiére d'aménagement du
territoire, le Conseil départemental doit batir sa politique et ses documents de planification en
prenant en compte les lignes directrices imposées par I'Etat & travers les directives
gouvernementales de planification (stat/ige planretningsiinjer).

A chague mandat électoral et au maximum un an aprés la constitution de I'équipe politique, le
Conseil départemental doit élaborer une stratégie de planification régionale (regional
planstrateg)) en collaboration avec les municipalités et les services de I'Etat. Cette derniére doit
expliquer les tendances et les défis importants du développement régional, évaluer les potentiels
de développement a long terme et déterminer quelles questions doivent étre abordées dans le
cadre d'une planification régionale plus poussée. Les modalités de participation du public doivent
étre exprimées sachant que les habitants doivent disposer, au minimum, de six semaines de
consultation du projet de stratégie. Enfin, le Roi peut y imposer un contenu spécifique. Le Conseil
départemental reste l'instance qui valide la stratégie puis I'adresse au Roi pour approbation ou
pour modification en cas de raisons d'intérét national. Une fois validé, ce document sert de base
3 I'Etat, aux services départementaux et municipalités pour toute nouvelle réflexion en matiére
d'aménagement du territoire.

La stratégie de planification régionale doit étre traduite par un schéma directeur régional
(regional plan) dont la préparation revient au Conseil départemental. Il doit se projeter a un
horizon de 10-12 ans (Kleven 2004). Le Roi est libre d'y imposer ses directives et de choisir s'il
soumet ce document a sa validation, en fonction des intéréts nationaux sur le territoire. Ce
schéma doit se traduire par un programme d‘actions (Handlingsprogramme?) validé par le Conseil
départemental, couvrant une période de quatre années et renouvelé annuellement. Ce schéma
devient le document de base de toutes les actions des services des départements, des
municipalités et du gouvernement, en matiere d'aménagement dans le département en question.
Le département doit ensuite proposer un programme d’aménagement (p/an program), en
collaboration avec I'Etat et les municipalités concernées, programme qui doit étre mis a la
disposition du public pendant une durée identique a la stratégie de planification du département.
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Le schéma directeur et son programme d’aménagements sont finalement adoptés par le Conseil
départemental, et notifiés aux municipalités, au préfet et aux services de I'Etat qui en recoivent
une copie.

La commune, cheffe de file de la planification locale

La loi sur la Planification et la Construction confére a chaque commune la responsabilité de la
planification spatiale définie comme un développement coordonné physique, économique,
social, esthétique et culturel. De maniere équivalente aux obligations des départements, les
Conseils municipaux doivent élaborer une stratégie municipale d’aménagement (Kommunal/
planstrategi), au cours de chaque mandat électoral, couvrant une période de 10-12 ans et au
maximum un an apres la constitution de I'équipe politique, en cohérence avec le schéma directeur
régional. Ce document liste les choix stratégiques en matiere de développement social,
d'urbanisme, d’enjeux environnementaux, d'activités sectorielles et une évaluation des besoins de
planification de la municipalité pendant le mandat électoral. Au minimum 30 jours avant la
validation en Conseil municipal, cette stratégie doit étre soumise au public. Ce document sert de
base a I'élaboration du schéma directeur communal.

Tableau 5.3 . Classification des objectifs en matiere d'utilisation des terres selon la loi sur la Construction et la
Planification

Objectifs généraux Sous-objectifs

Habitations, maisons de vacances, commerces, centres commerciaux,
constructions pour services publics et privés, équipement de loisirs et de tourisme,
Constructions et installations extraction de matiere premiere, batiments commerciaux, équipements sportifs,
autres types d'installations, zones publiques extérieures, cimetieres et tombes de
crémation

Transport, communication et infrastructures | Routes, voies ferrées, aéroports, ports, principaux réseaux cyclables, réseaux de

techniques transport public, nceuds de transport public, places de stationnement
Armature verte Zones naturelles, corridors verts, zones de loisirs et parcs
Equipements militaires Tous types de projets

Terres nécessaires a |'agriculture, a I'élevage des rennes et a I'activité commerciale
agricole basée sur les ressources des fermes, terres pour habitats dispersés,
maisons de vacances

Agriculture, équipement de loisirs naturel et
de plein-air, élevage de rennes

Usage et protection des écosystémes marins | Voies navigables pour le transport maritime, le trafic, la péche, aquaculture, eau
et fluviaux potable, zone de loisir naturelle

Réalisation : G. Tortosa

Le schéma directeur communal (kommuneplan) doit comprendre les éléments relatifs a la
politique sociale de la municipalité, avec le detail de la mise en ceuvre (calendrier sur quatre ans)
ainsi que les éléments d'urbanisme, c'est-a-dire un plan d’urbanisme (kommuneplanens
arealdel). Le schéma directeur doit répondre aux objectifs et aux intéréts nationaux et
départementaux et étre fondé sur les recommandations nationales et départementales. Le Roi
dispose d'un pouvoir de contrdle sur plusieurs dispositions, notamment celles relatives aux
éléments d'urbanisme. Le plan d'urbanisme doit couvrir toute la superficie du territoire communal
et montrer le lien entre le développement social et sa traduction en matiere d’'aménagement. |l
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attribue une vocation aux différents espaces de la commune, régit toutes nouvelles utilisations
des terres et spécifie les zones a conserver. Ce plan d'urbanisme doit, par ailleurs, présenter les
objectifs en matiére d'utilisation des terres selon la classification définie par I'Etat (Tableau 5.3).

Le plan d'urbanisme peut spécifier des zones a considération spéciale’™ et imposer des exigences
particulieres en matiere de route et de transport dans le cadre de nouvelles constructions. Il peut
également fixer des limites a I'urbanisation ou encore décider de I'espace dévolu au
stationnement et de sa tarification. Ce plan d'urbanisme doit indiquer la maniere avec laquelle
les lignes directrices nationales ont été respectées et doit étre traduit sous forme de carte, appelé
plan de zonage municipal (Reguleringsplan). Enfin, le schéma directeur municipal doit
également faire I'objet d'un programme d’aménagement "°(p/anprogram) .

Ainsi, la politique locale d'aménagement, qui releve du département et de la commune est en
réalité fortement encadrée par I'Etat, qui & travers ses directives et ses dispositions, oriente les
documents de planification infranationaux (Figure 5.5).

Figure 5.5 : Schématisation des processus de planification locale

Politique locale d'aménagement
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Communes 33 322 ‘Strategle de planification Schéma directeur communal
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Kommuner o6 2z = communale ) Kommuneplan
4 5 Kommunal planstrategi
2 = Programme d'aménagement
e § Planprogram Carte de zonage
a 2 Plan d'urbanisme Reguleringsplan

Kommuneplanens arealdel

Réalisation . G. Tortosa
2.3. Les spécificités de la gouvernance norvégienne

La gouvernance norvégienne en matiere de mobilité urbaine fait donc intervenir trois acteurs
institutionnels différents, I'Etat, le département et la commune, qui se partagent la compétence.
L'échelon national fixe les conditions-cadres en matiere de transport collectif et assure la gestion
des routes départementales et des infrastructures et du service ferroviaires. Le département, en
plus de la gestion des routes départementales, organise tous les services de transports en

8 Zones de sécurité, de bruit ou de danger, zones nécessitant une infrastructure spéciale, zones pour lesquelles une
attention particuliere est démontrée au titre de l'agriculture, de I'élevage des rennes, des loisirs de plein-air, de
I'armature verte, de la protection du paysage, du patrimoine naturel ou culturel et les zones soumises a une restriction
en attente d'une décision administrative.

18 Soumis a examen public pour une durée minimum de six semaines.
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commun, qu'ils soient urbains ou non urbains. Enfin, la commune est responsable de la gestion
des routes communales, de la politique de stationnement automobile et de la régulation du trafic

automobile, c'est-a-dire des péages urbains (Tableau 5.4).

Tableau 5.4 . Partage de la compétence en matiere de mobilité urbaine

Ftat

Département

Commune

- Conditions-cadres du transport collectif

-Routes nationales v compris
ameénagements cyclables en bordure)

- Infrastructure et transport ferroviaires

-Routes départementales (y compris
ameénagements cyclables en bordure)

-Transports en commun urbains et non-
urbains  sauf ferroviaire  (car/bus,

-Routes  communales  (y  compris
aménagements cyclables en bordure)

-Régulation du trafic automobile (péage)

-Gestion du stationnement

tramway, métro)

Réalisation : G. Tortosa

Une absence de zone grise en matiére de transport public

Le département occupe ainsi une place centrale dans la mesure ou il est responsable de la gestion
du transport en commun local, sur I'ensemble de son périmetre et de maniere indifférente aux
limites des communes et des agglomérations urbaines. Les réseaux de bus, de tramway ou encore
de métro relevent donc de la compétence des départements qui font office, si I'on souhaite mener
la comparaison avec la France, d'Autorité Organisatrice de la Mobilité (AOM). La notion
francaise de « ressort territorial de 'AOM? » n'existe pas en Norvége et la distinction transport
urbain/transport non urbain®' est tout aussi inconnue. La conséquence d'une telle organisation
territoriale est I'absence de portion de territoire située hors zone de ressort territorial d'une AOM.
Autrement dit, il n’existe pas en Norvége de « zone grise » en matiére de mobilité urbaine,
contrairement a ce qui prévaut en France, puisqu’aucune zone du territoire norvégien ne se
situe hors d'un périmeétre de transport public (Figure 5.6).

Une faible juxtaposition et superposition des compétences

Conséquence d'une stratification territoriale limitée, la Norvege présente un faible
enchevétrement des compétences, caractéristique que la réforme territoriale en cours vient, qui
plus est, amplifier. Le phénomene de juxtaposition des compétences, c’est-a-dire |'existence de
frontieres administratives qui « délimitent des territoires au sein desquels tout service interne est
organisé par le gestionnaire dudit territoire » (Bavoux, et a/, 2005, p. 142) est relativement limité
en Norvege. Il en est de méme du phénomene de superposition des compétences, puisque la
configuration ou « des réseaux gérés par des autorités organisatrices de niveaux différents se
rencontrent sur les mémes territoires » (ibid., p. 143), notamment en zone urbaine, est moins

prononcée dans le pays nordique qu’en France, résultat d'un nombre plus faible de gestionnaires.

