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INTRODUCT I1ON

Cette étude a trouvé son origine dans les premiéres réflexions du
groupe '"qualité de la vie, consommation et environnement" menées au début

de 1973 dans le cadre du Groupe interministériel d'évaluation de |'environnement

Il est certain que |'établissement de rues piétonniéres et plus
généralement toute restriction de la circulation automobile constituent
une tentative d'améliorer la "qualité de la vie", 13 ol elle semble aujourd'hui
la plus menacée, c'est a dire en milieu urSain. Les nuisances physiques
les plus couramment dénoncées- :pollution atmosphérique, encombrements,
accidents - sont susceptibles d'étre réduites par ces mesures. Ces tenta-
tives présentent une grande actualité car elles sefultipliient dans diverses
viiles frangaises et étrangéres et il n'est pas exclu que les expérienées 1i-
mitées d'aujourd'hui se transforment en quelques années en des mesures de
grande ampleur, modifiant profondément les conditions de vie dans les centres

des villes.

En outre ces expériences présentent une valeur symbolique : elles
constituent la premiére tentative ayant une certeine ampleur de limiter |'usage
de 1'automobile. La croissance économique et la concentration urbaine entrainent|
des encombrements qu'on avait jusqu'd présent tenté de limiter par d'incessantes
améliorations des infrastructures de transport. Mais ces améliorations ne
peuvent étre que transitoires car ks infrastructures atteignent vite leurs
niveaux de saturation ,compte tenu de la rapidité de {a croissance économiqug et
entrainent au total une dégradation du site urbain. Une limitation de la cir-
culation constitue une mesure d'un autre ordre, une mesure sTfuc*urelle visant
a faire sortir de cet enchainement et, par 14, & contester le Eégne de |'auto-

mobile établi depuis fe début du siécle.




cette marchandise particuliére qu'est devenu le travail dans un systéme capita-

2.

Rendre la rue aux piétons c'est symboliquement signifier que les
nuisances et encombrements de la croissance ne peuvent pas toujours étre
compensés par des mesures d'accompagnement mais risquent de déboucher sur de
réelles mesures d'arrét et donner ainsi un contenu tangible aux contestations
actuelles du développement anarchique des consommations et de la concentration

urbaine.

Bien au deld des nuisances d'ordre physique ce développement anar-
chique est a l'origine de ce qu'on appelie le "malaise urbain" d'ordre essen-
tiellement psychologique. On avancera |'hypothése que la cause générale de ce
malaise urbain est la disparition progressive des communications spontanées-
conviviales selon Ivan lllich - & I'intérieur des villes, et le désarroi que
cette disparition provoque chez les citadins : le village, le bourg d'autrefois
exprimaient les hommes, comme certains villages continuent & le faire. Certes
fa ville est restée un espace d'échanges - c’est sa fonction essentielle - mais
ces échanges tendent a devenir exclusivement marchands et professionnels.

Echanges commerciaux de marchandises ordinaires mais surtout échanges de

liste. Echanges "professionalisés", méme s'ils sont gratuits, de toutes sortes
de services : enseignement, soins médicaux, spectacles. Dans la disparition
des relations interpersonnelles spontanées, I;alhimfion provoquée par les condi
tions de travail et par les conditions de logement joue certes un rdle crucial,
mais I’organisaTibn de |'espace urbain renforce cette aliénation. De fagon
générale les relations spontanées n'ont pas la dynamique propre des échanges
professionnels et marchands car elles nécessitent des "rituels™ relativement
stables et qui s'accordent mal aux modifications rapides des conditions d'ha-
bitation, de déplacement et de travail dans les villes. Si |'homme urbain est
menacé de perdre son *urbanifé“ c'est donc par le fait d'un dééalage entre des
habitudes sociologiques et les transformations de |'environnement phyéique

méme si celles-ci ne se traduisent pas par des dégradations au sens propre. Ceg




{'analyse avantages-coits et plus généralement |'approche économique ne permet-

nuisances "psychosociologiques" se masquent cependant souvent derriére des
nuisances physiques. Les individus n'ont conscience des difficultés premiéres
que d'une fagon confuse qui tes conduit plutdt & incriminer les inconvénients
les plus évidents. Ou bien les nuiéancés psychologiques ne sont pas "avouables"
a 1'individu lui-méme qui les "rationalise" par des nuisances physiques. Cette
imbrication des deux types de nuisances pose des questions exemplaires :

les nuisances physiques mieux pergues et plus facilement avouées ne détournent-
elles pas |'attention de nuisances psychologiques qui se révélent, aprés
expérience, plus importantes ? Les relations de I'homme & son environnement

ne sont-elles que le reflet de mauvaises relations interpersonneties ?

Les différents décideurs ne sont-ils pas tentés de lutter surtout
contre les nuisances physiques (par des investissements notamment) car ils
recueillent dans cette lutte un large consensus au défriment des nuisances

psychosoclologiques qui impliquent des arbitrages beaucoup plus conflictuels?

Du fait de |'importanCe de ces facteurs psychosociologiques inter-
venant dans les transformations de |'environnement les méthodes actuelles de

préparation des décisions ne sont pas complétement adaptées & leur étude :

tent pas a elles ssules une représenfafion'de toutes les implications d'une
transformation de I'environnement. i1 faut procéder & une analse compléte

et profonde du systéme constitué par les agents et l'environnement qui les
concerne. En outre, pour traiter toutes les questions nouvelles que pose la
dégradation de |'environnement il existe encore peu de procédures de décision
collecfive : des difficultés surgissent mais il n'existe ni institutions ni
régles pour y faire face. Cette situation présente des avantages car il est

probable que les organes de décision ont tendance a fraiter les transformations




qui sont de leur compétence en fonction de leurs objectifs propres. Chaque
administration soutenant i'arbitrage qui est le plus conforme a ses objectifs
de croissance, de pouvoir ou de prestige; il se produit un développement pré-
férentiel des solutions en termes techniques et notamment en termes d'inves-
tissements qui sont la trac: tangible de |'action administrative mais qui

ne constituent souvent que des palliatifs provisoires. Cette réduction a des
solutions de ce type s'appuie sur une insuffisance de |'information et surtout
de |'expérimentation portant sur des solutions plus radicales. C'est pourquoi
il est important d'étudier, dans ce nouveau domaine, au-deld des procédures
décisionnelles proprement dites, des mécanismes d'information, d'initiative
et d'expérimentation, afin que les décisions ayant un impact sur |'environne-
ment et la qualité de la vie fassent I'objet d'une prise de conscience, d'une

réflexion et d'une participation réellement collectives.
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I - HISTORIQUE ET TYPOLOGIE

a) La fonction de la rue avant |'apparition de |'automobile

C'est en raison des difficultés qu'a causé |'intrusion de
I'automobile dans les rues des villes européennes et américaines que le théme
des rues pour piétons est devenu populaire. |l nous faut remarquer que pour
la majorité des habitants des villes dans le monde, le probléme de restituer
aux piétons des zones destinées en principe & la circulation automobile n'a
aucun sens, dans la mesure ol la vocation des rues est essentiellement pié-
fonne. L'automobile y est quasiment inexistante, ne s'étant pas imposée comme
un moyen de transport absolument nécessaire pour assurer au citadin

une liberté totale dans ses déplacements.

Dans les grandes villes occidentales, les rues pour piétons appa-
rafssent au contraire comme une "réappropriation" d'un espace qu'a pollué - au
sens physique et psychologique - |'usage de |'automobile dés que les citadins
ont pris conscience des nuisances qui y étaient lides . Afin d'examiner en
quel sens s'effectue cette réappropriation de |'espace public, il faut nous
interroger tout d'abord sur la vocation de la rue avant |'apparition de |'au-
tomobile. Cette vocation s'articulait sur de@x poles : la rue étalt un espace

d'"échange'" et un espace de "fermentation'.

au développement des communautés désirant structurer les activités néces-
saires a leur subsistance et plus généralement aux échanges commerciaux, les
habitations se sont dé plus en plus concentrées dans la mesure ol la proximité

était ressentie comme nécessaire.

*Cette prise de conscience a {ieu en général au niveau physique. La pollution
"psychologique", souvent articulée par la prise de conscience de la pollution
physique, est moins aisément perceptible au premier abord quoique trés
importante.
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Cet aspect commerciél s'est doublé d'un aspect communautaire. On
a constaté, avec le rapprochement des habitations, que les processus de vie de
type tribal, ou de simple organisation de la vie soc%ale se sont perpétués
dans la cité dans la mesure ol se sont constituéesune multitude de communautés
imbriquées les unes dans les eutres, correspondant aux unités géographiques
de la viile, du quartier et de la rue. La rue était unAlieu de rencontre ; de
vje permanente ; sortir de son habitation pour s'y rendre était facile dans
la mesure ol |'on ne se sentait pas aggressé par une série de nuisances phy-
siques - bruit, odeurs... ou psychologiques - présence d'étrangers, climat
d'insécurité. La rue était, en un sens, familiére, au point que les enfants
pouvaient y jouer iibremenT et en sécurité. Les adultes y sortaient volontiers

.

&«
pour se rencontrer.

nauté de vie ont amené assez rapidement les différentes corporations & se
grouper en associations, en milices ; & assumer leur sécurité vis & vis de
I'extérieur. La ville, le quartier et parfois la rue - Fbyg Saint Antoine et
al. -, évParis, se sont peu & peu constitué une "identité" propre. Avec le
développement des processus de spécialisation des activités, les rues ont
souvent pris une "image de marque'". Il y avait la rue des tailleurs, lé rue
des bijoutiers, etc... ou encore des rues habitées par les juifs, d'autres
par les espagno[s, ou par les arabes, etfc... Communautés se regroupant suivant
la profession, la nationalité ou la race, et tentant de reproduire ou de pro-
duire fout simplement une image - reflet de la vie d'autrefois, ou encore de

présenter une fagade commerciale engageante...

Avec ce regroupement desactivités s'est opérée une prise de
conscience politique. Les habitants ont pris conscience par le dialogue qu'ils

avaient les mémes intéréts, les mémes aspirations. Le corporatisme a débouché

«0n trouve encore un climat semblable dans beaucoup de vilflages du Sud de
I 'Europe, ol la vie quotidienne est ponctuée de tableaux familiers : boulistes
vieilles assises sur le pas de leur porte...




sur l'action politique. En France |'aboutissement de ce type de processus a
été la Commune de Paris de 71, ol éhaque rue et chaque quartier ont été mo-
bilisés en masse. Réaction vis & vis du processus industriel, ou motivations
politiques, toujours est-il que la proximité a favorisé |'action politique,
etqu'un des soucis majeurs des dirigeants a été de remorceler les Tlots d'ha-
bitation en isolant au maximum les individus, en détruisant les possibilités.
de rencontre, tandis que la nécessité de trouver des débouchés intérieurs pour
fa production industrielle devenue reine nécessitait cette iéola*ion des
foyers en les empéchant de mettre en commun une partie des produitfs durables
"~ on pense a la télévision, la machine & laver qui aujourd'hui pourraient étre
placées dans des salles communes aux immeubles, au lieu d'étre individualisée
(cf. pays scandinaves). C'est dans ce processus d'isolation naissante des

Individus que se situe 1'apparition de |'automobile.

b/ Apparition.de |'automobile et des disfonctionnements Iiés & son

usage

Sans épiloguer longuement sur les nuisances physiques inséparables
de |'automobile il faut constater que celles-ci ont détruit la rue a plusieurs
égards.

1/ Abandon de la sécurité
La notion de sécurité de la rue a été pefif & petit abandonnée avec |'appro-
priation par |'automobile de |'espace piétonnier. On peut constater que la
voiture est déja une appropriation de |'espace céllecfif pour usage privé ;
on peut dire surtout que |'automobile occasionnant un certain nombre de possi-
bilités d'accidents a détruit !'ensemble des activités de plein air existant
auparavant, ainsi que toute notion de calme et de sécurité ; qu'on'se souvienn

de 1'usage extrémement fréquent de |'avertisseur dans les villes de nombreux

pays, par exemple.
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Bien vite il a fallu pour éviter une anarchie compléte dans.la
circulation établir un "code de la route" en termes de réglementations et
d'investissements (feux rouges, passages cloutés, etc...) Mais ce code s'est
montré totalement insuffisant & assurer la sécurité des passagers, et en
particulier des piétons qui dans leurs rapports avec |'automobile ont plus
& craindre physiquemenf‘ que les automobilistes.

2/ Pollution physique
Lfautomobile est aussi génératrice d'effets poliuants : teneur en oxydes,
bruit - a la limite, le simple fait de sculever de la poussiére - extrémement

néfastes.

Tant que 1'automobile est restée un produit consommé par la classe
aisée et un moyen de transport effectivement utilé et générateur de gain de
temps, les nuisances qu'elle entrainait n'ont pas été ressenties de fagon
extrémement conflictuelle, car les classes dominées étaient conditionnées
dans |'espoir de la posséder un jour par l'idéologie du progrés et de |'argent
La circulation automobile a é+é "intégrée" a la ville en temps que symbole du

progrés social assimilé au progrés technologique.

Peu a peu les avantages effectifs de 1'automobile, au moins au
niveau physique, se sont atténués avec la congestion grandissante du cenire
des villes, avec |'encombrement généralisé aux heures de pointe, la détério-
ration des transports en commun et |'insuffisance des possibilités de stations
nement. On a remis en question la validité de |'appropriation de |'espace

communautaire par |'automoblile, en constatant un appauvrissement spectaculairs

“Le code n'est pas toujours respecté car il laisse de grandes marges
d'insécurité. Airs par exemple aux passages cloutés sans feu rouge, le piéton
bien qu'il zit le droit de s'engager laissera passer une voiture arrivant a
toute allure. Le piéton découvre ainsi qu'il ne doit sa sécurité qufa fui-mém
ce qui lui impose des comportements de précaution supplémentaires.




de I'environnement urbain par son utilisation, et en prenant ainsi conscience
de |'existence de "seuils" en matiére de développement des moyens de transport
privés - tandis que se développait paraliélement I'idée d'une certaine qualité
de la vie & respecter. Tant que |'existence méme de |'automobile dans les
villes n'a pas été remise en question, |'encombrement a été ressenti en termes
d*"équipements qui n'ont pas suivi", dé mauvaise gestion de | 'espace urbain®.
Désormais |'automobile a non seulement perdu ses avantages physiques, mais elle
n'est plus pergue comme nécessaire, dans la mesure ol elle porte fondamentale-
ment atteinte aux aspirations de calme, de tranquillité et de sécurité des

citadins, aspirations qui sont désormais conscientes et souvent exprimées.

¢/ la rue pour piétons moderne

Dés lors 1'idée de réappropriafion de |'espace collectif en rendant
aux piétons une partie de |'espace urbain s'est fait jour, depuis ta fin des

années 60.

Dés 1962, Victor GRUEN proposait de réserver aux piéfons le centre
de Fort Worth, au Texas. Mais sa proposition n'eut que peu d'audience compte
tenu du peu d'urgence que sembliait avoir, & |'époque, une telle mesure, en un

temps ot Ifautomobile n'était pas ressentie comme un désagrément éventuel.

Depuis 1967, la prise de conscience de |'air comme un "bien rare",
bien collectif et non plus ressource illimitée, a amené la création de nom-
breuses rues piétonniéres dans les centres des villes. Aux Etats-Unis, |'accent
mis au niveau politique SQr la nécessité de préserver |'environnement a
amené la création de nombreuses rues pour piétons, ou la promulgation d'inter-
dictionsde circuler & certaines heures de la journée. En Allemagne, en Autriche
et dans les pays Scandinaves ces interdictions de circuler se sont généraiisécs,

a tel point qu'en Allemagne par exemple 28 villes ont créé depuis 1967 des

*Notons qu'd Paris le boulevard périphérique était & peine terminé qu'il

était déja saturé. On a parlé alors de la construction d'un "super-périphérique
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zones inferdites a la circulation. En France, des expériences, quoique moins

. - ” ” - a
nombreuses et plus |imitées, ont été tentées.

C'est dans le centre deslvilles que ces zones piétonniéres ont le
plus souvent été créées. Outre le'caracfére historique et culturel que le
centre posséde souvent (un pafrimoine_é conserver) les raisons en sont d'ordre
commercial, et tout simplement d'ordre physique. D'une part le centre a souffert
d'un processus de "pourrissemenf" de son activité commerciale, économiqué et
culturelle du fait de |'automobile, étant |'endroit ol tout le monde se rend
éf que presque personne ne traverse ; d'autre part sur un plan phyéique afin
de préserver |'égalité d'accés de tous les citadins au centre et & la zone

e - . 3 ¥
piétonne, celui-ci s'impose naturellement.

C'est cependant en nous rattachant aux diverses conceptions du
cenfre en tant que centre historique, centre économico-commercial ou cenire

&
culturel que nous reprendrons les catégories de Oudin, Ogier et de Segonzac

en distinguant
- la "rue musée", liée & la tendance de préservation historique du
centre.
- la "rue centre commercial" liée au développement des activités
économiques et commerciales.
- la "rue ouverte" liée & la Tendance de concrétisation des échanges

“culturels.
1/ La rue musée

L'automobile a été particuliérement ressentie en Europe comme une

menace pour le patrimoine historique du centre des vilies.

g -~
(Cf. I'annexe 1, ol I'on trouvera ia liste des principales zones piétonniéres
dans les grandes villes occidentales et japonaises). :

“In "Architecture, Mouvements, Continuité'" n°25, Mars 1972




e

¥ 4

11.
. En France

On note |'interdiction de circuler dans 1'ile Saint Louis et dans
la rue Mouffetard & Paris ; & Grenoble, sur la place Grenette; a

Rouen dans la rue du Gros Horlogse.

On constate dans la majorité des cas, qu'attirés par I'architecture
et {'animation, les promoteurs ont fait une "razzia" sur ces quartiers pour les
rénover et qu'ils ont tué {'animation qu'ils venaient chercher. (Rue Mouffetard)
A Grenoble deplus en plus une frange aisée de la population fréquente la
zone piétonne en interdisant inconsciemment |'accés & des groupes sociaux
moins favorisés. On constate en général une hausse des loyers qui muent ces
zones" (cf..lle Saint Louis) en Tlots de calme et de tranquillité réservés

3 une classe aisée,
. En ftalie

Trois places de Rome ont été transformées en zone piétonniéres : la
Piazza Navona) Ia’' Piazza Fontana' et ‘la Piazza-Maria” i'I*Trastevere.

Les centres’ de: Florence;i de. Pérouse; de: Venise: sont aussiicpiétciinizi. .

T I T VRS EPRIR SV S P PR . . . e

On constate souvent que ces quartiers sont réservés pour ainsi
dire aux touristes dans-<la mesure ol fe ¢entre historique est devenu'uncentre
commercial ol on vend:tomme un- produit de consommation: le tourismail i exemplel -

caricatural en est Venise eh péricde de:pointe touristiquelstr: Vi homietnr i

On peuf aussn C|Ter Ia Gesfeadegasse 3 Salzbourg comme'exeﬁple de

rue musee" -

e T PO N L. P L
AN N LS : I SRR R

D'une fagon oenerale, les ”rues musee" represenfenf souvent des

ST : H R Lo
“ I O LTINS e,

g [ RS ":”_ i ;‘.: T P

||oTs reserves d cerfasnes cafegorles socnales, sortes de +err|Toures marginaux

ol ne se refrouvenf ni I'animation d'une rue ordinaire au point de vue économi-

qué”e# cohmercial ni la fonction de rencontre des individus qui était souvent

.
-
1

a l'orlgtne du besoun d'inferdire la-ciréulations i

“on peut se demander si ceTTe hausse n e*alf pas prev]ssble, eT dans ce cas,
dans quel but les. _pouvoirs:. publlcs N on+ pas_ bloque les. loyers.. . .- s . 5>
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2/ La rue centre commercial

C'est le cas de la plus grande majorité des espaces piétonniers
aujourd'hui créés, en particulier en Allemagne et aux Etats-Unis, en Grande

Bretagne.

1 - Aux Etats Unis, on a constaté depuis 1926 date ol le premier
centre commercial périphérique s'est installé & Chicago, que la facilité d'ac-
la capacité _
cés en voiture et en parking des centres commerciaux est un facteur déterminant
d'attraction. Ainsi le commerce s'est peu & peu déplacé de I'intérieur des
villes vers I'extérieur dans des couronnes suburbaines, ce qui a entrainé
une hausse des loyers dans les centres libérés des activités économiques, et

par la-méme autorisé un glissement général des habitations des classes moyen-

nes vers la périphérie.

Désireux de conserver au centre d2 la ville son caractére d'unifica-
teur économique, commercial et culturel, les architectes et urbanistes améri-
cains se sont penchés sur ce probiéme du dépérissement du centre. L'idée
primordiale, lancée dés 1914 par Antonio Sant'Elia, pour lutter contre ce
pourrissment semble étre un systéme de circulation mixte piétons-voitures
permettant un accés facile en voiture prés du centre par un réseau de voies
a grande circulation urbaines tandis qu'on réserverait aux piétons les rues

commergantes ou économiquement déterminantes.

Selon Th. Crosby - Ainsi "fallait-il créer selon ce principe des
centres de trés haute densifé, autonomes et fonctionnels (cf. Chicago), reliés
aux autres parties de la ville par des systémes & grande échelle de haute

. - t
mobifité" .

Mais de tels systémes comportent de grands risques d'isolation des

fonctions du centre. Selon J. Jacobs, la séparation piétons-voitures est de-

venue une fin en soi : "le morceau de terre sous le ciel dont le piéton hérite

‘cité par |. Madesclaire, "Les zones piétonniéres" CSU 1971,




|
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comme son domaine exclusif est une plate-fcrma froide et séche".” (dans le

.- projet pour East-End). A Pittsburgh, |%idée est de mettre au maximum tout ce
qui concerne le piéton en souterrain ! De telles réalisations, selon J. Jacobs,
ignorent et empdchent les qualités des villes prospéres : variété, vitalité,
imbrication, opportunité et adaptabilité. Ainsi & New-York, ou la Madison
Avenue.esf inferdite aux voffure le mercredi aprés-miéi, on ne trouve le long i
de cette avenua gque deux musées, des bureaux et des magasins, mais non les i
plus importants : on a créé un espaée isolé des fonctions économiques de la ;

ville, un espace de promenade. Rien n'a été changé en fait.
On trouve d'autres exemples & Minneapolis et & Colombus (Ohio).

2 - En allemagne

Les trés nombreuses créations allemandes de zones piétonniéres ne
semblent pas se rattacher aussi étroitement qu'aux USA aux problémes de la
croissance urbaine, la crise des centres-villes ayant é&té moins fortement
ressentie et depuis moins longtemps quloutre Atlantique. Citons |. Madesclaire
"1l semble que... |'aménagement de zones piétons naisse du désir d'améliorer
la fonctiondlité au sens strict des centres envahis par la circulation en les
modernisant : optique fonctionnelle et économique avant tout". Les chambres
de commerce ont avancé |'argument de ne pas laisser perdre les investissements
trés importants injectés dans le centre depuis le guerre pour la reconstruc-
tion des centres. En effet, la congestion par la circulation automobile 2
commencé dans les années 60 & entrainer un dépérissement du commerce dans les
centres. Le bon fonctionnement du centre semble nécessaire & la prospérité de
laville. Ainsi & Cologne on n'a pas hésité & faire traverser les vieux quar-
tiers par de nouvelles rues. Autres exemples : Bréme, Stuttgart, Manovre,

Munich, Essen, Dusseldorf.

*Ccité par |. Madesclaire, op. cité
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Une conception semblable s'est développée en Grande Bretagne (Waiford
et Norwich, Coventry, Leeds, Bolton) et aw Pays Bas (La Haye, £indhoven).

On reviendra plus tard sur les motivations des commergants. D'ure
fagon générale, la création d'une "rue centre commercial" aura 2 cbjectifs
principaux :

1/ Rehausser les chiffres dfaffaires des commergants : facilifer
I'implantation du tertiaire et concurrencer les centres commerciaux périphéri-
ques ;

2/ Rehausser |'image du centre-ville

La conséquence la plus }mporTanTe de la créaticn d'une telle zone
piétonniére semble étre une restructuration du commerce. On constate en offeT
que, soit d'un mouvement naturel - le centre étant devenu plus agréable ~,
soit du fait de la municipalité qui cherche & faire payeir les quelques
investissements en aménagements ou parkings qu'elle a financés, les charges
fonciéres; patentes et loyers augmentent, et que ceci abouti+ & une épuration
de la rue. Ainsi ne subsistent que les commerces de luxe, groupés en associa-
tions. En France, les exemples en sont particuliérement frappants. Lé rue
Mouffetard, & Paris, ne comprend praTiduemenT plus que des restaurants er
des clubs réservés & une clientée de cadres cui viennent d'autres quartiers y
chercher une animation "étudiante". A Rouen, & Bayonne, les régiements permet-
tent aux commergants de s'approprier i'éspace en irejetant tous colporfeufs,

hippies, mendiants qui risquent de nuire & |'image de la rue.

Ainsi un espace longtemps approprié & des fins individuelles ne
retrourne finalement pas & une vocation publique, mais est réapproprié a ds=s
fins privatives. On constate par exemple qu'aprés |'interdiction de la circu'a-

tion les terrasses des cafés s'étendent bien plus loin qu'aitparavant... Ccmme
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la "rue-musée", la "rue commerciate" peut &tre un lieu de ségrégation sociale.

3/ La rue ouverte

Elle correspond @ la tendance culturelle au sens large, c'est a
dire une conception du centre ol on voit du monde, on discute, on retrouve
des gens. C'est alors un prolongement de |'habitat, un deuxiéme logement qui
carrespond & la conception de la rue telle qu'elle était avant |‘Yapparition
de |'automobile. Les exemples en sont rares ; la seule zone piétonniére

vraiment "ouverte" est Dam-platz & Amsterdam.