20 Qualifié de Périmétre de Transport Urbain (PTU) avant la promulgation de loi relative a la modernisation de I'action
publique territoriale et d'affirmation des métropoles (dite MAPTAM) du 27 janvier 2014.
21 Qualifié autrefois de « transport interurbain ».
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Figure 5.6 : Superposition et juxtaposition des compétences en matiére de transports collectifs en France et en Norvége

Forte juxtaposation FRANCE

[] Limite nationale
[__1 Limites de région

’.] : \\\\\\\““‘/- ) ———-
=" T~ 7 Limites de département

=

L _ | Ressort territorial de 'AOM (intercommunalité)

Zone grise
] Zone hors ressort territorial d'une AOM

Forte superposition

1 Services ferroviaires nationaux

e Services ferroviaires -
> régionaux
= Services routiers (non-urbains)

— Services de transport en commun (urbains)

. B = Hiérarchie urbaine

NORVEGE

Faible juxtaposation
[] Limite nationale
[ ] Ressort territorial de I'AOM (limites de département)

Faible superposition
BIIRE Services ferroviaires nationaux

= Services départementaux (transports en commun
urbains et non-urbains)

. [l . Hiérarchie urbaine

Réalisation : G. Tortosa, juin 2020

Synthése

L'aménagement du territoire est, en Norvége, encadré par la loi sur la Planification et la Construction,
qui confére & I'Etat un réle clé a travers ses directives nationales d’aménagement que les communes
et les départements sont tenus de respecter lors de I'élaboration de leurs documents de planification
respectifs. En matiére de mobilité, c'est le Plan National de Transport, rédigé par les services de I'Etat,
qui fait figure de référence puisqu'il définit la politique a court, moyen et long terme. Sa mise en
ceuvre locale revient, principalement, au département qui fait figure d’'Autorité Organisatrice de la
Mobilité en ayant a sa charge le service de transport en commun, pour lequel la distinction francaise,
entre transport public urbain et transport public interurbain, est inconnue en Norvege.
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Conclusion

L'étude de la gouvernance en matiere de transport et de planification urbains en Norvege fait
apparaitre une organisation relativement claire, & trois niveaux, entre |'Etat, les départements et
les communes. L’expression francaise de « mille-feuilles territorial » ne peut s’appliquer a
la Norvege, dans la mesure ou le faible nombre d'échelons et I'absence d'émiettement
communal sont de nature a générer des bassins de vie moins morcelés administrativement et des
aires urbaines peu fragmentées en plusieurs périmetres institutionnels. Le caractere unitaire du
pays s'illustre par un degré de décentralisation bien plus faible qu’en Suede ou au Danemark et
comparable a celui de la France.

Bien que les échelles ne se recoupent pas parfaitement, les documents d'urbanisme, que les
collectivites doivent élaborer - schéma directeur régional et schéma directeur communal -
peuvent faire écho respectivement au plan local d'urbanisme intercommunal (PLUi) et au schéma
de cohérence territoriale francais (SCoT). L’autonomie locale en matiére d’aménagement et
d’urbanisme est encadrée par les services de I'Etat & travers ses directives et ses dispositions
gouvernementales qui s'imposent aux communes et aux départements.

Si le transport urbain est une compétence des collectivités territoriales, le gouvernement
norvégien est en réalité trés présent, ne serait-ce que parce qu'il reste gestionnaire d'un réseau
routier consequent, y compris au coeur des agglomérations. La particularité de la Norvege, en
matiéere de mobilité urbaine, est que I'essentiel de cette compétence ne reléve pas de la
commune - ni a fortiori de I'intercommunalité qui n’existe pas dans le pays — mais du
département, échelon territorial que I'on qualifierait en France d’Autorité Organisatrice
de la Mobilité (AOM). L'échelle d'intervention et d'appréhension de la mobilité urbaine differe
donc entre les deux pays. Le faible enchevétrement des compétences en matiere de transport
public génere, dans le pays nordique, une gouvernance territoriale simplifiée ne présentant pas
de zone grise en matiere de mobilité urbaine.

La Norvege présente donc un paysage institutionnel aisément saisissable avec, qui plus est, un
faible décalage entre les territoires fonctionnels (ou bassins de vie) et les territoires institutionnels.
La question de la définition et de la délimitation de la localité, de la ville et de la commune semble
donc marquer une différence avec la France. Plus largement, la question du fait urbain en Norvege
est posée, de ses similitudes ou différences avec la France, et au-dela, de sa place au sein du
corpus identitaire norvégien. La chapitre suivant tente d'aborder ces questionnements a la croisée
de la géographie et de la culture.
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Chapitre 6

« Norvégianité » et urbanité, une relation difficile

« [...] le passage a I'urbain ne va pas sans probleme, comme on peut le voir en Norvége »
(Boyer, 2002b").

L ‘analyse du découpage institutionnel de la Norvege, menée dans le chapitre précédent, en
mettant en avant un échelon communal qui s'affranchit de la localité et de la ville, a mis en
exergue un premier point de singularité de la Norvege en matiere de fait urbain. La citation de
Régis Boyer, ci-dessus, prolonge I'idée de singularité et ajoute une dimension problématique.
Selon le scandinaviste, la transition urbaine se heurterait a des difficultés et entrerait en conflit
avec certains éléments au contact du territoire norvégien. Ce chapitre essaye alors d'appréhender
cette question, d'identifier le probleme et les ressorts de cet antagonisme. En quoi la transition
urbaine pose-t-elle probleme dans le pays scandinave ? Pourquoi trouve-t-elle dans le contexte
socioculturel local un terrain défavorable ? Au-dela de I'urbanisation, en tant que processus, cette
partie s'intéresse également a la question de l'urbanité et a la place qu'elle occupe dans
I'imaginaire collectif norvégien. Ainsi, comment les concepts d'urbanité et de « norvégianité »
s'articulent-ils entre eux ? Quelle place occupe le premier dans le second ?

Afin de répondre a ces questions, la premiere partie de ce chapitre s'attache a définir le concept
d'urbanité en géographie, pour lequel les notions de densité et de diversité semblent constituer
les points d'accroche. Ensuite, fort de cette définition, la deuxieme partie démontre que les
espaces urbains norvégiens souffrent effectivement d'un faible niveau d'urbanité, qui singularise
le pays en Europe. Les troisieme et quatrieme parties tentent de remonter aux racines de cette
faible urbanité. Il semble qu'une part de I'explication réside dans la transition urbaine elle-méme,
dont la temporalité particuliere fait I'objet du troisieme chapitre. Enfin, pour terminer, la quatriéme
et derniére partie revient sur le concept de « norvégianité », dont les valeurs fondamentales,
étrangéres et contraires a l'urbanité, semblent apporter les dernieres réponses a la problématique
posée.

T Article en ligne non paginé.
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1. 'urbanité en géographie

1.1. Tentative de définition

Le Larousse, dictionnaire classique de la langue francaise, définit I'urbanité comme la politesse et
la courtoisie et en fait un synonyme de la « civilité ». Naturellement, nous ne nous inscrivons pas
dans ce registre bien que le lien entre « urbanité » et « civilité » — voire « civilisation » - soit
intéressant pour la suite de nos propos. Dans le dictionnaire de la géographie et de I'espace des
sociétés, Michel Lussault définit I'urbanité comme « le caractere proprement urbain d'un espace »
(Lussault /nLévy et Lussault, 2003d, p. 966). Jacques Lévy définit encore plus simplement I'urbanité
par « ce qui fait d'une ville une ville » (Lévy, 2004, p. 92). Au-dela de ce sens commun, |'urbanité
peut étre définie, plus scientifiquement, en géographie, comme « l'indicateur de I'état spécifique
de l'organisation des objets de societé au sein d'une situation urbaine donnee » et pour lequel le
couplage de la densité et de la diversité, des hommes et des activités, détermine un
gradient d’urbanité (Lussault, op. ct). Selon cette définition, il est alors possible de
hiérarchiser des espaces urbains en fonction de leur degré d’urbanité.

Par ailleurs, Michel Lussault distingue également l'urbanité absolue, qui est sensible a la taille des
objets urbains considérés — et pour laquelle par exemple une tres grande métropole aura, de par
sa grandeur, une urbanité plus forte qu'un pole urbain secondaire — de l'urbanité relative, qui est
propre a chaque objet urbain considéré (/bid.).

L'importance du bati

S'il est convenu que « |'urbanité d'une situation urbaine est d'autant plus grande que la densité
et la diversité sont fortes et leurs interactions importantes », (/b/d.) I'urbanité dépend, aussi de la
configuration spatiale du couplage des deux indicateurs. La question de cet agencement amene
celle de la morphologie urbaine et celle du bati. Le géographe Roger Allain insiste, d'ailleurs,
particulierement sur ce point et place volontiers la question de l'urbanité dans un registre
morphologique. Pour lui, l'urbanité dépend du rapport plein/vide. Le bati urbain continu,
I'absence de recul par rapport a I'espace public, la compacité minérale et I'élévation des facades
déterminent I'urbanité qui pourrait — bien que cela soit réducteur — se résumer a un certain
« rapport a la rue » pour lequel « la rue a la fagade urbaine continue » constitue un point de
référence (Allain, 2004, p. 137).