C'est la que se fait |'apprentissage de la démocratie - comme avec
le panneau d'expression libre de Mon+pellier - mais c'est aussi 13 que se
fomentent les révolutions et s'élaborent les doctrines. L'important semble
étre de créer une atmosphére d'ouverture, de lberté et de bien-8tre suscepti-

ble de favoriser la rencontre.

Il est fort intéressant de constater a ce sujet comment les tenta-
tives d'animation, de création de centres culturezis ont souvent été des échecs
dans la mesure ol il n'y a pas eu véritablement de rencontre : on avait créé

un espace de rencontre, mais celle-ci n'avait pas eu lieu.

De fait l'individualisme créé par le style de vie occidental ne
s'accomode pas nécessairement de rencontres spontanées : il faut peut étre
s'apprivoiser pour se rencontrer. On peut expliquer cet individualisme en
milieu urbain par la nécessité de se recroqueviller dans sa coquilte du fait
des aggressions quotidiennes que |'on subit et qui sont liées & l'“encombre—
ment" (Ceci dépendant, bien enfendu; de la taiile de la ville et de la mobi-
Iité qu'elle permet). Au cours d'une méme journée, |'homme urbain est amené 3
Jouer beaucoup de "rélés", d l'occasion desquels se développent des formali-

sations de rencontre, sorte de"rituels" de cette rencontre. Dés lors, toute

“Le Boulevard Saint Michel en Mai 68 par exemple.
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rencontre fortuite, hors des cadres rituels, devient extraordinaire et an-~
goissante. Il ne suffit donc pas de créer un espace de rencontre, il faut
qu'il soit accompagné de la création d'un rituel - qui 5ouvent ne s'établit

. *
pas en un jour.

Or dans les grandes villes, les zones piétonniéres ne sont souvent
qu'un lieu de passage, un lieu ol |'extraordinaire ne peut étre quotidien.
Ces zones sont des zones de passants ; on peut dés lors étre sceptique sur
la possibilité de créer dans ces zones un rituel de rencontre. La mobilité
intferdit ;efTe rencontre. La solution en matiére de zones piétonniéres n'est
peut-étre pas de créer des iones exceptionnelles dans les centres des villes
qui seront des zones de passage. Elle serait bien plus de généraliser les
aires piétonniéres dans les zones d'habitat afin que puisse se retrouver

| 'aspect communautaire de la vie d'autrefois...

“Or note toutefois qu'en présence d'un événement extreordinaire, fel un
accldent de la circulation, les gens commencent & parler entre eux. Un
évenement fait donc exister le passant comme spectateur qui communique avec
d'autres spectateurs et reconnait par la-méme leur existence.
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Il - PROBLEMES TECHNIQUES ET JURIDIQUES

Au dela des difficultés dues au risque de faire des rues pour piétons
des rues réservées aux classes sociales les plus fortunées, il en existe
d'autres plus pratiques, liées & la réalisation de la rue elle-méme.

On peut distinguer frois sortes de problémes techniques ou juridiques:

1/ Les problémes liés & |'aménagement de la rue c'est & dire &
{Tinterdiction de la circulation ;

2/ Les problémes |iés aux transformations de la rue nécessaires a
assurer son "succés" en termes d'attirance, de calme, de sécurité pour les
piétons.

3/ Les probiémes dfinformation sur fes nouvelles conditions.

1/ Problémes technigues d'aménagement(liés & la voiture)

I1s se posent en termes d'accessibilité pour la zone, de possibilité
de détourner la circulation automobile, de résolution des problémes de livrai-
son.

a) accessibilité

- —— - o -

Elle est essentielle. Selon la Note Guichard*, le rayonnement de la
rue piéfonﬁiére dépend de son accessibilité. Celle-ci est considérée comme
satisfaisante si pour arriver au but de son voyage, le piéton ne doit pas
faire plus de trois a quaTEe cent métres a pied, soit un trajet de |'ordre

de cing minutes.

I'l faut d'autre part atteindre la zone facilement : c'est pourquoi
I 'accessibilité par les transports en commun est essentielle. Dans la plupart
des cas, ils assurent 2/3 des déplacements attirés par la zone (cela varie de

10 % & Cherbourg & 70 % & Li&ge).

“Note d'orientation du 4 Janvier 1973 sur la création d'espaces piétonniers
dans les centfres des villes.
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Pour des voies assez longues il est prévu en général de les couper
par d'autres voies de circulation tous les 300 ou 400 m et de placer des arréts
de transports en commun aux intersections (Watford, Bordeaux) ou de les longer
par des voies d‘aufqbus, (Stréget de Copenhague). Dans les cas allemands,
I'accés par réseau de transport est en général localisé dans des gares. A

Zurich, les tramways parcourent le centre méme de la rue piétonne.

L'accessibilité pour les voitures particuliéres nécessite en général
la construction de nouveaux parkings. On estime que le nombre de places dis-

ponibles dans ceux-ci doit égaler au moins le nombre de places supprimées.

D'aprés la note Guichard, "l'instauration du stationnement payant
aux alenfours améliore aussi |'accessibilité en permettant une nei fleure

utilisation des places existantes sur la voirie".

A Rouen, les deux politiques ont été conjuguées: 1700 places
construites, 1600 parc métres.

~

La construction des parkings implique un plan a moyen fterme de
I'organisation des espaces piétonniers. Les parkings sont en effets longs a
construire et, dans un premier temps générateurs de travaux qui peuvent

dissuader les automobilistes de fréquenter certaines zones.

Montpel lier, Grenoble, Avignon en France ; Watford en Angleterre;
de Téés nombreuses villes aliemandes et nordiques ont fait construire des
parkings souterrains. Le prix des places ne doit pas étre trop élevé, de peur
de dissuader les gens de se rendre sur la zone piétonne ; ils doivent d'autre
part étre uniformes afin d'éviter des encombrements sur les parkings moins

chers.

b) détournement de la circulation automobile

- - T - — T T - T e T o o > WS A e S L - e gt T

Le détournement de la circulation automobile nécessite une politique
d'aménagement afin d'éviter que ce détournement soir générateur de congestions

en d'autres points de réseau de fransport. A Watford et & Cologne, cette
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exigence a été réalisée par la construction de réseaux de voies rapides
susceptibles d'amener les citadins @ proximité de la zone.

c) Problémes de tivraison

La présence de commergants nécessite que les |ivraisons soient
faciles. Dans la majorité des cas (rues non barrées), les livraisons sont
effectuées la nuit, et le matin jusque 11h maximum, ceci pose un probléme

quant & la tranquillité des habitants de la zone.”

A Rouen, le gabarit des camions a été réduit éux dimensions "estafette"
Pour fes commergants en produits lourds, il y a cependant un probléme :
grossistes, quincaillers, garages et pompes & essence. A Montpellier et a
Dusseflderf, les livreurs s'arrétent & la |imite de {a zone. En fait, il faut
qu'il existe des voies de circulation suffisament proches des zones piéton-
niéres pour que les commergants puissent étre livrés par les caves, ou l'arrié-
re du magasin (cas de la rue totalement barrée aux voitures). Ceci pose peu
de problémes lorsqu'une seule rue est réservée aux piétons, et en cause en

fait beaucoup s'il sfagit de tout un quartier.

If en est de méme pour les véhicules de la police, des pompiers,

services de nettoiement, des professions médicales et paramédicales.

2/ Problémes techniques d'aménagement (1iés aux piétons) et financement

Pour assurer le succés de la rue, on peut dégager un certain nombre
d'améliorations de la voie publique & effectuer. || ne suffit pas en effet
de placer des panneaux "sens interdit" aux deux extrémités de la rue. Pour que

la circutation du piéton soit possible, il lui faut suffisamment d'espace

e » - - - ” A . e
Ceux-ci n'ont en général guére été consultés... Cela conforte |'idée que la
zone est déja "réappropriée" par les commergants (Cf. I).
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pour le déplacement et |'arrét. Les estimations effectuées & Stuttgart

évaluent cet espace & 5m2 par pié+on.* Il faut d'autre part que sa largeur

ne soit pas frop grande ; on pense que la largeur maximum varie entre 8 et

12m. Si elle est plus large, la rue n'est plus a l'écheile du piéton qui hésite
en particulier & passer d'un c6té a 1'autre ; il faut alors faire des aména-
gements : passages voltés et niveaux différenciés comme a Coventry, & Stuttgart,

s

a Munich ou 3 Bruxelles.

1 faut d'autre part employer des moyens pour donner & la rue un
aspect engageant :

- repavage de la voie

bornes, bacs a fleurs, arbres

- rénovarion des fagades et b&timents historiques

éclairage
Mais ceci suppose que quelqu'un supporte les dépenses correspondantes. A

ce niveau, comme @ celui des parkings, se situent les problémes de financement.

On estime en général les travaux de transformation et d'aménagement
a 200 F/m2. A Grenoble et & Francfort, les parcs de stationnement ont été
concédés 3 des entreprises privées. A Watford au contraire, le conseil municipal

a mené une politique d'achats intensifs de terrains destinés & la construction

de parkings.

"En général, les collectivités locales et les commergants sont les
principaux artisans du financement'. Mais les investissements de la mairie

sont payés par une augmentation des patentes (ce qui favorise le commerce de

R AR r T it it i i st R R R R ]

“Ct. 1. Madesclaire op. cité.
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luxe) ou des taxes fonciéres (ce quichasse les classeslsociales les moins
favorisées) ou par les emplacements publicitaires concédés aux commergants,
(ce qui est souvent dangereux pour le "calme™ de la zone par encombrement de
| Yfespace visuel). D'abrés I'OCDE‘, "jes gouvernements devraienf_prendre
I'inifiafive et contribuer au financement de programme de démonstrations

expérimentales".

3/ Probemes d'information

Ils ont trait au "démarrage" de la rue piétonniére. Si les
aménagements ont été faits, le démarrage en sera d'autant plus facile. Mais
il ne faut pas que du jour au lendemain les habitués de la zone, sans infor-

mation, découvrent les modifications effectuées & leur environnement.

Une information intensive sur les nouveaux moyens de circuldation,
sur les arréts de transports én commun, sur les parkings existants est néces-
saire a |'opération "marketing" de la zone-piétons. "En Avignon, une campagne
d'affichage trés dyﬁamique dans les environs, a fait connaftre la zone piéton-

-~ . ” L3 €&
ne & toute la population, et a reforgé une nouvelle image du centre".

D'une fagon générale, quelques rues pour piétons ne changent guére
|'image du centre ;en revanche si tout le centre devient interdit aux voitures,

c'est toute la structure de la ville qui est changée.

“La création de zones interdites aux véhicules dans les villes, OCDE, Direc-
tion de |'Environnement, Paris 1972.

*1. Madesclaire, op. cité.
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[11 - ANALYSE DU COMPORTEMENT DES AGENTS

Avant d'étudier la fagon dont sont prises les décisions en matiére

de rues piétonniéres, il faut remarquer qu'il existe un grand nombre d'agents

peu concernés face & quelques agents trés concernés. Cette situation, tfrés

courante, n'est pas générale : dans de nombreux cas, les agents sont concernés
a peu prés également (exemple : certaines mesures de sécurité routiére,
comme |'obligation d'attacher sa ceinture de sécurité ; touchent de fagon &

peu prés égale tous les automobilistes).

Les agents peu concernés sont en quelque sorte les usagers occasionnels
de la rue pour piétons. Celle~-ci est pour eux un lieu d'attraction ; elle ne
fait cependant pas partie de leur environnement direct car ils n'y vivent

pas en permanence. Ce sont la plus grande majorité des piétons, les automo-

bilistes, et ceux qui habitent & proximité de la rue.

Pour les agents trés concernés, la rue fait au contraire partie
de leur environnement direct ; la transformation de la rue les touche en
tant qu'elle modifie leurs conditions d'habitat ou de travail. Ce sont
essentiellement les cdmmerganfs et les habifanfs-qui ont soit leur boutique

soit leur logement donnant sur la rue.

Enfin, devant réaliser |'arbitrage entre les différents groupes,
se situe une derniére catégorie d'agents concernés, les décideurs, dont on
sait qu'ils ont des motivations propres (considérations de politique générale

concernant les schémas de développement du milieu urbain, aspects électoraux).

On étudiera chacun de ces trois groupes, en insistant surtout sur
leur perception du probléme de la situation locale, & ftravers leurs préfé-
rences avouées, et les fonctions latentes (inavouées en général) de la circula-

tion automobile et de la marche a pied.
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1/ Les agents peu concernés

A) Les piétons
On étudiera d'abord les motivations "a priori” des piétons en faveur

des zones piétonniéres, et on envisagera ensuite leur position "a posteriori”.

a) motivations "a priori"

Les piétons sont dans la trés grande majorité des cas favorables
aux projets de la réalisation de zones piétcnniéres, en raison de |'atténuation

du conflit automobile~-piétons qu}elles suscitent.

Cette atténuation se produit sur le plan physique comme sur le plan
psychologique. Sur le plan physigque, on a constaté effectivement :

- une diminution du nombre d'accidents. Une étude effectuée 3
COpenhaguet a montré qu'aprés la transformation en rues pour piétons de quelques
voies de circulation dans le quartier du Strdget, le nombre annuel dfaccidents
dans |'ensemble du quartier avait considérablement diminué. |l en est de
méme d'une étude effectuée & Giteborg, qui montre que |'augmentation du nombre
d'accidents sur les routes périphériques est plus que largement compensée
par sa diminution dans le centre.

- Une diminﬁfion du niveau de poliution. Des mesures effectuées
dans les yilles Japonaises ont montré des diminutions considérables du pour=-
centage de monoxyde de carbone. Des mesures effectuées lors d'une expérience
de restriction de circulation & Marseifle en 1971 confirment ces résultats.

- une diminution du bruit. I est effectif que |'automobile est a

[3 - r - *t ”» - -
{'origine d'une grande partie du bruit. On a constaté sur la 5eme avenue, a

“Cf. K. ORSKt, in Brief n®16 Juin 1972, étudie toutes ces diminutions de
nuisances physiques.

**Cette diminution du bruit est peut~&tre sur le plan physique, la consé-
quence fa plus importante de I'interdiction de la circufation automobile.
Beaucoup de psychidtres considérent en effet que 70 % des névroses sont ré-
activées par le bruit.
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New York pendant |‘'interdiction temporaire de la circulation, une diminution
du niveau de bruit de 78 a 58 décibels.

- enfin, |'interdiction de la circulation restitue aux piétons une
place plus importante pour circuler, effectuer des achats ou se promener.
D'aprés les études de Webster et Older, les temps nécessaires pour effectuer
les achats (Barcelcnne 66) diminuent d'enviren 20 % lorsque la rue est inter-
dite aux voitures. D'aprés Olof Lévemark” |eé endroits de conflits piétons-
voitures (carrefours, voies importantes & traverser, feux de signalisation)
Jouent un grand rélé dans le parcours piétonnier, et leur existence raccourdit

la "distance accepfable"*ﬁé effectuer a pied.

Ces améliorations physiques qui sont aisément ressenties 'a priori"
par un piéton, lorsqu'on lui parle de rues piétonniéres, consistent en fait
en une amélioratian de la sécurifé et du confort physiques au cours du dépla-
cement dans la zone considérée. On peut émettre |'hypothése que |'interdiction
de la circulation a d'autres résonnances, psychologiques celles-1a, sur |'in-
dividu piéton.

1/ Tout d'abord, l'i%ferdicfion est ressentie comme une_reconquéte
d'un espace aliéné par |'automobile. La satisfaction d'avoir battu I'automobile
sur le terrain ol elle était devenue maitre, est ressentie comme une victoire
plus profonde qu'une simple amélioration physique de |'environnement. Ii nous

faut pour expliquer ce fait partir d'une théorie plus générale de |'encombrement

de 1'individu.

T .
L'homme occidental est foujours encombré , au sens psychanalytique

du terme. Il est porteur d'une certaine "demande d'amour' (au sens Lacanien),

qui ne peut &tre totalement assouvie lorsqu'elle s'exgrime au niveau des

“New approches to pedestrian problems, rapport OCDE Avril 1970.

““Cette notion de "distance acceptabie" a effectuer a pied est importante ;
il n'y a en effet pas de critére absolu pour |imiter cette distance qui

peut &tre considérablement allongée par des améliorations de |'environnement.
*“*ct. D. ANZIEU, |'Encombrement & b lumiére de la psycharalyse, in "I "homme
encombré". Prospective n°15 ~ PUF 1969,
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choses (la demande de bonbons de |'enfant & sa mére n'est pas seulement un
caprice passager, mais une demande d'"intérdt" & I'autre). Ainsi |'homme
occidental cherche les é&tres & travers les choses, ce qui le laisse insatis-
fait ; mais n'imaginant pas d'autres voies pour exprimer cette demande, il

a tendance a accumuler sur Iﬁi le maximum d'objets, de sensations, voire

d'influences extérieures. En ce sens il est perpétuellement encombré.

Cependant | Thomme a besoin pour faire sa synthése personnelle de
circonscrire son horizon physique et inteliectuel. Ne pouvant tout appréhender
et tout comprendre, il doit pour vivre effectuer une série de choix & chaque

instant, ce qui n'est possible qu'en |Imitant |'éventail des possibles.

C'est pourquoi |'homme a peur des aggressions physiques que repré-
sentent les conflits voitures-piétons, le bruit, et méme toutes les rencontres
interpersonnelies comhe susceptibles dfébranler son équilibre. Mais sa demande
d'amour restant inassouvie, il désire une réappropriation de |'espace, en
réalité d'un espace de rencontre ; et en fait cette deménde est exprimée en

termes de réappropriaticon d'un espace physique.

Ainsi l'inferd{cfion de la circulaﬁén correspondrait chez {'homme
a cette ahbivalence : non seulement il s'agit d'une augmentation de la sécurité
par une diminution des confliits piétons-voitures, mais encore la Eréafion de
la zone piétons a |'apparence d'une réappropriation de |'espace qui_peut éfre

aussi un espace de rencontre.

Il est remarquable de constater en effet que la plupart des zones
piétonniéres ont été créées dans les centres des villes. C'est que le centre
posseéde une certaine atfraction, historique, cutfurelle et commergante qui en
fait un endroit de convergence naturel, ol l'animafion.esf la plus forte et
a qui la densité des passants confére une atmosphére vivante. Or la_densité
populaire est tfraditicnnellement assimilée @ une idée de communication et de

rencontre. Les rues piétonniéres ne constituent-elles pas, comme |'exprime
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- . - P
l. Madesclaire un sspace "trés cher, trés élaboré, trés rare, comme protégé

précieusement contre le reste de fa ville" 2

Cette reconquéte de I'espace, donc liée au désir de reconstitution
d'un espace de rencontre, s'effectue par |'intermédizire de |a marche & pied,
qui par opposition @ l'automobile est devenue le symbole de la reconquéte.
C'est pourquoi la marche & pied n'a plus seulement pour fonction le simple
transpcrt de I"individu . On peut tenter de compléter cette fonction transport

a la lumiére de ce qui a été exposé sur {'encombrement en 2 fonctions

1/ Une fonction ¢'évasion

s

- Evasion physique d'abord : la marche & pied est un délassement.
(notamment pour fes jeunes et les vioeillzards).En Avignon, on a
remarqué dans les zones interdites & la circulation un nombre
plus élevé de femmes avec landaux qu'avant la mesure diinterdic~-

tion : la zone piétonne a permis cette évasion physique.

- Evasion des rapports de fravail : mercher en zone piétonniére est
souvent une.compensafion au mode de vie de la Cité d'Affaires
(comme & Cologne). Le caractére touristique et culturel de nom-
breuses zones atlire une foule désireuse d'oublier ses soucis
quotidiens. Le caractére commergant est parfois '"sublimé" dans
la mesure ou le shopping devient un délassement. La publicité
a cette occasion peut remplir une fonction importante d'apprentis-

sage et d'instruction.

- Evasion "poétique" enfin : la marche & pied favorise |'observae-

tion, la découverte du pittoresque. C'est la fonction purement

* el .~ . ”
Les zones piétonniéres, op. cité

**11 faut en fait différencier la marche & pied sans objet et la marche & pied
avec objet, c'est & dire un but. Dans ce second cas les fonctions latentes
de la marche & pied passent au second plan, aprés la fonction transport.
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/h
"promenade". Selon lvan lilich, se déplacer & plus de 20 km n'est
plus vraiment voyager : seul compte alors le changement de licu,
mais le temps intermédiaire est perdu ; on ne regarde plus vraiment

le paysage, leqguel se dégrade. Redonner un quartier aux piétons

clest, & terme, |'obliger & &tre vraiment regardé donc éviter sa

dégradation.

2/ Une fonction de communication

Elle se définit essentiellement par opposition & |'automobile qui
est un monde clos : les croisements en automobile sont trop rapides et mal
commodes pour préter a communication. (Cf, fonctions latentes de |‘'automobile,
plus bas). La marche & pied au contraire, du fait de la lenteur des rencontres
permet cette communication, dans la mesure ol elle est recherchée, ce qui

nécessite que la zone ne soit pas seulement un lieu de passage.

b) réactions "a postériori" - Profil de |'usager

On constate dfune facon générale une fréquentation plus grande de
la part des piétons des zones interdites & la circulation automobite. A
Norwich et & Copenhague, on a constaté jusqu'a 40 % d'augmentation du nombre

de piétons.

D'aprés une enquéte effectuée 3 Rouent, plus de 40 % de ces piétons
étaient des habitants de Rouen, 30 % venaient des banlieues et des ZUP, 30 %
de |'extérieur ou de |'étranger ; ce sont en mejorité des cadres moyens et

employés. (40 %)

A la question : "Qu'est-ce qui vous attire dans la rue ?" Les
motivations d'achat dues aux nombreux commerces cédent largement le pas au

sentiment de calme et de sécurité... le spectacle est aussi dans la rue et le

“Les usagers en parlent” in Le Commerce Moderne n°2 - 1973
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plateau pour piétons est pour beaucoup "le seul truc intéressant" & Rouen,
I'endroit ol il y a de |'"ambiance", de |""animation" et du'monde & voir".
"Cet esprit d'échange socio-culturel est aussi important pour la ville que

I'esprit échange commercial".

Les inconvénients cités sont la présence de nombreux colporteurs,

, €&
la saleté.

Il est & remarquer que 36 % voudraient une meilleure insertion des
espaces verts dans la ville, et qu'une forte proportion (51 %) recherchent un

spectacle, des événements différents, d'autres activités.

A Rouen, on peut donc dire que la rue-piétons est ressentie comme
un centre d'attraction, et que beaucoup d'usagers désireraient une augmentation

(quantitative) du support d'activités qui engendre cette attraction.

Lorsque la rue est essentielliement commerciale, on constate en

général que |'animation tombe & la fermeture des magasins, comme & Avignon.
Un support d'établissements ouverts dans la soirée semble nécessaire, comme
a Cologne, pour conserver |'animation. En fait, | "animation commerciale étant
en général essentiel lement diurne (exemple : le bas de la rue Mouffetard,
a Paris) la rue piétonne ne sera un facteur essentiel d'animation de la nuit
que si cette activité est prolongée dans ta soirée (exemple : haut de la rue
Mouffetard). La rue peut é&tre presque exclusivement nocturne (quarfier Saint-
Séverin a Paris) ; dans teus les cas le support de i'activité commerciale

semble nécessaire & |'animation.

Ces considérations nous permettent de supposer, alors que la fonc-

tion d'évasion de la marche & pied a besoin de peu de support pour s'exercer,

+
Ceci conforte )'idée que I3 rue est "réappropriée" au profit d'une population
d'usagers qui rejette toute implantation d'é€léments extérieurs.
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que la _fonction de communication au contraire a besoin de support, de "prétexte"

Un certain nombre d'expériences de zones pour piétons, essentielliement de
type commercial, ne posséderaient pas ce support, dans la mesure ol |'acte

d'acheter est un acte essentiellement individuel et a un contenu de ségréga-

tion sociale. Le succés de telles zones serait essentiellement du aux possi-
bilités d'achat agréables qu'elles offriraient, et en tant que "réalisation
symbolique'" d'une amélioration de |'environnement, symbole gadget d'une

conquéte.

La fonction de communication aurait donc besoin pour s'exercer d'un
support d'activités sociales (qu'on pense aux voitures tamponneuses des fétes
foraines, éux parties de balion improvisées sur la voie publique, aux cirques
et menifestations thédtrales ou musicales de type spontané). Ne rejoint-on
pas ce que nous disbns précédemment sur la nécessité d'un "rituel" pour

permettre la rencontre ?

B) Les au+omobi|fs+es

L'interdiction de la circulation automobijle dans les centres des
villes est en général présentée comme un moyen de rémédier & |'encombrement
croissant des zones @ncernées. Buchanan dans "Traffic in fown" (1963) fait
de la création de zones piétonniéres, dans le cadre d'un systéme hiérarchisé
des voies de circulation, une condition essentielle & |'amélioration de
I'environnement dans les centres des villes nouvelles. Dans le centre de

Paris, la vitesse moyenne d'une automobile est de 16 km/h (cité par M. Castel!s)..

Face @ la possibilité d'une telle interdiction, |'automobiliste y
est en général défavorable ; déja excédé par |'encombrement croissant et les

difficultés de circuler, il craint que |I'interdiction lui rende ta circulation

M. Castells, La question urbaine. Maspero 1972
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encore plus difficile par report sur les voies voisines de la zone piéton-

niére de la circulation qui existait autrefois dans le centre. On peut re-
marquer d'ailleurs d'une fagon générale,qu'une interdiction apriori est
ressentie comme brimante dans la mesure ol les résultats de |'interdiction

ne sont pas encore ftangibles (il en est de méme pour les travaux sur la voie
publique, qui sont a I'origine des congestions, et qui pourtant sont effectués

en vue d'une amélioration de la circulation). .