Ainsi, a la mixité sociale et a la multifonctionnalité des espaces s'ajouterait un critére
morphologique voire architectural, dont la diversité, serait, elle aussi, propice a un niveau élevé
d'urbanité. Cependant, ces trois critéres, indispensables, restent encore insuffisants pour définir
I'urbanité, concept qui semble aussi se teinter d'une dimension immateérielle.
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La dimension immatérielle de 'urbanité

L'urbanité dépasse effectivement ces dimensions matérielles et fonctionnelles pour intégrer des
réalités immatérielles de l'ordre de l'idéologie, des normes et des valeurs collectives et
individuelles (Lussault, op. cit.). Comme I'écrit Jacques Lévy « La densité et la diversité, qui
manifestent I'option urbaine, doivent aussi, pour étre effectives, étre présentes dans la téte des
citadins, qu'une ville sans idée de ville n'est plus tout a fait une ville » (Lévy, 2004, pp. 93-94). Il
n'y a donc de ville que s'il y a des citadins pour percevoir I'espace urbain comme tel. Cela introduit
une certaine subjectivité, un certain rapport a la ville qui peut donc varier en fonction des individus
voire des sociétés et rappelle, comme ['affirmait Fernand Braudel, que les villes sont toutes les
produits de leur civilisations® (Allain, 2004).

Il'y a donc dans I'idée d'urbanité une part d'insaisissable et d'invisible, ce qui fait écho aux écrits
des géographes Jacques Lévy et Allain Roger pour qui l'urbanité offre une diversité de
« potentialités virtuelles » (Lévy, 2004, p. 92), «unensemble de stimuli» maintenant une
« imprégnation permanente » (Allain, 2004, p. 235) c'est-a-dire des considérations s'inscrivant
dans un registre sensoriel voire émotionnel.

1.2. Urbanité et « européanité »

L'idée d'un gradient d'urbanité amene celle d'une hiérarchie possible des villes en la matiere. Or
sur ce point, de nombreux géographes placent les villes européennes en téte des villes les plus
riches en urbanité (Lévy, 2004 ; Allain, 2004 ; Lussault, 2019). Jacques Lévy écrit ainsi :

« Comment savons-nous que nous sommes en Europe ? D'abord en regardant et en
parcourant ses villes. Cette connaissance intuitive est précieuse, mais d'usage délicat, car
elle se nourrit d'informations analytiques portant sur la morphologie de I'espace construit
mais aussi sur la sensation diffuse et globale d'un style, d'une ambiance, d'un " timbre
au sens musical du terme. Nous sommes, bien sdr, aussi et peut-étre d'abord frappés par
la diversité des villes d'Europe, mais un voyage dans un autre continent nous convainc
bientdt que les villes constituent un bon marqueur du continent, peut-étre le plus
spectaculaire. Au-dela de ce constat, les choses se compliquent : 'urbanité européenne
se révele aussi insaisissable que l'européanité elle-méme » (Lévy, 2004, p. 97).

L'urbanité des villes d'Europe serait ainsi « un marqueur du continent » singularisant I'Europe dans
le monde. Cette singularité reposerait sur une certaine morphologie de |'espace construit et
résiderait dans une « ambiance » particuliére. Si cette derniere est difficlement saisissable, la
premiere est, en revanche, plus objectivable et releverait de la densité et de la compacité.

2 Cette idée, formulée différent, a aussi été exprimée par I'auteur italien Italo Calvino, dans son ouvrage Les villes
invisibles pour qui la ville produit la société au moins autant qu'elle est produite par elle (Lévy, 2004).
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Densité et compacité, héritages du féodalisme

La forte concentration du bati et des hommes sur un méme espace géographique semble ainsi
signer la singularité de la ville européenne :

« Ces hautes maisons tassees les unes sur les autres, ces ruelles tortueuses, ces places
improbables mais aussi cette promiscuité de groupes sociaux différents au sein d'une
société pourtant lourdement hiérarchisée, ces rencontres imprévues entre professions
pourtant strictement séparées par la logique corporative - telles sont les caractéristiques
fondamentales et durables de la ville européenne » (ibid, p.92).

Cette structuration de la ville européenne est la conséquence de I'héritage du féodalisme (/b/d.).
Marquées par la permanence des guerres et des pratiques prédatrices, les sociétés européennes
ont de tous temps été amenées, plus qu'ailleurs sans doute, a protéger les hommes et les stocks,
par des fortifications. Or, le colt de tels équipements a nécessité la concentration des activités et
des biens a l'origine méme de la ville compacte et dense (/bid). Cela a amené une certaine
conception européenne ou urbanité, centralité et civilisation — ce qui fait le lien avec la définition
du Larousse — sont assimilées a la ville dense et a I'immeuble collectif urbain (Allain, 2004).

Au-dela de ces aspects morphologiques, l'urbanité européenne repose également sur une forte
présence patrimoniale, une importance des activités culturelles — au point que la culture devienne
un élément d'affirmation et de spécificité européens — et une longue tradition démocratique
(7bid. ; Lussault, 2019). Ce dernier point confére, en Europe, un roéle particulier a I'espace
public qui devient un lieu d'expression de la démocratie ou toutes les composantes de la sociéte
« acceptent, au-dela de I'échange fonctionnel, le " frottement " réciproque » (Lévy, 2004, p. 93).
Silaville européenne présente le degré d'urbanite le plus élevé a I'echelle mondiale, il est possible,
a I'échelle, cette fois-ci continentale, d'établir une hiérarchisation entre les villes d'Europe.

L’espace rhénan, épicentre de I'urbanité européenne

Au travail qui consiste a déterminer le haut de la hiérarchie des villes européennes en fonction de
leur degré d'urbanité, Jacques Lévy tout comme Michel Lussault placent I'espace géographique
s'étirant de la Randstad® au nord, a la Suisse au sud, en passant par I'Allemagne occidentale, en
téte du classement, avec Amsterdam comme archétype? (Lévy /n Lévy et Lussault, 2003b ; Lévy
2004 ; Lussault, 2019). A cette zone de contact intra-européenne, épicentre de l'urbanité
européenne, caractérisée par un reéseau de villes moyennes et intermédiaires, tres en contact les
unes avec les autres et formant un maillage urbain tres dense (Lussault, 2019), s'ajouteraient des
points forts d'urbanité isolés tels que Barcelone, Madrid, Hambourg, Berlin et Viennes (Lévy,
2004). Enfin, notons que Michel Lussault ajoute a cette liste les villes danubiennes et balkaniques,

3 Conurbation urbaine néerlandaise composée des villes d'Utrecht, d’Amsterdam, de La Haye et de Rotterdam.
4 En opposition a Johannesbourg.
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selon lui, emblématiques de la culture européenne (Lussault, 2019). Cette approche culturelle
voire identitaire de l'urbanité est intéressante car elle permet de voir sous un nouvel
angle la transition écomobile.

Réeuropéanisation des villes

La premiere partie de cette these s'est attachée a présenter le processus de basculement d'une
approche moderne a une approche durable de la ville dans un registre « urbanistique ». Dans le
prolongement de sa définition de l'urbanité, Jacques Lévy place cette transition dans un registre
culturel. Il voit dans le passage de la ville préindustrielle a la ville industrielle et moderne un
mouvement, avant tout, de « dédensification » - lié a I'affaiblissement progressif des contraintes
de la défense, a la décohabitation des ménages ainsi qu'a la sub et la périurbanisation - qu'l
qualifie de « déseuropéanisation des villes européennes » (Lévy, 2008, p. 98). Pour lui, le
couplage pavillon-automobile s'oppose au modele européen - ou modele d’Amsterdam - de la
ville puisqu'il ttmoigne d'un repli sur la famille, d'une quéte d’homogénéité sociale au détriment
de la diversité sociétale. A I'aune de cette analyse, la transition écomobile, qui s'inscrit elle-méme
dans une transition urbanistique, peut, elle aussi, étre analysée dans ce registre culturel et
apparaitre comme un processus de « réeuropéanisation des villes européennes » (/bid,
p. 96). Nous nous inscrivons dans cette pensée stimulante car elle semble déterminante pour la
suite de cette these.

Synthese

L'urbanité d'un territoire urbain s'évalue en fonction de la maniére avec laquelle s'articule la
coprésence, sur un méme espace géographique, d'une variété d'activités, de populations et de
batiments. Conséquence d'un héritage féodal, la densité et la diversité de ces objets de sociétés sont
amplifiées en Europe de sorte que les villes du contient sont reconnues pour présenter le plus haut
degré d'urbanité dans le monde. A I'échelle du continent, ce sont les villes de I'espace rhénan qui
semblent constituer I'épicentre de l'urbanité européenne, dont la Norvege parait, une nouvelle fois,
excentrée geographiquement. La partie suivante tente de démontrer que la distance n'est pas
uniguement géographique, mais que les villes norvégiennes s'éloignent, de par leurs caracteéristiques

morphologiques, de la conception européenne de |'urbanité.

2. Les villes norvégiennes, des espaces a la faible urbanité

Au regard de la définition de I'urbanité, cette seconde partie met en évidence la distance entre
I'acception européenne de ce concept et la configuration des villes norvégiennes
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2.1. Une faible concentration humaine

L'approche statistique du fait urbain est intéressante dans la mesure ou elle «s'appuie
nécessairement sur des représentations de ce qu’est une ville » (Le Gléau, Pumain et Saint-Julien,
1996, p. 10). Selon le Bureau Central de la Statistique norvégien (SSB), les localités qui regroupent
des habitations rassemblant au moins 200 personnes forment des zones urbaines® (fettsteder,
dont la définition est la suivante :

"En hussamling skal registreres som tettsted dersom det bor minst 200 personer der.
Avstanden mellom husene skal normalt ikke overstige 50 meter, men for noen
arealkrevende bygningstyper — som boligblokker, industribygg, kontor/forretningsbygg,
skoler, sykehus osv. — kan avstanden okes til 200 meter. Tilgrensende bebygde og
opparbeidede omrader, som parker, idrettsanleqg og industriomrader, skal vaere del av
tettstedet. Husklynger med minst 5 naeringsbygninger eller 5 boligbygninger tas med
inntil en avstand pa 400 meter fra tettstedskjernen "' °.

Ainsi, dans la représentation norvégienne, un rassemblement de plus de 200 habitants suffit pour
qualifier un regroupement de batis de zone urbaine. Pour le géographe francais, ce seuil peut
sembler relativement bas, rappelons qu’en France, il est fixé a 2 000 habitants et qu'il est, a titre
d'exemple, de 10000 en Espagne ou en ltalie (Le Gléau, et a/, 1996). Cela reflete une
caractéristique singuliere des formes urbaines norvégienne qu'avait déja mise en lumiére la
géographie classique francaise. Comme I'écrivait ainsi le géographe Maurice Zimmerman, sous la
direction de Paul Vidal de la Blache : « il est frappant de voir combien le peuplement linéaire
I'emporte sur le peuplement de surface » (Zimmerman, 1933, p. 90). Faute de plaines
suffisamment vastes et de convergence des voies de communication terrestre, le peuplement est
resté, pendant longtemps, fidéle a I'hydrographie, se limitant au strandflat’ et aux débouchés
cotiers des grandes vallées intérieures de la cote occidentale (ibid). A ces explications
géographiques s'ajoutent des raisons historiques et politiques puisque I'absence de féodalité
(Cabouret, 1988) et la tardiveté des guerres avec la Suéde (Zimmerman, 1933) n'ont jamais fait de
la défense — et donc de la concentration — des hommes et des activités un impératif. Maurice
Zimmerman fait alors de la dissémination du bati une « particularité universelle en Norvége »
(Zimmerman, 1933, p. 91). A cette faible concentration humaine s'ajoute une faible compacité
minérale des espaces urbains norvégiens.

> Selon la définition du Bureau Central de la Statistique norvégien - Statistisk sentralbyro.

6 « Un regroupement d'habitations est considéré comme une zone urbaine si au moins 200 personnes y vivent. La
distance entre les habitations ne doit normalement pas dépasser 50 metres, mais pour certains types de batiments
exigeants en surface - tels que les immeubles résidentiels, les batiments industriels, les immeubles de bureaux /
commerciaux, les écoles, les hopitaux, etc. - la distance peut étre étendue a 200 métres. Les zones construites et
développées adjacentes, telles que les parcs, les installations sportives et les zones industrielles, sont rattachées a la
zone urbaine. Les hameaux comprenant au moins 5 immeubles commerciaux ou 5 immeubles résidentiels, situés dans
un périmetre de 400 m autour du centre de la zone urbaine, y sont rattachés ».

7 En géomorphologie, ce terme désigne les aplanissements cétiers des hautes latitudes ayant connu un englacement
passé.
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2.2. Une faible compacité minérale
Prédominance de I’habitat individuel séparé

La Norvege se distingue des autres pays scandinaves et européens en termes d'habitats (Tableau
6.1). Elle présente la plus forte part de logements individuels de Scandinavie, avec pres de 80 %
des habitations, ce qui représente la 4°™ part la plus élevée d'Europe, derriére le Royaume-Uni
(84,8 %), la Macédoine (86,4 %) et I'lrlande (92,5 %)®. Si cette part importante la rapproche des
fles britanniques, la Norvege s'en éloigne lorsque I'on regarde la part de maisons individuelles
séparées. Pres de 60 % des logements sont constitués de maisons individuelles non-mitoyennes
(Photo 6.1), soit le taux le plus élevé d’Europe de I'Ouest’, seuls les pays balkaniques présentent
des taux supérieurs en Europe®.

Tableau 6.1 Répartition du type de logements dans une sélection de pays européens (en 2076)

Part de logements individuels Part de logements collectifs
Total Dont Dont maison Logement Dans un ensemble  Dans un ensemble >
pavillon mitoyenne collectif < 10 logements 10 logements
Danemark 68,2 54,8 13,4 314 6,2 25,2
Islande 51,0 329 18,0 48,5 14,1 34,5
Norvége 799 59,9 20,0 19,7 53 14,4
Suéde 54,6 45,6 9,0 451 9,5 35,6
France 68,4 44,6 23,7 315 10,3 21,2

Réalisation : G. Tortosa - Source . Eurostat

Photo 6.1 L'habitat individuel aux portes du centre-ville de Tromse

N2 G. Tortosa, juin 2012
Depuis la place ou tréne la statue du prince Haakon, face a I'hdtel de ville, en plein cceur de Tromse;
on apergoit en arriére-plan les quartiers résidentiels, composés de pavillons individuels. Les rues a front
urbain continu se limitent a quelques voies concentrées exclusivement a I'hyper-centre.

8 2016, Eurostat

" /bid.

0 Roumanie : 61,9 %, Hongrie : 62,8 %, Serbie : 64,2 %, Slovénie : 65,5 %, Croatie : 71,0 % et Macédoine : 72,9 % (en
2016, Eurostat).
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La Norvege se distingue donc par une proportion faible de logements collectifs. Si I'analyse ne
porte que sur les ensembles collectifs de plus de dix logements, la singularité du pays nordique
est exacerbée (14,4 %, soit la part la plus faible de Scandinavie) (Tableau 6.1). La résidence dans
de grands immeubles - constitutive pourtant de l'urbanité européenne - fait donc
presque figure d’exception en Norvége, tres loin des cas suédois ou islandais, ou cette part
dépasse le tiers des habitations.

Photo 6.2 . Densité du bat;, irrégularité et étroitesse
au réseau viaire dans le vieux Bergen

~

Le modele de la ville européenne, marquée par
la densité et la compacité du bati semble
moins trouver sa place en Norvege.
Naturellement, cette tendance générale
souffre d'exceptions. Les plus anciennes villes
du royaume présentent, dans leur quartier les
plus anciens, les traits des villes traditionnelles
médiévales européennes, marquées par
I'irrégularité du tissu, un parcellaire émietté,
un maillage dense et organique a I'image du
vieux Bergen. (Photo 6.2).

G. Tortosa, evr/€r2b09

Usage du bois comme matériau de construction

Cette faible concentration du bati est secondée d'une faible minéralité de I'espace urbain. A
I'image des pays nordiques, la Norvege présente |'exception d'avoir conservé, jusqu’a nos jours,
le bois comme matériau de construction (Langset et Erlien, 2004). La ville miniere de Raros, toute
de bois construite, en est I'exemple le plus eclatant (Photo 6.3). Ceci peut s'expliquer par plusieurs
facteurs.

Photo 6.3 . L usage du bois comme matériau de construction a Raros (rue centrale - Kjerkgata)

.
G. Tortosa, novembre 2009
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Tout d'abord, le bois constitue, pendant des siecles, le matériau le moins cher et le plus accessible
de Scandinavie (/bid). Il occupe également une place centrale dans I'économie de la Norvege.
Son exportation a l'étranger, vers I'Europe du Nord et centrale, joue d'ailleurs pendant des
décennies un réle majeur dans I'économie et la société du pays, a I'image du pétrole aujourd’hui
(/bid). La différenciation sociale, traditionnellement faible de la société norvégienne, permet
également a I'architecture en bois de rester dominante dans le royaume (/b/d.). En effet, seuls
I'Eglise et les notables les plus prosperes utilisent la pierre et la magonnerie comme signes
extérieurs de richesse (/bid.). Les techniques de construction en bois, par ailleurs moins exigeantes
en matiére de qualification de la main d'ceuvre, sont communément maitrisées par la population
locale (ibid.).

Enfin, la dimension climatique est elle aussi un facteur explicatif. Le bois présente une meilleure
isolation thermique que la pierre face au froid. Les propriétés rafraichissantes de cette derniere,
durant les mois les plus chauds, sont en Scandinavie, moins recherchées. Les amplitudes
thermiques, moins prononcées qu'a d'autres endroits d'Europe, éprouvent moins le bois et
exigent un entretien moins prenant (/b/d.).

Photo 6.4 : Cohabitation entre logements en bois (" plan) et immeubles magconnés (277 plan) & Trondheim

ghiai b

i1
= |

S

G. Tortosa, novembre 2009

Naturellement, la vulnérabilité au feu constitue la plus grande limite des constructions en bois.
Beaucoup de villes norvégiennes sont, en effet, détruites lors d'incendie (Langset et Erlien, 2004).
Des le XVII® siecle, des mesures royales sont prises pour limiter le risque d'incendie:
aménagement de rues larges et droites pour couper la progression du feu, isolement des activités
a risques (/bid). Suite a l'incendie d'Oslo de 1624, le roi Christian IV ordonne la reconstruction de
la ville en brique, divisée en bloc de forme carrée. De maniére générale, I'Etat essaie a de
nombreuses reprises, sans réel succes, d'imposer la reconstruction en briques suite aux incendies
(7bid). La facilité et la rapidité a reconstruire en bois s'imposent en I'absence d'une politique
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nationale (/bid). Il faut attendre la destruction par les flammes de la ville d’Alesund en 1904, pour
que le gouvernement introduise la premiere mesure généralisant |'obligation de reconstruire en
maconnerie dans les centres-villes (/bid)). L'existence de quartiers épargnés par le feu explique la
cohabitation, dans les centres-villes, de groupes de batiments en magonnerie et d'autres en bois
(/bid). La plupart des grandes villes ont conservé des quartiers de bois a Iimage de tres
nombreuses petites villes et villages (/b/d) (Photo 6.4).

Dans les années 1930, les logiques de construction deviennent incompatibles avec le bois.
Parallélement, I'habitat en bois devient moins attractif. L' « esprit du temps'" » I'associe alors a des
habitations au niveau de confort inférieur (Photo 6.5). Ce n’est que dans les années 1970 que le
regard sur I'habitat traditionnel en bois change en Norvege. Ce matériau retrouve ses lettres de
noblesse. La dimension paysagére de ces formes urbaines est de nouveau socialement valorisée.
Un mouvement de réhabilitation, de gentrification et de protection concerne les
quartiers de bois (Photo 6.6). La centralité de ces espaces et le caractére « durable » de ce
matériau redeviennent un atout, sur fond de réduction du risque d’incendie par les
nouvelles technologies. Ce revirement illustre a quel point :

« La dimension paysagere de certaines formes urbaines peut-étre extrémement valorisée
ou dévalorisée selon les époques. De ces représentations découlent des attitudes
collectives qui ont un impact sur I'évolution des formes, de leur destruction a leur
sanctuarisation » (Allain, 2004, p. 13).