Outre la circulation, |'automobiliste est obsédé par le probiéme
du stationnement. || craint en général de trouver des conditions de station-
nement plus difficiles qu'auparavant, et en. fous cas plus onéreuses. C'lest
pourquoi, comme con 1'a exposé pfus haut, la création de zones piétonniéres
a été accompagnée dans la plupart des cas de la création de nouveaux parkings,
d'un aménagement des voies périphériques et d'un systéme de circulation permet-
tant un accés facile non lcin de la zone ; et souvent de la conception d'un
plan de circulation & |'échelon de la ville (Watford, Copenhague...). |l fau+
cependant différencier deux sortes d'automobilistes

- ceux qui traversent le centre sans s'y arréter, parce que le trajet
par le centre paraft le plus court : pour ceux-1l3 Ia»créafion de zones
- piétonniéres pourra étre compensée effectivement par des rocades et des péri-
phériqueé, qui seront vraisemblablement plus rapides que la fraversée anté-

rieure du centre ;

- ceux qui s'arrétent dans le centre et désirent se garer le plus
prés possiblz du but de leur voyage. Ceux-1a seront plus concernés par les
possibilités de parking. On peut cependant faire |'hypothése qutune inter-
diction globale de stationner peut ére acceptée facilement lorsqu'elle est
effectivement générale, les individﬁs étant plus concernés par une interdic-
tion personnelle que par une interdiction éollecfive (1'individu percgoit p}us

I'injustice d'une inégalité dans |'interdiction que I'interdiction elle-méme).
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Dés lors ces automobilistes accepteront de stationner prés du centre et

d'effectuer & pied le trajet nécessaire.

On peut & cette occasion faire la remarque que si |'automobile est
un bien privé, son utilisation est largement corditionnée, "encadrée" par des
systémes de réglementations émanant des pouvoirs publics ; que son support
d'infrastructure est un bien collectif. Ainsi |'automobiliste n'est pas
consul té sur une série de mesures qui touchent & |'usage de son bien privé
qu'esf fa voiture. En quelque sorte, |'automobiliste ne discute méme pas les
réglementations et se renvoie‘pour cela au systéme des décideurs en tant

+=
qu'organisateurs de la vie sociale .

C'est pourquoi en matiére de rues pour piétons les problémes des
automobilistes sont rarcment considérés par rapport & ces automobilistes,
mais par rapport aux commergants qui ont peur de voir leurs chiffres~dlaffair§s
baisser ou par rapport & la préfecture de police qui craint des difficultés

de circulation et de stationnement accrues.

Le discours rationnel de I|'"automobiliste" est en cette matiére
rarement exprimé directement mais |'est a Travers d'autres agents plus concer-
nés. Cela rappelle |'opposition des commergants & un essai de limitation
de vitesse effectué il y a environ 3 ans dans le Nord de la France ; les
commergants, s'estimat 1ésés par un détournement éventuel du trafic, repres=
naient a leur compte foutes les appréhensions des automobilistes ; ils deve-

naient leurs porte-parcles.

*Remarquons que pour étre effective, une interdiction doit avoir un support
"en béton" ; les interdictions ne sont en effet respectées au niveau individuel
due s'il y a impossibilité physique de les transgresser, vu le caractére de
"débroui llardise" des individus, du moins en France...
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Une autre raison en est que |'automobiliste devient un piéton
lorsqu'il sort de sa voiture, etque le probliéme dés lors, si le but de son
voyage ne nécessitait pas de stationner & sa proximité immédiate, se pose
en terme d'accessibilité au but de son voyage et non plus en termes de
conflits. | 'automobiliste devenu piéton est & méme d'apprécier les avantages

de calme et de sécurité de la zone piétonniére.
b) a posteriori

La Note Guichard  mentionne que dans la plupart des villes il
n'y a pas eu a posteriori de problémes sérieux pour deux raisons :

- les rues des centres, étroites et sinueuses, étaient encombrées
par des véhicules en stationnement ou en livraison. Le trafic détourné est
donc bien moins important que le trafic initial (70 % 3 Copenhague, 60 % &
Essen dans les rues adjacentes, le reste évitant la zone centrale).

- le réseau piétonnier assure beaucoup de déplacements réalisés

autrefois par !'automobile.

A ces deux raisons on peut en ajouter une troisiéme tenant au
réseau de transports en commun, qui est plus utilisé du fait qu'on sait
qu'on ne pourra de toute fagon gagner le centre. La mesure a donc un impact

de revalorisation des transports en commun.

Les auTomobi!isTes ne semblent pas en grande majorité ressentir
i'interdiction comme extrémement pénible pour leurs conditions de vie. Une
enquéte effectuée & Norwich auprés des automobilistes a montré que 3/4 de
ceux-ci n'avaient pas été affectés par la mesure d'interdiction. 90 % se

déclarent favorables a une extension de mesures & d'autres rues de Norwich.

*Note d'orientation du 4 Janvier 1973, déja citée.
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Une interprétation de ce fait peut &tre que la fonction proprement
"Transpoff" de I'automobile n'était de toute fagon plus totalement "réalisée"
en raison de la congestion des cenfres. Mais il nous faut alors expliquer
pourquoi avant |'interdiction, 1'usage de 'automobile individuelie allait
croissant, au détriment des transports en commun. Ceci nécessite une étude
pius approfondie des fonctions latentes que remplit | Tautomobile au-deld de

sa fonction manifeste de transport.

c) les fonctions "latentes" de la circulation automobile

On peut en cerner deux types : fonctions qui se rattachent au compor-
tement "individuel" et fonctionsqui se rattachent au comportement "social"

de | "homme.

1/ Fonctions de comportement individuel

LTautomobile est souvent ressentie comme une |ibération, un défoulamanj
car elle procure une griserie de la vitesse, un sentiment de possession, une
|}bérafion de l'agressivité.

- libération par la griserie de la vitesse, d'abord, qui semble
naitre d'un désir de "rassemblement" au sens large, c'est & dire d'appréhender
le maximum d'impressions en un minimum de temps. L'automobiliste veut voir
défiler les images, et c'est cette succession d'images, de perceptions,
d'observations différentes qui lui donne |'impression de la griserie par
transcendance du temps. Comme on |'a exposé & propos de |'encombrement, ne
serait-ce pas encore un désir d'élargir son horizon de perceptions (ceci
Joint au fait que 1'idée de transcendance du femps joue un role de fascina-

tion extraordinaire” du 3 deséspirations fondamentales qui procédent peut-étre

‘ ' - - . -
It y a en effet un désir de "vitesse relative" et non de "vitesse absolue".
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de ce que du fait de son héritage historique et culture!l, |'homme occidental

considére le temps comme une contrainte majeure.

- Evasion - défoulement ensuite, car |'automobile correspond a
une libération de I'agressivité. On peut se demander si |'automobile n'a pas
un sens psychanalytique en tant que médecine de la libération de !'agressi-
vité. Elle entretient le sentiment de compétition. Elle nécessite |'atten-
tion permanente du conducteur qui s'évade par la de sa quotidienneté. Elle
est t'objet "mobile" par essence, en opposition & la vie "stagnante" du
travail, en général localisée. Elle nécessite une action physique, alors que
pour un certain nombre de conducteurs |= travail quotidien ne nécessite que

des efforts intellectuels.

- Possession enfin, car |'automobile est un objet que le conducteur
contréle totalement. Libre & lui de se jeter sur un mur, d'écraser un pas-

‘sant (sauf contraintes sociales...). Possession au second degré, enfin, par

2/ Fonctions de comportement social

L'automobile est un objet d'isolement, de différenciation sociale
et d'ostentation.

- isolement : I'automobile est un bien fermé ol le conducteur peut
se sentir en parfaite sécurité vis a vis de |'extérieur. C'est en quelque
sorte un second habitat privé, mais mobile ; une sorte de boifé individuelle,
dont la signification symbolique est gans doute moins "maternelle" que pour
le logement, qui permet de se couper du monde extérieur moyennant le code
social de cohabitation des boites qu'est le code de la route. La rencontre y

est quasiment impossible du fait de cette isclation, et du croisement +trop

rapide qui ne permet pas de "reconnaitre" ou d'aborder quelqu'un.
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- Différenciation scciale

Si certes on peut dire que Ifautomobile est un facteur d'intégration
sociale car elle donne la possibili#® d!'échanges interrégionaux ou interper-
sonnels en facilitant le fransport, et que sa possessicn se généralise comme
celle du téléviseur, il faut avouer que dans la situation sociale actuelle
elle est plutdt un facteur de différenciation. En effet les satisfactions
que peut procurer la voiture sont en quelque sorte "tarifés" dans le prix
de la voiture : plus celle-ci va vite, plus elle est confortablg plus elle
est maniable, plus elle colte cher et moins les titulaires de bas revenus
peuvent |'acquérir.

- liée & la précédente, la fonction dfostentation se fonde sur le
désir d'attirer |'attention, I'envie et d'admiration. La possession d'un
objet original et onéreux est souvent une sawrcede fierté, et nous sommes

>’ -~ t
portés a le montrer .

Ainsi on peut percevoir au dela de la simple fonction transport
de !'automobile de nombreuses et importantes "fonctions latentes" qui expli-
quent, en plus de ses avantages physiques (transport rapide, confort, sfafion—.
nement & proximité du but de voyage), la persistance de son utilisation dans
le centre (+0u+ au moins des véhicules ne servant pas aux Iivraisons).-Mais
les exigences de rationalité en matiére de déplacements de travail ou d'achats
conduisent les automobilistes & ne pas réagir de fagon trés virulente aux
interdictions de circuler lorsqu'ils pressentent une amélioration de la

situation globale du fransport.

’ -~ - - » pd ) .

Pour étre original, il faut s'écarter du "standard". Il s'agit de montrer
un certain niveau de revenu et de s'en glorifier, au nom de deux mystiques
interdépendantes : "un haut niveau de vie doit étre exposé aux regards" et

"la considération est tiée & l'argent, aux riches tout est permis".
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Les fonctions latentes de la marche @ pied ou de la circulation
automobile exprimées plus haut sont en général inconscientes ou inavouables.
Ceci explique probablement que beaucoup de décisions de transformations de
I"environnement ne sont pas prises, car les agents trés concernés mettent
en avant les fonctions manifestes pour bloquer la transformation, et I'en-
semble des agents ne peut pas répliquer, les fonctions latentes - inconscien-
tes ou inavouables, comme cn |'a dit ~ ne pouvant étre prises en compte dans

la balance, n'étant pas exprimées.

3/ Les habitants des rues voisines

Etant eux-mémes deés piétons usagers de la ruevpiéfonniére,_ef
parfois des.aufomobilisfeé, I'analyse effectuée en 1/ et 2/ est aussl valable
pour les habitants des quartiers proches de la zone piétonniére. On n'étudiera
ici que ce que leur situation propre d'étre habitants & cet endroit a d'in-
fluence dans la réalisation (ainsi que dans leur perception du probléme).

de la zone.

D'une fagon générale, ces habitants sont favorables & |'établis-
sement d'une zone piétonniére car celle-ci leur permet d'effectuer leurs
achats et de se promener de fagon plus agréable qu'auparavant a proximité
de chez eux. lIs peuvent ressentir favorablement |'animation grandissante
du quartier, s'ils se plaignaient auparavant d'un manque quant & cette
animation ; s'ils cherchent au contraire calme et tranquillité, ils peuvent

ressentir défavorablement la création de la zone piétonniére.

I't nfest pas certain que.la valorisation des scls que I'on constate
en général pour les habitations donnant sur la rue piétonne s'étende & tout
un quartier. En ce cas, il peut y avoir méme une certaine hostilité au
projet de la part des propriétaires se sentant 1ésés de voir leurs terrains

moins valorisés que sur la zone, et une pression de ceux-ci en faveur de
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I"extension de la zone. Si au contraire il y a valorisation des habitations
voisines (quartier Mouffetard & Paris), les propriétaires y seront d'autant

plus favorables.

2/ Les agents trés concernés

Ce sont les habitants de la zone piétonne et les commergants.

1 -~ Les habitants

Trés concernés par la mesure d'interdiction de la circulation
automobile, les habitants de la zone sont d'une fagon générale partagés

entre des avantages et des inconvénients liés & la mesure.

a) Les avantages

Bien entendu les habitants bénéficient des mémes avantages que
les piétons au point de vue caime, sécurité, et amélioration du cadre de‘vie,
d'autant plus que la zone piétonniére est celle ol ils vivent une grande
bér+ie du temps. S'ils sont en plus favorables & un regain de I'Mactivité"
du quartier, soit culturelle soit commergante ils seront favofables a une
telle mesure. Si au contraire ils sont hostiles & un changement de leur cadre
de vie, et fuient une certaine '"vie collective" pour rechercher dans leur

logis une havre de paix, il est raisonnable de penser qu'ils seront hési-

tants & prendre position entre la nouvelle animation qu'occasionnera la

Z>ne piétonne et les avantages que celle-ci leur apportera quant & leur caime

&
et leur sécurité.