Photo 6.5 : Logements en bois encore peu valorisés a Tromseg Photo 6.6 : Quartier de bois réhabilité et
« gentrifié » a Bergen

G. Tortosa, juin 2072

Dans les années 1990, le bois est associé a la modernité architecturale, notamment dans la
construction du nouveau terminal a I'aéroport d'Oslo-Gardemoen ainsi que des équipements
sportifs a I'occasion des Jeux Olympiques d'hiver de Lillehammer, en 1994, symbolisant la
réappropriation de ce matériau de construction (Langset et Erlien, 2004). Bergen renfermait,

T« Synthése des représentations des élites qui imposent leurs modeéles et leur conception de I'aménagement urbain »
(Allain, 2004, p. 25).
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jusqu'a il'y a peu, la plus haute tour de bois du monde, la tour treet (arbre en norvegien), haute
de 49 m. En 2019, elle est détronée par la tour de Mjos, culminant a 854 m de hauteur, a
Brumunddal, autre localité norvégienne, a une centaine de kilométres au nord d'Oslo™. En
Norvége, l'investissement architectural dans le bois, comme matériau de construction,
revét une dimension symbolique particuliére. Il rappelle le caractére forestier du pays,
son architecture traditionnelle, ses racines rurales et pastorales tout en jouant la carte du
développement durable. A cette particularité architecturale s'en ajoute une autre, celle d'une
faible monumentalité du bati.

2.3. Une monumentalité modeste et une faible présence patrimoniale

Les villes norvégiennes renferment peu d'édifices monumentaux. Les batiments religieux
participent a cette impression. Les cathédrales norvégiennes (domkirke) présentent une
monumentalité beaucoup plus modeste que celles du reste de I'Europe (Photos 6.7 et 6.8). Seule
I'architecture de celle de Trondheim (cathédrale de Nidaros"” - Nidarosdomen) peut évoquer, par
sa facade imposante, ses homologues d'Europe méridionale mais dans des dimensions plus
réduites (Photo 6.9).

Photo 6.7 : Cathédrale de Bergen Photo 6.8 : Cathédrale de Tromse Photo 6.9 : Cathédrale de Nidaros, a
Trondheim

G. Tortosa, février 2009 G. Tortosa, juin 2072 ' G. O/Tosaz, novembre 2009

Il en est de méme pour les batiments renfermant les plus hautes institutions politiques et
symboliques de I'Etat. Le palais royal d’Oslo (Det kongelige slott), résidence officielle de la famille
royale norvégienne, tout comme le Stortinget, parlement monocamérale norvégien, sont deux
édifices a I'apparence extérieure peu colossale ou gigantesque (Photos 6.10 et 6.11).

2 la plus grande tour en bois du monde prend forme, mis en ligne le 06/09/2018, Le Moniteurfr avec AFP
https://www.lemoniteur.fr/article/la-plus-grande-tour-en-bois-du-monde-prend-forme.1989004
3 Edifice siége de I'Eglise luthérienne de Norvége, lieu de couronnement des rois de Norvége.
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Photo 6.10 : Palais royal d'Oslo

G. Tortosa, avril 2074

Le réseau viaire participe a ce trait morphologique. L'avenue Karl Johan, rue forte d'Oslo et méme
de Norvege, présente des proportions et une largeur modestes, au regard du grand réle social
et symbolique qu'elle joue dans le pays (Photo 6.12). Certains secteurs, pourtant les plus centraux
d'Oslo, présentent des édifices de taille tres modeste, a la tres faible élévation et pouvant évoquer
I'architecture de batiments ruraux, a 'image de la place Christiana (Christiana Torv) (Photo 6.13).

Photo 6.12 . Avenue Karl Johan, vue depuis le palais royal
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G. Tortosa, avril 2074
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Photo 6.13 . Place Christiana Torv a Oslo

G. Tortosa, février 2009

La monumentalité architecturale est finalement une chose limitée et récente en Norvege ou les
édifices les plus imposants sont construits au XX® et XXI° siecle, a I'image de I'hStel de ville et de
I'opéra d'Oslo ou encore de I'église de Tromsdalen (Photos 6.14, 6.15, 6.16).

Photo 6.74 : Hotel de ville d"Oslo Photo 6.15 : Eglise de Tromsdalen™ & Tromse

j A 8N .
G. Tortosa, février 2009 G. Tortosa, juin 2012
Photo 6.76 : Opéra d'Oslo

B

il Y

G. Tortosa, février 2009

4 Surnommée la « Cathédrale de I'océan Arctique ».
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L'architecte norvégien, Erling Dokk Holm, le résume ainsi : « L'architecture norvégienne est de
maniere générale pleine de référence au paysage environnant, poétique, intime avec la nature et
moderne » (Knoop Racheline, 2015, p. 36). L'opéra d'Oslo, symbolisant un iceberg®, et la
cathédrale de Tromsdalen évoquant une montagne en sont I'expression. La monumentalité est
presque une exception (Photo 6.17). Elle se prolonge, qui plus est, par une faible présence
patrimoniale, autre élément pourtant considéré comme un des criteres d'identification des villes
européennes (Lussault, 2019). Le journaliste francais Sylvain Pivot dans son ouvrage de 1978 faisait
ainsi ce constat :

« Du passé construit par les hommes, il ne subsiste presque rien ; quelques eglises en bois
[...], les maisons de marchands de la Hanse, a Bergen [...], la cathédrale de Trondheim [..],
quelques ruines et quelques églises fortifiées [...] Tout cela est peu. On aurait pu imaginer
que ce peuple industrieux tirat de son granite des batisses cyclopéennes. [...] Le passé ne
vit plus que dans les paysages et dans leurs ames » (Pivot, 1978, p. 26).

Photo 6.17 : Faible compacité minérale dans le centre historique de Fredrikstad

N

Largeur des rues
supérieure a la hauteur
des bdtiments, absence
de facade urbaine
continue, usage du  bois,
présence d'éléments
végétaux, le centre-ville
historique de Fredrikstad
présente, en son

point le plus

central, une compacité
minérale relativement
faible.

G. Tortosa, Avril 2074

Enfin, a ces considérations morphologiques s'ajoute la faible hétérogénéité sociale de la Norvege
qui se retrouve également dans ses villes. La grande normativité des sociétés scandinaves (Raoulx,
2018) est également de nature a réduire le niveau d'altérité, pourtant indispensable pour « faire
société » (Lévy in Lévy et Lussault, 2003b). A cette faible urbanité relative, qui éloigne la Norvége
de la conception européenne de |'urbanité, s'ajoute également une faible urbanité absolue, lié au
faible effet de masse.

15 Ce trait illustre, une fois de plus, I'ancrage polaire du pays.
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2.4. Une faible urbanité absolue
Un semis urbain lache

La répartition des villes en Norvege, indépendamment de leur poids démographique ou de leur
fonction, laisse apparaitre un semis urbain extrémement lache, inégalement réparti sur le
territoire puisque exclusivement situé a la périphérie du pays (Carte6.1). Les rives du fjord
d'Oslo regroupent la plupart des grandes villes du pays, présentant un systeme urbain dense, en
arc de cercle (Oslo, Drammen, Fredrikstad, Tansberg, Halden, Moss, Kongsberg, Horten,
Sandefjord, Larvik).

Carte 6.1 : Semis urbain norvégien

Les autres foyers de ville, plus
laches, se retrouvent au bord
du lac Mijgsa, «dépendance
intérieure du fjord d'Oslo »
(Zimmerman, 1933, p. 118), au
nord de la capitale
(Lillehammer, Gjovik, Hamar),
dans les fjords de [I'ouest
(Bergen, Stavanger, Alesund,
Haugesund, Askay, Molde) et
sur les rives du Skagerak
(Kristiansand, Arendal).

® Agglomération de plus de 20 000 habitants en 2017

Agglomérations isolées
du Centre et du Nord

Fjords de
l'ouest /e /

N

é;ﬁ Quelques  grandes villes

57 e N présentent enfin des situations
t’v;e ) Flord dOslo T d'isolement,  principalement

2 Sk " dans le centre (Trondheim) et le

agera
0 o 400 nord du pays (Bodg, Harstad,
Réalisation : G. Tortosa Km T roms Q)

Le caractere maritime ou lacustre, du fait urbain est quasiment systématique, rappelant sa forte
filiation avec le réseau hydrographique. La notion de centralité, en termes de fonctions, ne
recoupe aucunement la centralité spatiale, bien au contraire, a l'image d'Oslo, capitale
complétement excentreée.

Une hiérarchie urbaine marquée par une macrocéphalie
La domination de la zone urbaine d'Oslo dans la hiérarchie urbaine norvégienne est relativement

importante (Tableau 6.2). Si I'on considére que l'indice de primatie’ moyen des pays développés
est de 3", avec un indice de 3,9 en 2017, la Norvége présente un chiffre élevé. Si on ajoute, au

6 Mesure du rapport entre la taille démographique de la premiére agglomération et celle de la deuxiéme au sein d'un
Etat (Humain-Lamoure et Laporte, 2017).
7 Geoconfluence http://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/primatie-primacy-primaute
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poids demographique de la capitale, celui de la zone urbaine de Drammen, distant d'une

quinzaine de kilometres, on atteint un indice de 4,3.