Mais cet élément d'attraction nouveau de leur zone d'habitation
n'est pas le seul qui puisse les influencer. On a constaté en général une
valorisation des habitations conduisant & une hausse des loyers dans cette

zone. C'est péurquoi il faut distinguer les habitants propriétaires, qui

*les habitants peuvent de plus &tre subjectivement satisfaits d'étre "en
situation d'exception" et en outre au centre de la ville. En fait les
individus sont souvent contentés par des possibilités virtuelles qu'ils
n'utilisent pas.
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sont a priori favorables & la mesure si elle leur permet des gains
plus importants, et les habitants locataires qui supportent le poids de la

hausse des loyers.

. - Y t 3 3 3
Ainsi a Londres , au quartier de Pimiico, "Les responsables de la

.

voierie ont voulu fermer le quartier a la circulation de transit. Les moyens
une tloraison de sens interdits et de cub de sac transformant le quartier
en labyrinthe. Le résultat : un quartier, certes, trés agréable, mais avec
des hausses de loyer telles qu'une grande partie de la population ancienne
a du |'abandonner au profit d'une population riche, cassant & jamais |'ani-
mation qui y régnait. Cette modification de 1'habitat (autre exemple :
quartier Mouffetard & Paris) s'effectue donc au profit des classes sociales
supérieures - le calme et la tranquillité ne deviennent-ils pas comme
“I"™animation", d'ailleurs, des biens partiellement marchands ? - ; le moins
que l'on puisse dire est qu'on est loin des rues piétons d'autrefois ol la
rue était une cellule de vie "authentique" et sans ségrégation sociale

plus ou moins avouée.

<

b) Les inconvénients

Le principal inconvénient pour les habitants consiste pour eux a
ne plus pouvoir regagner leur domicile en voiture, ce qui leur est difficile
a admettre lorsqu'ils possédaient un parking privé. |l est certain qu'il
existe des remédes & cet inconvénient ; la préfecture de police peut leur
accorder des autorisations personnelles dé circuler ou de stationner, mais
ce n'est pas toujours possible : cela comporte le risque de dénaturer I'in-

térét de I'espace piétonnier dans lecas du stationnement, voire d'étre un

ivilége social (cf. Tle Saint Louis encore) ; ¢ méme impossi si
r e I (cf le Saint L encore) Test e impossible si

°ct. Oudin, de Segonzac, Ogier : Les rues piétonnes, in Architecture, mouvement
continuité, op. cité.
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la rue a été repavée et des bacs a fleurs empéchent tout véhicule d'emprunter

la voie (Essen, La Haye).

I} faut cependant remarquer que la plus grande part des rues piétons
existantes ont été créées dans des ensembles commérganfs et non résidentiels.
Ainsi le nombre de résidents concernés est relativement faible (dans les
grandes villes contemporaines, les zones résidentielles se situent pour beau-
coup a la périphérie). Ainsi & Fouen, de 1921 & 1968 la population du centre
a diminué de moitié : dans la rue du Gros Horloge il n'y avait aucune porte

cochére desservant un garage privé et le stationnement était déja interdit

avant la transformation en rue piétcnne.

3/ Positions a priori et a posteriori

Si a priori les habitants ont été plutdt hostiles aux mesures.

~

il est remarquable qu'a posteriori ils ont presque partout été favorables
au vu des résultats. A Cologne, les propriétaires de terrains donnant sur la
rue ont proposé conjointement aux commergants de participer au financement

des améliorations de pavage dans la rue.

Au total donc, les habitants plutdt hostiles au départ sont en
majorité favorables a posteriori. En général les habitants non commergants
n'ont pas été a |'origine de la mesure d'interdiction de la circulation
automobile mais en ont ressenti des effets plutit favorables. La raison
fondamentale de leur opposition a priori peut étre qu'en matiére d'habitat
la résistance au changement est extrémement forte, car le domicile est

considéré comme le refuge supréme, le lieu de repos de |'individu harassé

par sa journée de travail ; un lieu de retranchement individuel beaucoup plus

“La Note Guichard indigue : "L'idée d'une transformation en voie piétonniére
se heurte presque toujours au départ @ |'hostilité des riverains'.
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qu'un lieu d'ouverture sociale. || est donc remarquable qu'a posteriori

les habitants deviennent en majorité favorables : l'animation nouvelle a
renouvelé le cadre de vie qu'ils.avaienf peur de changer, ou plutét qu'ils
ne voulaient pas changer par eux-mémes . L'atfitude des occidentaux par
rapport au risque n'est-elle pas 3 |'image du refus de changement qui carac~
térise les rapports sociaux de notre civilisation depuis la stabilisation
des rapports de forces dans |'occident industriel et le repli vers la négo-

ciation dans |'institutionnalisation des forces en présence ?

2/ Les commercants

Ce sont les agents dont les réactions ont été les plus vives,
défavorablement ou non, & la création de zones piétonniéres. |! faut bien
slr 1& encore distinguer les commergants exergant & proximité de la zone

sans avoir fagade sur celle-ci, et ceux qui ont porte sur la zone.

a) Les commercants a proximité

\

Les commergants soﬁT essentiel lement différenciés suivant leur
Type.d‘acTivifé. S'il s'agit du commerce courant (alimentation, droguerie,
etc...), ou plus généralement de commergants possédant une certaine clientéele
fixe, ils sgronf dens la majorité des cas favorables, la rue piétons leur
apportant une clientéie excédentaire due & l'animation nouvelle. Si en par-
ticulier ils modifient leurs horaires en les proiongeant fard le soir, leur
chiffre d'affaires nien sera que meilleur, comme place de la Contrescarpe
et dans les rues adjacentes & la rue Mouffetard & Paris. Les commerces de
luxe, au contraire, seront plutdét défavorablement affectés s'ils sont

concurrencés directement dans la zone piétons devenue plus fréquentée.

+#Chaque individu qui a atteint psychologiquement un état d'équilibre a peur
de prendre le risque d'en chercher un meilleur, n'étant jamais slr de retrou-
ver effectivement un équilibre.
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L'animation croissante peut donc réagir sur le commerce de tout .

le quartier de la zone en attirant une clientéle plus importante.

b) Les commercants directement cancernés

Dans la plupart des cas les commergants ont montré une hostilité

marquée au début, suivie d'une attitude piutdt favorable.

(1) Hostilité a priori

Les commergants se sont montrés plutdot défavorables pour‘plusieurs
raisons :

1/ = LYimpossibilité de stationner & proximité de leur magasin leur
a fait craindre de perdre une clientéle de gens désireux de perdre le minimum
de temps en transport. |l en est ainsi surtout pour les commerces qui of-
frent un but précis : hotels, boifés de nuit, coiffedrs... il en est de méme
pour les commerces de gros et de produits pondéreux dont le transport néces-
site un véhicule.

2/ - Les problémes de livraison leur ont semblé encore plus importants.
Bien qu'en de nombreuses villes les livraisons aient été permises & des '
horaires restreints, des difficultés sont apparues. Les commergants ne sont

pas toujours maitres de leurs horaires de livraison et sont sensibles &

I'impossibilité de se faire livrer & n'importe quelk heure.

Mais cette hostilité n'est pas le fait de tous les commergants.
On peut en faift consfafertque si les commerces de frés haut luxe et ceux
qui comportent des obstacles techniques & une restriction de la circulation
sont défavorablaes, les commerces de luxe (jusqu'a I'attrait de la curiosité) .
et les commerces de niveau courant sont au contraire plutét favorables @ condi-

tion que I'attrait de |'environnement soit important).

« Cf. |. Madesclaire, op. cité p.23
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En fait I'idée que la circulation automobile finit par étouffer
le centre, et entrainer une baisse de son activité commerciale a conduit
L dans de nombreux cas les commergants & se grouper en associations et a
demander |'exécution du projet. Ainsi & Rouen, le projet a été lancé par
certains commergants soutenus par la presse locale ; & Essen, les commergants
interrogés a propos du projet ont déclaré préférer pour 28 % d'entre eux
des rues normales et 72 % des rues pour piétons. A Metz ce sont les commergants

qui réclament |'établissement de zones piétonniéres.

Mais dans la majorffé des villes, les commergants sont restés
frés hostiles du départ. A Watford, ceux-ci se sont prononcés ouvertement
contre le premier projet du City Council en 1962 ; & Copenhague ol la munici-
palité avait fermé le Strdget aux voitures ceux-ci ont été trés défavorables.

I't en a été de méme & Norwich, & Essen, & Dusseldarf, & Cologne...

(2) Attitude favqrable a;posferiori

Aprés la réalisation du projet les commergants sont rarement mé-
contents. A Copenhague les commergants ont déclaré qu'ils auraient aimé
participer au repavage de la rue ; a Watford I'extension de la zone en 1966
n'a donné lieu & aucune réaction des commergants. Ceci fienT a deux raisons :

1/ Les problémes de livraison et d'expédition ont pu dans la
ma jorité des cas étre résolus. Pourlde nombreux commerces de luxe, qui vendent
peu mais cher, ce probléme n'avait pas une acuité énorme. Pour les autres,
ks livreurs ont pu s'accoutumer & des heures différentes, cu les livraisons
ont pu sfeffectuer par dessertes arriéres.

2/ Et surtout, le chiffre d'affaires des commeréan*s, loin de
se ressentir de la mesure, en a presque partout été augmenté. N
En Allemagne, on enregistre une augmentation moyenne de ce chiffre d'affaire
de l|‘ordre de 20 & 25 % & Essen, Duése!dorf et & Cologne. 1l en a été de
méme en Suéde ; a Tokyo, 21 % des magasins ont enregisfré une hausse des
ventes ; 3 Nbrwich, au moinge10 % ; & Rouen entre 10 et 15 ¢ ; & Vienne de
25 a4 50 % dans la premiére semaine qui a suivi la mise en vigueur de |'in-

terdiction de circuler.
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En longue période, l'exemple de la ville de Bréme, cifé par Orskit,
permet de penser que |'interdiction de circuler (depuis 1960) ne fait pas
régresser le commerce et les affaires : "les restrictions sévéres en matiére
de circulation automobile n'ont pas eu, sur une longue période, d'incidences

défavorables sur le développement du centre de la ville".

3/ Restructuration du commerce

On constate en général qu'il s'ensuit une restructuration du
commerce. En effet, en créant des ensembles commerciaux susceptibles de
concurrencer les grandes surfaces périphériques, on facilite. |'implantation
du secteur tertiaire. On constate corrélativement la montée des commerces
de luxe, qui groupés en associations, s'approprient |'espace. A Rouen et a
Bayonne, les commergants se plaignent des cclporteurs et "hippies' qui

selon eux nuisent & |'image de marque de la rue.

Il sembie que le probléme central pour les commergants soit qu'un
centre purement commercial ne posséde pas toujours une attractivité suffisante
pour y amener une clientéle imporTénfe. Il est donc nécessaire pour eux de
"structurer |{'espace", s'ils n'y parviennent pas seuls, au moyen d'amé{io-

rations physiques de |'environnement (bancs publics, fleurs, éclairage, mu-

. A . . . ®a
sique) et éventueliement d'attractions culturelles indépendantes.

L'explication en est peut-étre que le commerce est devenu moins
un échange nécessaire & la vie collective qu'un instrument de recherche du

profit : il a ainsi perdu sa valeur de rencontre en devenant purement

fonctionnel.

n Brief n® 16, Juin 72, op. cité.

&

&‘ 03 - - 3
Ceci s'intégre dans un effort des petits commergants pour concurrencer
les grandes surfaces périphériques.
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(3) Les "décideurs"

Parter des "décideurs" en les groupant en une seule catégorie
peut sembler au premier abord rassembler des agents dont la mo*ivation et
le degré de pouvoir de décision sont trés différents. Il y a les "décideurs"
&lus et les "décideurs" administratifs ; les uns détiennent leur pouvoir de
la "base" et les autres du sommet. Mais on peut se demander si finalement,
méme si leur objectifs sont différents, ils ne se distinguent pas fondamen-
talement deshutres agents en ce sens qu'au lieu de jouer un rdle au niveau
de la proposition et de |'information, ils occupent directement une place
dans le processus de décision ; ils font partie de la "machine" décisionnelle
et peuvent opposer pour la plupart un blocagekffectif aux décisions a prendre.
C'est pourquoi nous les consicdérerons dans leur enserble avant d'en distinguer
tes différentes catégories.

1/ Ambivalence fondamentale de la décision en matiére de rue piétonniére

a) Pour les décideurs, la rus piétonniére n'est pas un investis-
sement collectif comme les autres. Si certains des avantages qu'elle procure
sont susceptibles d'étre pesés en termes monétaires (augmentation du chiffre
d'affaires des commergants), bien d'autres, qui conditionnent d'ail|eufs
souvent les premiers, ne sont pas chiffrables. Ainsi |'"atmosphére™ ouverte
de la rue est nécessaire pour atfirer des clients aux commergants ; |'"attrac-
tivité" de la rue est fondamentale pour assurer sa réussite - celle-ci
ne peut d'ailleurs étre posée uniquement en termes commerciaux. (1 n'y a
donc pas d'analyse avantages-colts possible en matiére de rues pour piétons,

- - » . €
la mesure des avantages et des colts étant impossible .

&
Bien entendu il peut y aveir analyse de systéme. Mais pour les décideurs,
cela paralft en général impossible dialler au-d21a des méthodes avantages-couts.




45,
D'une fagon générale, on peut méme affirmer qu'il n'y a pas de

critére absolu qui conduise & la création d'une rue piétonniére ; il n'existe

pas non plus de "recette" absolue des aménagements nécessaires pour qu'une

rue-piétons soit réussie.

b) Il n'y a pas non plus d'obstacles techniques. absolus a la .
création de rues piétonniéres. Citons la Note Guichard : "Quant aux commer-
gants il faut leur faire savoir que des solutions acceptables existent en
matiére de livraisons et d'expédition... Il convient également d'accorder

des permis spéciaux de circulation aux riverains disposant d'un empiacement
de stationnement hors voirie..." Les problémes de circulation peuvent égale-

ment &tre réglés sans conséquences facheuses.

On peut ainsi dire que si la décision de créer une rue piétonniére

ne s'impose pas au prime abord, rien d'important non plus ne s'y oppose.

2/ "La rue pour piétons" : un théme récupéré" ?

Il est remarquable dés lors, a partir du moment ot la décision ne
s'impose pas, que les pouvoirs publics ont pris dans la majorité des pays

ol des expériences ont déja été faites des prises de position en faveur des

rues piétonniéres.

Au niveau des ministéres, les rues pour piétons apparafssent un
excellent théme de lutfe pour la qualité de la vie et contre les nuisances
de tous ordres. "J'attache personnellement beaucoup d'importance & ce que
tous les responsables locaux en matiére d'urbanisme ajoutent aux réflexions
et aux matiéres qu'ils ménent chaque jour celles qui pourront conduire a
la création d'espaces piétonniers”, explique M. Guichard (Le Monde du 6 Janveer

73). La Note Guichard met |'accent sur les problémes techniques en expliquant

qu'il est possible de les résoudre.
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Le subit intérét des pouvoirs publics pour les rues pour plétons
améne & se demander si les rues pour piétons n'ont pas été un théme récupéré
parce que, n'étant pas conflictus!l pour toute l'opinfoq publique mais seule-
ment pour un petit nombre d'agents concernés, il était éminemment récupéra-
ble. La note d'orientation, blien que mettant |‘'accent sur les problémes
locaux qu'entraine la création des zones piétonniéres, a été diffusée sur
le plan national : vis & vis de |'opinion publique on affiche la lutte pour
ta qualité de la vie, au nlveau local on s'en remet aux décideurs locaux pour
trouver des sofutions "acceptables"”. Ainsi, laissant de nécessaires solutions
en termes de "réglementations” s'effecfuef au niveau local, la rue piéton-
niére devient un "pseudo-investissement” collectif, trace tangible de f{a

volonté des dirigeants politiques de tutter pour la qualité de la viet

Peut-on parler de récupération par le politique ? |l n'en aurait
rien été si le théme "qualiTé de la vie" n'était pas devenu "& la mode" ces
derniéres années. Lorsqﬁe le préfet de police Maurice Grimaud voulut bannir
la circulation et le stationnement dans |'Tle Saint-Louis, la levée de
boucliers qui s'ensuivit le forga & abandonner son projet (Le Monde du 10£2/73).
Le théme n'était pas mir. On connait !|'intensité des préoccupations des diri-
geants (préfecture de police) en matiére de circulation automobile. Pierre
Branche écrit dans "Le Monde" : "I existe dans Ies.préfecTures parisiennes,
et d'abord dans les bureaux de 1'Tle de la Cité, une véritable obsession de
la circulation. La priorité des priorités, c'est de "faire rouler" coiite
que colte... "Aussi il est d'autant plus frapoant de voir les autorités,

sans oublier les probiémes techniques de circulation, promouvoir =~ au niveau

&
Les solutions en termes de réglementations sont toujours pergues de fagon
plus conflictuelle que les solutions en termes d'investissement.
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déclaré - les zones piétonniéres, comme des élémenfé fondamentaux de la
restructuration des centres.

On constate donc :

1/ Que le théme des zones piétonniéres était en quelque sorte
"tabou" avant les léres expériences et déclenchait une levée de boucliers,
qu'il ne correspondait pas aux préoccupations avouées des décideurs "trauma-

tisés" par les problémes de circulation, voire qu'il n'était méme pas envisagé.

2/ Que subitement, lorsque I'opinion commence & s'intéresser aux
problémes d'environnemenf;éla qualité de la vie, il apparait un théme finalement
peu conflictuel, au niveau national, qu'aucun critére absolu n'impose mais
qui n'est & exclure par aucun obstacle absolu, et qui offre 1'alibi d'appa-
rattre une transformation de |'environnement favorable 3 la rencontre, aux
échanges, a la qualité de la vie. Dés lors le théme apparait dans le discours

des décideurs qui renvoient les problémes qu'il pose aux décideurs locaux.

Ainsi les zones piétonniéres sont créées dans des endroifs ol la
circulation était soit peu dense soit ‘impossible. Tout est fait pour que les
agents peu concernés qui sont nombreux soienﬁe moins possible génés par la
mesure : ce quikxplique que les mesures prises sont en général trés marginales.

On procéde par expériences progressives et réversibles, par "retouches".

3/ Le véritable conflit se pose au niveau local

Au niveau local, le probiéme de création de la zone piétonniére
concerne de nombreux centres de décision, de nombreuses administrations.
Chacune de ces administrations soutient |‘arbitrage qui est le plus conforme
a ses objectifs propres. On peut distinguer :

a) Les autorités policiéres ou ''forces de |'ordre" (Décideurs

administratifs).

~

Ces autorités sont en général fort réticentes & la création d'une
zone piétonniére. On a vu comment la Préfecture de Police de Paris est hantée

par. les problémes de circulation automobilie, et est en général favorable au
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mainfieh du statuquo, ou & des modifications marginales qui en tout cas
renforcent son pouvoir. Ces administrations locales pergoivent mal |'intérét
o que peut présenter la transfo-mation de |'environnement envisagée, car non
seulement elle nenrenfre pas dans un systéme "normalisé" de réglementations,
mais encore elle apparait comme une préoccupation supplémentaire pour des

domaines ol le systéme était par contre normatisé (la rue piétonne risque

de détourner dans les rues périphériques une partie du trafic). La décision

de transformation est difficile & prendre, car elle se pose en termes d'in-

terdiction de la circulation automobile avant de se poser en'investissement"

collectif utile pour ces administrations locales. Or |'interdiction a priori
est spécialement le fait des autorités de police, ainsi que les difficultés
a posteriori, tandis que |'investissement sera mis en avant par les décideurs

élus & des fins de popularité.

b) Les décideurs élus préférent en général les solutions en termes

d'investissement et rejoignent ainsi & des fins de popularité les préoccupa-
tions des décideurs nationaux. L'investissement est en effet la trace de
I'action de 1'élu dans sa régién ; en outre il comespond & un arbitrage peu
conflictuel, ou plutdét son colt d'opportunité - les possibilités exclues du
faif de la dépense - n'est pas pergu en général de fagon conflictuelle, car

il se pose en termes de répartition favorable d'une envéloppe de ressources
déja prélevée par |'impdt et non de recherche de nouveaux crédits 3 faire

payer au contribuable.

: Les zones piétonniéres sont apparues aux élus comme un excellent
moyen, enA outre peu coﬁ+eux,‘de s'attirer la clientéle électorale de
nombreux agents peu concernés mais sensibles & une modification de |‘environ-

- nement, et de faire preuve de leur diligence en tentant de résoudre les pro-
blémes que ceci posait aux agents trés concernés. La popularité du maire de
Rouen est ressortie confortablement augmentée de |'expérience de la rue du

Gros Horloge. A Aix, le principal promoteur de |'expérience de zone piétonnié-

re a été élu au conseil municipal. C'est pourquoi les consells municipaux
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par voie d'information et de propagande, tournent le blocage opposé par les
autorités de police et les agents frés concernés en faisant apparaitre la

rue piétonniére comme un investissement collectif (synonyme de rencontre,

de communication, de qualité de vie), car par la-méme la rue n'est plus pensée

en termes d'interdiction de circuler mais en tant que création nouvelle.

Les avantages de développement du commerce et d'amélioration de |'environne-
ment au point de vue physique (buit, pureté de {'air) sont mis en avant comme

facteurs objectifs qui poussent & la création de la zone. |1 est en effet

possible aux municipalités de négocier avec les agents trés concernés en
avangant des arguments en termes de suppression des nuisances physiques. Car
celles-ci sont susceptibles d'étre internalisées par un systéme.de taxes et
de négociations, ce qui permet de n'envisager que des modifications marginales

de lI'environnement urbain sans procéder aux modifications structurelles qui

devraient étre impliquées par les nuisances psychologiaues.

Ceci explique peut étre en grande partie pourquoi les zones
piétonniéres actuelles ne sont pas toutes effectivement des lieux de rencontre
potentiels, "vivants", car elles ont été congues - pensées - enITermes de
suppression de nuisances physiques et d'amélioration des échanges commer-
ciaux... plus pour éviter le dépérissement des centres urbains, que pour
retrouver, ou créer la "famille élargie', communauté de base localisée a

I'origine dans la rue.




DEUXIEME PARTIE
LES TRANSFORMATIONS DE L'ENVIRONMEMENT

4 s
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Pour prolonger |'analyse des rues piétonniéres cette deuxiéme partie
tente de cerner une probliématique du malaise urbain (A) afin d'en dégager
quelques principes généraux applicables 3 toute transformation de |‘'environ-

nement (B).

A) MALAISE URBAIN ET BLOCAGE DECISIONNEL

La série de blocages évoqués plus haut qui s'opposent & des transfor-
mations de |'environnement peut étre & |'origine de situations telles que la
collectivité urbaine ne procéde pas aux changements de son environnement qui
seraient pourtant, presque a I'évidche, souhaitables. Oﬁ peut ainsi expliquer
en partie un décalage général entre Iés aspirations et besoins des individus et

t'état de leur environnement.

Cette situation est particuliérement sensible dans la ville, parce
que celle-ci est un lieu privilégié par la densité de sa population, et des
échanges, et par la nécessité absolue d'y organiser la vie sociale. Mals {'or-
ganisation implique des organisateurs auxquels est assujetti i'ensemble parcelli-
sé et fonctionnalisé des citadins. La complexité de l'ensemble urbain est
ainsi la cause de la passivité et de la vulnérabilité des citadins et explique

le caractére a prlori Insaisissable du malaise urbain.

La ville moderne s'inscrit dans une rupture entre ville et campagne
- rupture issue des conditions de 1'industrialisation autour des villes et des
migrations internes dues & la recherche du travail : "l'ancier résead urbain
dont |'élément fondamental était constitué par les gros bourgs de 2.000 & 5.000
habitants assurait une symbiose entre la ville et la campagne... Cette

harmonie a été détruite" (1)

I N Tt L i Tttt r -t E T F T ¥ 1

(1) "La ville, espace humain total". Economie et Humanisme, n® 161, 1965.
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Dans cette Cupture, les communautés ruraies ol les hommes se sentaient

responsables de leur environnement sont devenues de plus en plus réduites. En

passant 3 la ville, |'homme s'est "individualisé", s'est fonctionnalisé".

I = INDIVIDUALISATION - FONCT !ONNAL I SAT-ION

L'homme urbaln est un homme-individu. Comme on |'a exposé dans la
premiére partie, Il ne connait plus ses voisins ; en général, 1| ne travaille
plus & proximité de son domicile et ne vit plus au sein de "communautés" de type
quartier ou communauté rurale. Les agressions constantes aﬁxquelles il est
'soumis - bruit, nuisances de foutes sortes, rapports de travail difficiles, dis-
fonctionnement de |'organisation sociale - le poussent encore a se refranchér,

a refuser. la rencontre et la communication et & considérer son domicile comme

un héve de repos a 1'abri des contraintes de la vie sociale. -

L'homme -'s'individualise" aussi par réaction de dé#enseacon+fé'iémw -
‘manque d'espace. .Une enquéte de la SOFRES indique que~"cehquj“esf’redou¢é~dans';‘
.1'habitat en-appartement, clest la grande-promiscuf+é qu'll provoque..en-raison--~
du manque d'espace; Cette promiscuité est d'autant plus mal suppbrfée~qu’elleh_“
existe déja allleurs : dans la rue ol la foule se presse, dans. les.encombrements
de circulation, aux lieux de travail ; c'est partout {'agitation,..le "troupeau";

la bousculade".