Tableau 6.2 : Population des vingt zones urbaines et des communes les plus peuplées de Norvége (en 2017)

Zone urbaine Nombre Commune Nombre d'habitants
d'habitants
1 Oslo 988 873 7 Oslo 661 732
2 Bergen 254 235 2 Bergen 271740
3 Stavanger/Sandnes 220943 3 Trondheim 184 541
4 Trondheim 180 557 4 Stavanger 131 309
5 Drammen 116 446 5 Baerum 122 308
6 Fredrikstad/Sarpsborg 111 267 6 Kristiansand 86218
7 Porsgrunn/Skien 92 753 7 Fredrikstad 74 355
8 Kristiansand 61536 8 Sandnes 70956
9 Alesund 52163 9 Drammen 66 877
10 Tgnsberg 51571 70 Tromsg 66 281
7 Moss 46 618 77 Asker 59 634
12 Haugesund 44 830 72 Sandefjord 54 049
13 Sandefjord 43 595 73 Skedsmo 52122
14 Arendal 43 084 74 Sarpsborg 50 006
15 Bodg 40 705 75 Skien 49 097
16 Tromsg 38 980 76 Bodg 46 091
17 Hamar 27324 77 Alesund 45558
18 Halden 25300 78 Tgnsberg 42 646
19 Larvik 24 208 79 Arendal 38 845
20 Askgy 23194 20 Karmgy 37776

Réalisation : G. Tortosa - Source : SSB

Cette macrocéphalie est le résultat de la combinaison de deux phénomenes : celui d'étre un pays

peu peuplé, ou bien souvent, la capitale concentre une part importante de la population (Humain-

Lamoure et Laporte, 2017) couplé au fait d'étre un Etat & I'organisation politique unitaire

(Helgesen, 2004). La hiérarchie urbaine norvégienne se rapproche donc, toute raison

gardée, du modéle parisien et marque, une nouvelle fois, une distance avec I'espace

rhénan ou la téte de la hiérarchie urbaine est occupée par des villes moyennes et de taille

comparable. Par ailleurs, I'analyse de cette hiérarchie urbaine dévoile un faible nombre de grands

pbles urbains. Seuls cing communes et six agglomérations dépassent le seuil des 100 000
habitants.
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Synthése

L'analyse a I'échelle urbaine met en avant la tres forte individualisation du logement, la faible
minéralité du bati, la modeste monumentalité des éléments patrimoniaux et 'hnomogénéité sociale
des villes norvégiennes. Ces caractéristiques s'opposent aux fondements de I'urbanité
européenne (diversité, densité et compacité minérale). Une seconde analyse, a I'échelle interurbaine,
en mettant en avant une hiérarchie urbaine déséquilibrée par le poids démographique de la capitale,
marque encore une fois, une distance avec le systéme urbain rhénan. Cette distance vis-a-vis des
caractéristiques de la ville européenne semble prendre racine dans deux éléments différents : la
transition urbaine norvégienne, dont la temporalité est particuliere, et le contexte socioculturel.
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3. La transition urbaine norvégienne, premier facteur explicatif de
la faible urbanité

« On ne cite guere avant I'an 1100 de lieu qui se puisse qualifier de ville »
(Zimmerman, 1933, p. 91).

Cette troisieme partie se propose d'analyser la transition urbaine en Norvege, en la comparant a
d'autres pays. L'objectif est de mesurer I'épaisseur historique du fait urbain dans le pays, pour en
extraire des éléments pouvant expliquer la singularité de la morphologie et du semis urbains
exposés dans la partie précédente.

3.1. Un processus brutal

A I'échelle du monde, la ville fait partie du paysage dans lequel la plupart des sociétés évoluent
depuis 3 000 a 4 000 ans. La société norvégienne échappe a cette regle puisqu'ici les premiers
foyers urbains, qui n'étaient, pour reprendre I'expression de Maurice Zimmerman, que des
« groupements ruraux un peu plus denses », ne se sont développés qu'il y a 1000 ans de cela
(Zimmerman, 1933 ; Langset et Erlien, 2004). L'épaisseur historique du fait urbain en Norvege est
donc mince.

Un fait urbain disposant d’une faible épaisseur historique

Les quatre plus grandes villes du royaume, les plus anciennes — Oslo, Bergen, Trondheim et
Stavanger - sont toutes fondées au Moyen Age, conséquence de I'essor du commerce avec le
reste de I'Europe (Cabouret, 1988). Apres cette période, les octrois royaux de nouveaux privileges
commerciaux, poussant a la constitution de nouvelles villes, se multiplient (Fredrikstad en 1567,
Kongsberg en 1624, Kristiansand en 1641, Ragros en 1646). Il s'agit soit de villes marchandes
(kigpstad), de port de péche (/adested) ou de ville de montagne (bergstad)®. La libéralisation de
la politique commerciale, au début des années 1700, accélere la fondation de nouvelles villes a
limage de Tromsg créée par décret royal en 1794 (ibid)). A I'exception de Raros et de Kongsberg,
dont I'activité miniere stimule le développement urbain au cours des années 1700, I'urbanisation
de l'intérieur des terres est quasiment inexistante avant les années 1800. Il faut attendre le
développement des activités de distribution des productions agricoles, pour voir un tel
développement a I'image de Lillehammer, fondée en 1827 (/b/id.). En plus d’étre relativement
récente, |'urbanisation du pays ne répond pas a un processus organique ou spontané
mais est le fruit de décisions politiques indépendantes de toutes réalités géographiques
(démographie, fonction, centralité...).

'8 https://no.wikipedia.org/wiki/By#Byer_i_Norge
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La ville, un statut longtemps soumis a décision politique

En 1952, toutes les villes ayant recu dans le passé le titre de ville sur octroi royal sont officiellement
qualifiées de commune urbaine (bykommuner), en opposition aux communes rurales
(herredskommuner), les premieres ayant plus de droits que les secondes. La loi du 25 septembre
1992 (kommuneloven) abroge cette distinction, ne parlant plus que de communes, quelle que soit
la population ou I'héritage historique (Thornaes, 2017). Depuis 1997", si une commune compte
plus de 5000 habitants et dispose d'une zone urbaine dotée de fonctions administratives et
commerciales et a I'habitat concentré, elle peut prendre le titre de ville®® (by). Ce terme de ville
est également conservé par les localités qui disposent par « héritage » de cette distinction (7bid.).
Le statut de ville de certaines localités (Tableau 6.3), conservé par héritage ou pris récemment par
dépassement du seuil des 5 000 habitants, n‘a plus qu'une vocation de communication a des fins
économiques ou touristiques (/bid). Il est en effet dénué de toutes implications juridiques ou
administratives (/bid.).

Tableau 6.3 . Liste des localités ayant le statut de ville en Norvége

Département Commune ayant Ie.Statl.Jt de ville par héritage Commune ayant le statut de ville suite a la loi de 1997
historique
Finnmark Hammerfest, Vadsg, Vardg Alta, Honningsvag, Kirkenes
Troms Harstad, Tromsg Finnsnes
Nord -Trgndelag Namsos, Steinkjer, Levanger, Kolvereid, Stjgrdal, Verdalsgra
Ser-Trgndelag Trondheim Brekstad, Orkanger
Mgre og Romsdal Kristiansund, Molde, Alesund, Fosnavag, Ulsteinvik, Andalsnes
Sogn og Fjordane Flora Forde, Mélay
Hordaland Bergen Stord, Odda
Rogaland Eigersund, Haugesund, Sandnes, Stavanger Bryne, Jarpeland, Kopenvik, Sauda, Skudeneshavn,
Akrehamn
Vest-Agder Flekkefjord, Kristiansand, Farsund, Mandal Lyngdal
Aust-Agder Arendal, Grimstad, Risgr, Lillesand, Tvedestrand
Telemark Notodden, Porsgrunn, Skien, Brevik, Kragerg, Langesund, Rjukan, Stathelle
Vestfold HlmesEne, Herie, Landls, Semsefor) Stavern, Svelvik, Asgérdstrand,
Tensberg
Buskerud Drammen, Hanefoss/Ringerike, Kongsberg Hokksund
Oppland Gjavik, Lillehammer, Fagernes, Otta, Vinstra
Hedmark Hamar, Kongsvinger, Moelv Elverum, Brumunddal,
Oslo Oslo
Akershus Jessheim Drabak, Lillestrgm, Sandvika (commune de Baerum,
depuis juillet 2003), Ski (depuis juillet 2004)
Dstfold Fredrikstad, Halden, Moss, Sarpsborg Askim, Mysen,

Réalisation : G. Tortosa - Source . Thornaes, 2017

¥ Ajout a la loi du 25 septembre 1992 (Lov om kommuner og fylkeskommuner souvent abrégée par kommunelover).
20 Loi du 25 septembre 1992 (kommuneloven) §3.
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3.2. Une urbanisation récente et rapide

D'une maniere générale, la transition urbaine en Norvege, c'est-a-dire le passage d'une
population rurale a une population urbaine, présente un profil tres proche de la moyenne des
pays développés (Figure 6.1). Une analyse plus fine, notamment la comparaison avec la
France, laisse cependant entrevoir un décalage dans le temps, relativement important.
Dans la premiere partie du XX siecle, ce retard atteint une quarantaine d'années. En 1960, la
Norvége est encore un pays a la population majoritairement rurale (49,92 %*"). Elle est, a I'époque,
le troisiéme pays d’Europe occidentale le moins urbanisé, derriére I'lrlande (45,82 %*) et le
Portugal (34,90 %%). Le pays nordique présente une situation comparable a la Pologne, la
Lettonie ou en encore I'Ukraine. En ce sens, elle se distingue des autres pays de I'Europe de
I'Ouest™ - et a fortiori de | »Europe rhénane - et, dans une plus large mesure encore, de ses
voisins scandinaves® (Figure 6.2). C'est entre 1960 et 1961 que la Norvége franchit le seuil
symbolique des 50 % de population urbaine.

Figure 6.1 : Evolution comparée de différentes transitions Figure 6.2 : Evolution du taux d'urbanisation dans
urbaines (% de la population urbaine) quelques de pays européens (en %)
85
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Réalisation . G. Tortosa Réalisation : G. Tortosa - Source : Banque mondiiale
Sources : Humain-Lamoure, et Laporte, 2017, Mer, 1997 ;
SSB, INSEE

21 Source : Banque mondiale.

2 Ibid.

3 Ibid.

24 Pays-Bas : 59,75 %, France : 61,88 %, Allemagne : 71,38 %, Royaume-Uni : 78,44 % (ibid).
2> Suéde : 72,49 %, Danemark : 73,69 %, Islande : 80,30 % (/bid)).
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Avec 80,73 % de population urbaine en 2016, la Norvege  Figure 6.3 : Evolution de la population urbaine

a considérablement rattrapé son retard, en devenant un o1 norvégienne depuis 1990 (en %)

des pays les plus urbanises d'Europe occidentale, en  gq

passant devant la France (79,75 %) et I'Allemagne 79
78

77
d’Europe de I'Ouest ayant vécu la plus forte

progression de sa population urbaine (+ 60,73 %) 75
derriére le Portugal (+ 83,14 %). C'est entre 1960 et 1970  /*

73
que la progression a été la plus forte. Depuis 1990, le -,

(75,51 %) (Figure 6.2). Ainsi, elle est le deuxiéme pays
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rythme constant, excepté une petite accélération entre

1998 et 2000 (Figure 6.3). Réalisation : G. Tortosa - Source: SSB

La date de démarrage de l'urbanisation et son rythme de croissance ne sont pas sans
conséquence sur les formes urbaines puisque les pays a I'urbanisation tardive et brutale,
comme la Norvége, présentent, en effet, des centres-villes plus réduits et un étalement
urbain plus fort (Allain, 2004). La forte urbanisation du pays dans les années 1960 coincide avec
une « période morphologique®® » ol régnent les principes de la Charte d'Athénes (/bid). Ceci
explique, en partie, la faible compacité urbaine, inhérente aux villes marquées par un fort
développement pavillonnaire sur fond de motorisation des ménages (Focus 6.1).

Focus 6.1 : Evolution comparée des taux de motorisation norvégien et frangais

Figure 6.4 : Comparaison des taux de motorisation norvégien et francais
(nombre de voitures par millier d’habitants)

L'analyse du taux de motorisation
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motorisation francais stagne alors 1960 1970 1980 1990 2001 2010 2015
que le norvégien augmente, de

sorte qu'aujourd’hui le second e=m=cn Norvége e===men France

dépasse le premier.

Réalisation : G. Tortosa - Sources : Norvége . SSB, France : CCFA jusque 1980 puis
INSEE

Cette urbanisation tardive, mais tres rapide, s'est traduite par une « explosion » de la population
de certaines villes (Tableau 6.4). Alors que la population totale du pays ne s'est accrue que de

26 « Phase de I'histoire sociale et culturelle créant des formes matérielles distinctes » (Whitehand 1981, /n Allain, 2004,
p. 32).
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60 % entre 1951 et 2018, celle des vingt plus grandes villes a augmenté de 194 %*’. Ainsi, en 2017,
les 10 plus grandes zones urbaines du pays renferment 41 % de la population totale du royaume
(dont pres de 20 % pour la seule zone urbaine d'Oslo). Certaines villes font face a un
accroissement démographique extrémement important. Tromsg est, par exemple, passée de
10 940 habitants en 1951 a 74 541 en 2017, soit une progression de 591 %.

Tableau 6.4 : Evolution de la population urbaine dans quelques-unes des plus grandes agglomérations de Norvége
entre 1957 et 2017

Oslo +55% Baerum + 250 % Skedsmo + 464 %
Drammen +152 % Kristiansand + 254 % Bodg + 584 %
Stavanger +163 % Skien +259 % Tromsg + 591 %

Trondheim +237% Asker + 347 % Sandnes +1727 %

Réalisation : G. Tortosa - Source : SSB

3.3. Une maitrise tardive de 'urbanisme

Cette urbanisation tardive semble expliquer la |égislation récente de I'urbanisme puisque la
premiere loi norvégienne, en la matiere, ne remonte qu'a 1965. Il s'agit de la loi sur la construction
qui, pour la premiere fois, concerne tout le territoire national (Jensen, 2009). Avant cela, la
planification est synonyme de réglementation de I'utilisation du sol dans les grandes villes et donc
ne concerne qu’une petite part de la population et une infime superficie du territoire norvégien®
(COMMIN 2007 ; Kleven, 2004).

L’année 1965 voit la promulgation de la premiére loi relative a la planification locale, qui
devient obligatoire et qui concerne, pour la premiére fois, I'ensemble du territoire
national. La planification est alors directement placée sous I'autorité d'un conseil d'élus locaux

27 Entre 1951 et 2017.
28 A partir de 1845, une premiére loi entre en vigueur obligeant les municipalités urbaines & établir des sortes de

schémas d'aménagement relatifs aux constructions d'une certaine ampleur ou aux grandes infrastructures (COMMIN,
2007 ; Langset et Erlien, 2004). Puis, en 1924, une loi impose, a toutes les communes urbaines, la mise en place d'une
planification, définie, alors, comme un outil de service public, visant a ordonner I'utilisation des terres et I'implantation
des infrastructures (COMMIN 2017). Des comités de planification et de construction sont alors constitués, composés
majoritairement d'agents municipaux et non d'élus (/b/id). Dans les années 1930 et 1940, les premiéres démarches de
planification intercommunales, volontaires et sans cadre formel, se manifestent (/b/d). La période de reconstruction
d'aprés-guerre, conjuguée a un fort exode rural et & I'émergence d'une nouvelle vision politique, en lien avec |'Etat-
providence, accélérent I'établissement d'un nouvel ordre institutionnel pour la planification urbaine et régionale (/bid. ;
Kleven, 2004). Dans un premier temps, cela ne concerne que la planification économique (COMMIN, 2017) avec une
attention particuliere portée aux régions périphériques pour lesquelles la préservation des zones de peuplement était,
et reste encore de nos jours, une priorité (Johansen, 2004). Apres la Seconde Guerre mondiale, la période 1945-1960
est marquée par une phase de reconstruction et de modernisation fondée sur une politique ascendante de relance de
la croissance économique. Elle concerne principalement les infrastructures de transport (routes, voies ferrées, aéroport)
mais aussi I'énergie, la recherche et I'éducation (ibid.).
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(Plan- og bygningsloven - 7965). Une planification a trois échelles se met en place : nationale,
départementale® et municipale. Les communes doivent alors élaborer des schémas directeurs
(generalplan) et des plans de développement local plus détaillés (reguleringsplan) (Kleven, 2004).
Il s'agit de l'introduction des premiers plans de zonage, indiquant la vocation souhaitée de
I'espace (Oslo kommune, 2005). Durant la période 1960-1975, marquée par des réformes
nationales relatives & I'Etat-providence, visant & améliorer les conditions de vie, les communes se
voient attribuées de nouvelles compétences en matiere d'aide sociale.

Cependant, la mise en route de la planification locale est tres lente notamment hors des plus
grandes agglomérations (Kleven, 2004). A la fin des années 1970, peu de municipalités ont établi
des documents a la hauteur des attentes de I'Etat (/bidl). Au début des années 1980, sur fond de
décentralisation continue d'un certain nombre des compétences (« municipalité-providence »), le
besoin de montée en compétence devient urgent (/b:/d.). Pour y remédier, la loi sur la Planification
et la Construction est promulguée en 1985 et embrasse, désormais, tous les aspects physiques,
économiques, sociaux et culturels afin de couvrir 'ensemble des services a la population (/bid.).
La notion de participation du public est egalement intégrée (/bid). En 1986, le parlementarisme
municipal est introduit en Norvege, rompant ainsi avec les traditionnels arrangements
corporatistes et ouvrant la voie a une nouvelle gouvernance reposant sur le triptyque
groupes de pression, techniciens et élus, obligeant a rechercher en permanence
I'équilibre et le consensus nécessaires (Grgnning, 2011). En se voyant déléguer, par I'Etat, de
nouvelles compétences en matiere de développement industriel, d'éducation et de recherche,
le processus de développement local et d'aménagement passe progressivement d’un
modéle descendant a un modéle endogéne (bottom-up) (Johansen, 2004).

A partir des années 1990, la dichotomie « espace urbain - espace périphérique », qui marque les
politiques de planification des années antérieures, laisse progressivement la place — sans
disparaitre totalement - au concept d'espace régional, au sein desquels les deux entités
géographiques coexistent (/bid.).

Synthese

D'un point de vue historique, la ville, en Norvege, est un élément récent, longtemps resté I'exception.
Le pays se distingue de ses voisins scandinaves en matiere de transition urbaine et se rapproche des
pays de I'Arc atlantique. Le processus a été bien plus tardif et rapide. La transition urbaine s'est étalée
sur une période plus courte que dans les autres pays s'exprimant par un caractere contrasté dans
son urbanisme et son architecture. La planification urbaine n'a pas réussi a suivre le méme rythme,
aboutissant a une urbanisation mal maitrisée, expliquant, en partie, la morphologie particuliere des
espaces urbains du pays. Ce mouvement d'urbanisation coincide également avec une période ou
régnaient les principes de l'urbanisme fonctionnel opposés a la densité et a la diversité. Les

caractéristiques de la transition urbaine norvégienne semble donc expliquer la faible urbanité des

2 Pour laquelle on parle plus volontiers de « planification régionale ».
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villes du pays. Cependant, un autre facteur explicatif semble devoir étre a chercher dans le contexte
socioculturel norvégien.

4.La « norvégianité », second facteur explicatif de la faible urbanité

Cette quatrieme partie essaie de mettre en perspective les élements singuliers de la géographie
urbaine de la Norvege, dégagés dans les parties précedentes, a travers le prisme de la géographie
sociale et culturelle du pays. La Norvege peut étre percue comme une nation jeune, son
indépendance ne datant que de 1905. Cette indépendance tardive cache, en realité, une existence
antérieure, masquée par des périodes d'union et de domination par ses voisins Danois et Suédois.
Dés 870 il est question d’un Etat de Norvége constitué par le roi viking Harald Harfagre (Thibet,
2006). C'est donc a la fin du IX® siecle, au moment ou apparait le terme Norvege — Noregr ou
« route du Nord » — que le pays est unifié (Eydoux, 2001). Le concept de « société norvégienne »
peut étre traduit en norvégien par " norsk samfunn”(Largueche, 2007). Cependant, la signification
du terme samfunn dépasse sa traduction frangaise de « société » puisqu'il s'agit « d'une idée
forte, a connotation collective, évoquant un groupe d’hommes réunis autour de valeurs morales
supérieures, et devant laquelle les individus s'inclinent naturellement » (/bid, p. 6) reposant sur
trois piliers : I'idéal pastoral, le culte de la nature et I'Etat-providence. Or, ces trois fondements
s'opposent a la densité et la diversite, constitutives de |'urbanité européenne. Cette quatrieme
partie revient sur chacun de ces trois piliers.

4.1. Un imaginaire collectif pastoral, opposé a la ville

La population moyenne des unités urbaines, selon la définition norvégienne, s'éleve a 1967
habitants en 2016%°, soit un chiffre relativement bas. En France, il qualifierait ces communes de
« rurales », puisqu’en dessous du seuil des 2 000 habitants. Derriere ces seuils, se cache un
élément déterminant de la géographie de la Norvege, une densité de population tres faible, de
17 habitants/km? (en 2015). Ce chiffre en fait le pays le moins densément peuplé d'Europe apres
I'lslande (3 hbts/km?) et place le royaume scandinave plus au moins au méme niveau que ses
voisins Finlandais (18 hbts/km?) voire Suédois (24 hbts/km?)*'. Cette dispersion de la population
sur un territoire s'étirant sur plus de 2 500 km du nord au sud* améne une dimension trés
significative « sans laquelle on ne peut comprendre la Norvege : la distance » (Pivot, 1979, p. 13).

La Norvege a longtemps été marquée par une grande dispersion de I'habitat, par «un
émiettement » pour reprendre |'expression de Maurice Zimemrman, imposé pas « I'immense

30 Institut Norvégien de la Statistique (SSB).

31En 2015. Source : Eurostat.
http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=fr&pcode=tps00003&plugin=1
32 Longueur du littoral sans fjord, ni baie. http://kartverket.no/en/ Cartographie nationale
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développement de ses cdtes » (Zimmernan, 1933, p. 88). Au recensement de 1801, 91,2 % des
Norvégiens vivent dans des zones a peuplement dispersé (Mer, 1997). Cette forme d'occupation
de l'espace est alors la norme a I'époque ou il n’y a pas de tendance a la concentration en
village (Zimmerman, op. cit). Le phénomeéne urbain est donc quasiment inexistant. A 'aube de
I'an 2000, plus d'un quart des Norvégiens vivent encore dans ce type de zone (26 % au 1° janvier
1995) (Mer, 1997). Mécaniquement, le phénomene des grandes villes est lui aussi nouveau (Boyer,
2002b). Cette caractéristique démographique, fruit d'une géographie et d'une organisation
politique particuliere a nourri un idéal qui imprime encore aujourd’hui l'imaginaire identitaire
norvégien, l'idéal pastoral.

L’idéal pastoral et la figure du paysan libre et indépendant comme héritages culturels

« Ces fermes et ces graender ont représenté jusqu’a I'ere moderne I'élément fondamental de la société et de la vie
économique en Norvege, pays typique de boenderou paysans »
(Zimmerman, 1933, p. 91).

L'idéal pastoral, cher aux Norvégiens, se construit autour de deux termes fondamentaux dans la
culture norvégienne. Le terme de bygd évoque un lieu, celui de la bourgade, la petite-
communauté rurale (Thibet, 2006) ou le canton traditionnel (Tassin, 1994). Quoi qu'il en soit, ce
terme fait résolument référence a un espace rural et a la communauté humaine qui y vit,
les deux formant I'élément fondamental de la société norvégienne. La notion de bygd amene
nécessairement celle de bonde (issue du bondiscandinave du Moyen Age), c’est-a-dire I'habitant
du byga, soit le paysan-pécheur (Boyer, 2002b). Cet homme, par-dessous tout libre (/bid),
rappelle un trait important de I'histoire de la Norvege, I'absence de féodalité (Cabouret, 1988). Le
« servage n'aura en effet jamais droit de cité en Norvege ou le paysan ne cessera d'étre un
homme libre » (Eydoux, 2001%). Le bonde, ce paysan-citoyen, constituera, par la suite, un
groupe social si important qu’il symbolisera le coeur de la société norvégienne et
disposera d’une influence majeure dans la vie politique (Largueche, 2007).

Le bonde renvoie a l'individu et son caractere particulier. Fier de son lignage, il présente, par
ailleurs, un goUt pour la parole rare, signe d'une timidité prononcée (Boyer, 2002b). La réverie, la
solitude voire l'autarcie mentale sont des traits de son tempérament (/bid). Il présente un
attachement au régionalisme et voue un culte au passé, avec le devoir de léguer, a la postérite,
la patrimoine physique et moral (/bid.). Ce point illustre I'intérét marqué des Scandinaves pour
I'ethnologie nationale préindustrielle (Sandell, 2012). Si le bonde défend une culture
profondément rurale, il présente néanmoins des aspects paradoxaux : replié sur lui-méme et
sur son passé, il est malgré tout féru d'ouverture vers I'étranger (Boyer, 2002b). Ce godt pour
I'évasion, I'aventure et la fascination pour l'ailleurs I'habitent (/b/d.). Les voyages et colonisations
vikings en sont I'expression, tout comme les vagues d'émigrations vers I'’Amérique du Nord dans
les années 1860 puis 1910 (/bid.). Bien que replié sur lui-méme, il fait aussi preuve d'un grand sens

33 Article en ligne non paginé.
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du collectif. L'environnement naturel difficile oblige ces hommes a la concertation, au travail
collectif et a la discipline (/bid.). L'ordre correspond ainsi a I'image du bonde tout comme la force,
encore une fois nécessaire pour affronter une nature hostile. « L'idée de base sera que les notions
de force et d'ordre semblent avoir, de tout temps, présidées a la vision scandinave de I'homme,
de la vie et du monde » (Boyer, 2003). Ainsi, c’est autour de la figure d’'un paysan
montagnard, libre et indépendant que les Norvégiens se sont construits, avec une vie
pastorale comme idéal social (Cabouret, 1988) (Photos 6.18 et 6.19). Pour le géographe Michel
Cabouret, la prépondérance de I’'habitat dispersé n’est que I'expression géographique de
cette émancipation paysanne précoce et durable (/b/d). La figure emblématique du bonde
se retrouve ainsi :

« [...] dépositaire de la culture norvégienne ancestrale [...] et qui aura su préserver ses
droits pendant plus de quatre siecles de domination danoise bien plus que le marin,
importateur de cultures étrangeres » (Thivet, 2006, p. 166).

Photo 6.18 : Scéne de vie rurale en Norvége en 1888 Photo 6.19 . Paysans du Saetersdalen en 1885

Photographe : William Dobson Valentine — Source : L'ceil ~ Photographe : Axel Lindah! — Source : L ceil de la Photo
de la Photo

Le peuple norvégien se retrouve parfaitement dans la figure du bonde qui incarne l'idéal
d'indépendance et d'autonomie (Thivet, 2006). C'est donc sur une représentation mythifiée
du peuple des campagnes, de ses traditions et de ses coutumes, que les Norvégiens
puisent une partie de leur identité, sur une idéalisation d'un art de vivre paysan, pour le
moins nostalgique®*.

34 Cela s'illustre parfaitement dans l'attrait prononcé des Norvégiens pour le folklore : danse, port du costume
traditionnel, contes, remis au go(Gt du jour dans la premiere moitié du XIX® siecle, par le romantisme (Thivet, 2006 ;
Toudoire-Surlapierre, 2005) Ce mouvement qui s'étend a toute I'Europe, prend une forme particuliere en Norvege
(Toudoire-Surlapierre, 2005). Il se teinte de nationalisme et rappelle la figure du bonde en prénant la « voie d'un retour
au source et un regain de tradition [...] » (/bid,, p. 149).
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Partie 2 — Les éléments de singularité du contexte norvégien

Des « paysans a la ville », méfiants face a I'urbanité

Alors que pendant des siecles, I'habitat dispersé a été la norme en Norvege, aujourd’hui, la
population du pays est, dans son écrasante majorité, urbaine. Ce phénomeéne s'amplifie d'année
en année. L'urbanisation, par essence méme, bouleverse l'idéal pastoral et détourne les
norvégiens de la figure du bonde. En brisant le modele ancestral de la petite communauté rurale
stable et statique, le bygd, point de référence prémoderne (Thivet, 2006), I'urbanisation accentue
la discordance entre I'iconographie officielle et la vie quotidienne des Norvégiens. La ville est
également plus ouverte aux influences extérieures, contre lesquelles les Norvégiens se sont tant
battus pour assoir leur spécificité nationale (/bid). C'est d'ailleurs en ville que les populations
immigrées se sont installées en Norvége, passant entre 1970 & 2016 de 1,5 a 13,4 %*° de la
population totale (Grjebine, 2007).

Pendant longtemps, I'exode rural n'était pas suivi d'un changement de mode de vie ni d'habitat
(Thivet, 2006). Il explique la surreprésentation du logement individuel non-mitoyen et la tres faible
résidence en immeuble collectif. C'est d'ailleurs ce trait urbanistique, conjugué a un fort taux
d'urbanisation, qui justifie I'expression de I'anthropologue norvégien Tord Larsen de « paysans a
la ville » ("bonde i byen”) qu'il utilise pour qualifier ses compatriotes (Larsen, 1991).

Ce fort attachement a I'habitat individuel témoigne d'une certaine méfiance a I'égard de la ville
et se rapproche de la conception anglo-saxonne qui privilégie le cottage et la propriété privée,
« sur fond de sentiment anti-urbain latent et de culte de la nature et du jardin, ou la nature
symbolise la vie spirituelle et le bien » (Allain, 2004, p. 39). Cette culture paysanne (bondekultun
(Focus 6.2) qui s'oppose a la culture urbaine, s'érige en socle identitaire national et souligne le
lien indissociable entre nature et culture (Toudoire-Surlapierre, 2005), développé dans la suite de
nos propos et qui encore une fois, marque une distance avec I'urbanité.

Focus 6.2 . Le fonds pétrolier, résurgence de la philosophie paysanne

Selon I'universitaire polonaise Nina Witoszek, installée a Oslo, : « il est commun de dire que la Norvége réussit si bien
parce qu'elle a du pétrole. Je ne suis pas d'accord. Il y a un facteur X derriére le pétrole : c'est l'intelligence de la
gestion et de la distribution du profit juste. Le fonds pétrolier norvégien est la réplique la plus emblématique du
« modeéle norvégien ». Il rappelle la philosophie paysanne qui faisait toujours en sorte de garder un peu de ressources
en cas de malheur, mais en méme temps de mu