Ce manque d'espace est autant une donnée physique (les inferviewés
souhaitent vivre dans un endroit ou chacun dispose d'un espace. physique suffisant
permettant un certain Isolement : la maison individuelie entourée d'un jardin)
que psychologique. En effet, les interviewés expriment le sentiment d'avoir leur
vie entiére soumise & la coltectivité, de faire tous la méme chose au méme moment
et devant les autres et d'étre ainsi livrés en permanence au.regard et au juge--
ment d'autrui. Le domicile reste de ce fait teur unique refuge. Mais a partir du-
moment ol la promiscuité s'y introduit il devient impossible de s'y sentir

"chez soi" en préservant une certaine liberté. Cette derniére frustration ren-

force la tendance 3@ la non-communication et & |‘'agressivité.
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[1 faut ajouter que la vilie est éu niveau du travaif un lieu de
séparation et de division des tiches. Chague homme en ville a un travail bien
défini, intégré dans le processus d'organisation de la vie sociale, alors que
I 'homme rural possédait une certaine polyvalence dans les travaux & effectuer -
fes moissons, les fravaux des champs étaient faits souvent & plusieurs - et son
travail exigeait une certaine vie en communauté. Dans la ville cette spécialisa-
tion a disparu au profit d'un travail congu comme une chafine d'opéraT[bns
spécialisées ol chacun a son rdle et éventuellement sa responsabilité, mais 60
chacuﬁ est dépendant du voisin beaucoup plus qu'il est son collaborateur. L'hom-
me a été ainsi '"fonctionnalisé" dans son travail et cette fonctionnalisation
se répercute dans ses rapports avec son environnement humain : les magasins
sont faits pour remplir une fonction d'achat, les cinémas, thédtres, etc. une
fondion spectacies et loisirs, etc. ; les rapports de la vie quotidienne sont

~

devenus des rapports d'homme & objet, d'homme & professionnel, d'homme a insti-

tution, et non plus d'homme & homme.

L'homme urbain ainsi dispersé entre une série de réles fonctionnels,
a perdu son unité personnellé. Tour a tour "travailleur, consommateur, électeur,
membre dfune famille, voisin, paroissien, usager des Transpérfs publics ou auto-
mobiliste, spectateur", ses espaces et ses codes de vie ont été séparés, et
cet éparpillement lui fait perdre conscience de sa personnalité. [I n'a plus la
possibilité de s'appféhender fui-méme, ni de faire les relations entre les dif-
férentes "tranches de vie" qu'fl passe dans chacun de cas espaces. Ses codes

éparpillés ont été brouillés et il ne s'exprime plus.
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S'il n'a plus conscience de lui-méme il n'a pas non plus conscience

de son appartenance & la société globale.
Deux facteurs se conjuguent ici :

- d'une part, dans une grande ville chacun est confronté & des tiers
anonymes et non & des tiers connus comme dans une ville moyenne ou dans un
village. Chacun se sent donc observé mais non identifié. Pour tenter de recons-
tituer auprés des autres une certaine identité les comportements de consomma-
tion dans cette situation se caractérisent par une importance accrue donnée aux

fonctions d'appartenance & un groupe social (et de différenciation par rapport

aux autres groupes). L'homme urbain se réfugie ainsi dans des comportements de

consommateur passif.

- d'autre part, la taille des villes et la complexité d'organisation
qu'elle implique, déposséde le citadin de tout pouvoir méme sur son environ-

nement le plus immédiat.

Ainsi la grande ville, par sa complexité, son Impersonnalité, sa
bureaucratisation ne permet plus & j'individu.de comprendre son environnement
et de se situer dans celui-ci. Elle rend d'autant plﬁg difficile la lutte contre
ce repliement de |'homme urbain qu'elle ne permet plus une éducation de la_par=~’
ticipation & partir des échelons de base de la vie communale globale. L'homme
n'est réintégré dans la cité que "par son adhésion aux mythes de !|'opulence'(1)

~

et gréce & la pression des "mass-média" qui lui sont imposés de |'extérieur.

(1) Economie et Humanisme - n°® 161 - Art. cité.
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C'est pourquoi une collectivité nombreuse, peu organisée, bien que
hiérarchisée, est désarmée pour se fransformer. Des situations absurdes peuvent

se développer, et expliquer un malaise urbain & la fols insaisissable et profond.

On peut Tllustrer ces remarques générales par quelques exemples liés

a l'usage de l'automobile, et au logement.

b1 - NUISANCES LIEES A L'USAGE-DE LTAUTOMOBILE

"Le développement de la motorisation et de la circulation automoblik,

}ié notamment & i{a progression du niveau de vie, s'accompagne d'une augmenta-

tion de certaines nuisances telles que la pollution et le brult par exemples...

(Automobi les et nuisances, rapport du groupe de travail Frybourg).
Ainsi le préambule du rapport met en évidence deux faits importants

- l'automobile - on |'a vu lorsqu'on a étudié les fonctions latentes
de la circulation en voiture - est un insfrument de libération de plus en plus
accessible_en raison de la hausse du niveau de vie. Elle comporte une composante
de standing social, en sus des services de transport qu'elle rend et peut étre

considérée comme un instrument de libération sociale.

- mais la généralisation de son usage entraine des nuisances qui,
petit a petit, annulent ses avantages. Elles ne sont souvent pas ressenties di-
rectement (l'on n'est pas toujours sensible & un niveau de bruit ou de poliu-

tion) ; mais leur augmentation peut étre ressentie, et de toute fagon le fait de

A

savoir que l'automobile entraine des nuisances fait prendre conscience & |'indi-

vidu de désagréments dont il ne se serait pas apercgu directement.
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Dans ces conditions, comment des transformations de |'environnement
visant & réduire les nuisances créées par la circulation automobile peuvent-

elles intervenir ? On remarque :

. que les automobilistes sont pesu groupés en associations. Il est
rare que des revendications en faveur d'une |iberté compiéte de la
circulation dans les villes se fassent jour. C'est que ces automo-
bilistes étant aussi citadins ont conscience des nuisances entrafnées
au niveau global par la somme de leurs véhicules individuels.
Globalement on pedT donc dire que ces agents "automobilistes" n'op-
posent que peu de résistance aux transformations de |'environnement

(cf. rues piétonniéres, stationnements interdits et parkings).

. mais le discours qu'ils pourraient oppoéer aux transformations pour
les bloguer est repris en général par d'autres agents trés concernés.
On a vu sur |'exemple des rues piétonniéres comment les commergants
sfopposérent d'abord & 1'inferdiction de circuler. Il en est de
méme pour les interdictions de stationner. Pour le bruit, les cons-
tructeurs automobiles sont trés concernés et font observer que Je

"prix" de la voiture serait plus élevé.
On peut donc constater cette situation paradoxale : les agents peu
concernés, bien que nombreux, ne jouent pas un rdle actif ; les agents plus.
concernés mais plus nombreux qui ont d'autres intéréts - non avoués - et qui

s'appuient sur les arguments que pourraient développer les agents peu concernés

peuvent provoquer des blocages durables. En pratique il est d'ailleurs difficile

de prouver que la minorité active préte abusivement ses propres représentations

.

a la majorité. Les représentations et les comportements qu'elles impliquent
tendent & s'imposer & |'ensemble de la collectivité selon un mécanisme de "pré-

dictions créatives'.

. Au niveau des décideurs ce discours est en général repris, mais
au nom de la collectivité. Par exemple (cf. voie express rive droite)
la liberté de la circulation automobile semble avoir, en France, une
priorité absolue. Peut-on soutenir que les décideurs se laissent
seulement "abuser" par des discours trés revendicatifs d'agents peu
nombreux mais motivés ? Pas entiérement parce que les mesures sont
finalement prises en tenant compte des objectifs propres des déci-

deurs. Parmi ces objectifs figure celui de ne pas prendre des mesures
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trop impopulaires : les décideurs tiennent compte de"l'opinion
publique". Cela les incite naturellement & une grande prudence et

a rechercher les arbitrages les moins conflictuels. La solution la
pius simple pour éviter des conflits imprévisibles et importants,
c'est de procéder uniquement & des transformations marginales. &n
outre, les objectifs propres des décideurs peuvent &tre opposés

a ceux de la minorité concernée. Lorsque de tels conflits éclatent,
ils sont véritablement difficile & déchiffrer car les parties en
présente - décideurs et minorités actives - masquent toujours en
partie leurs motivations propres derriére des arguments supposés
étre ceux de la majorité des utilisateurs. Meis ces "discours volés"
sont purement hypothétiques car cette majorité n'est jamais réelle-
ment consultée. Une déclsion comernant une collectivité importante
résulte en fait d'un arbitrage entre un petit nombre de décideurs
et de groupes de pression ; seuls les discours qui cachent cet

arbitrage présentant un caractére "collectif" (1),

[11 = HABITAT ET LOGEMENT

Il n'est pas question de faire le tour de ce théme, mais seulement

d'esquisser un constat des situations auxquelles sont confrontés les citadins.

L'enquéte de la SOFRES montre que les constructions modernes sont
Jugées frés défavorablement, pour des raisons esthétiques ('"une construction
contemporaine ne pouvant prétendre & &tre belle") et des raisons humaines

(impersonnal ité, promiscuité d'habitat, limitation de la liberté individuelle).

"Ce qui est refusé, c'est avant tout |'habitat collectif comme menace

de la personnalité".

(1) Un exemple caractéristique d'un contraste entre le petit nombre de décideurs
et de groupes de pression et une collectivité trés large est fourni par la
décision d'introduire la publicité & la télévision frangaise. D'un coté
la presse écrite, les publicitaires, les députés et le gouvernement, de
{'autre ['ensemble des téléspectateurs. Aucune consultation, aucune expérience
n'a été tentée auprés de ceux-ci malgré que leurs ‘'préférences" aient sans
cesse été invoauées par les protagonistes du débat. Fait significatif, le
dlfferend qui s'est élevé entre certains députés et le gouvernemenf n'avait

méme plus de rapport avec le fond du probleme.
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On peut faire |'hypothése - cf. C. BIDOU : "De I'habiter & |'habitat"
- que "I'habiter est devenu "habitat" par séparation de la fonction
. 9
"loger". Les cadres traditionnels de vie (ia rue, la place) ont été brisés et

e logement individualisé. :

- que cette Individualisation, qui est le support de ta politique
actuelle du logement, compte +enu de la qualité des constructions actuelles,
contribue a dresser les gens les uns contre les autres (le voisin est un ennemi)

dans la mesure ol la communauté de vie n'est plus possible.

On aboutit alnsi & la situation absurde ou le logement est un facteur
d'individualisation, cette individualisation s'accentuant sans cesse : plus on
individualise le 3ogehenf, plus il colte cher, meins il est de qualité, plus les
habitants se plaignent de la promlscuité et par réaction, demandent des loge-

ments plus individualisés...

L'opinion publique est en fait consciente du malaise de |'habitat
mais 1'atfribue & des éléments techniques, sans remettre en cause la éroissance
urbaine et les modes de vie (conditions de travail, de transport, de lolsir)
qu'elle crée. On peut se demander si )'habitat urbain doit étre congu comme le
Iteu de refuge ol I'on se repose aprés avoir été “aggressé" toute la journée.
L'homme qui a été aggressé toute le journée nia-t-il| pas besoin d'isolement
parce qu'l! a peur qu'au niveau de la communauté d'habitation les rapports
qu'il pourrait nouer avec ses voisins ne reprodqfsenf les rapports qui

s'établissent pendant le travall ou dans la vil]e.

Entrainés dans ces enchainements, les pouvoirs publics modifient.
feurs attitudes & 1'égard des grands ensembles, pour tenter d'améliorer la
"qualité de la vie". Une autre voie serait de chercher & réaliser des grands

ensemb | es oll 1a vie soit effectivement communautaire et non individualisée.

.




~théme aussi vague peut-il présenter une unité ?

IV - TRANSFORMATIONS DE L'ENV IRONNEMENT

On doit se demander plus généralement si les blocages et les détour-
nements de la décislon qui ont été évoqués sur ces exemples ne menacent pas
de fagon systématique |'ensemble des transformations de |'environnement.

La notion d'environnement est trés vague. Il n'y a pas & souligner
ici les divergences de points de vue entre spécialistes méfs il faut admettre
que la signification du terme environnement est imprécise et variable selon
les individus (c'est ce que montre une enquéte de la SOFRES). Pour la majorité
d'entre eﬁx cependant ce terme évoque la profec*ionvde la nature, théme pour
fequel ils se sentent généralement peu concernés. En revanche fe théme "qualité
de la vie' entendu comme |'ensemble des problémes de la vie quotidienne, noTam-

ment en milieu urbain, les concerne beaucoup plus directement. Comment un

Le facteur essenticl de cette unité semble &tre le rdle prépondérant
que les pouvoirs publics, selon les représentations courantes des Frangais, ont
ou doivent avoir dans ce domaine : les problémes de la vie quotidienne sont
certainement ressentis profondément et pas comme de simples disfonctionnements
mais en méme temps la réflexion & leur sujet est imprécise et les initiatives
de réaction ontre la dégradaticn des conditions de vie restent isolées. Les
citoyens sont trop habitués aux lourdeurs administratives pour sortir d'une
attitude essentiellement passive a |'égard des problémes fout nouveaux que

pose . leur environnement, problémes qui restent |'affaire des administrations

et des responsables politiques.

Or les administrations et les responsables politiques présentent et
traitent ces problémes selon leurs propres critéres. En particulier ils les

réduisent souvent en termes d'insuffisance de certaines consommations privées

et surtout de certaines consommations collectives. Les mécanismes de cette
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"canalisa+fon“ d'une demande d'amélioration de |'environnement qul pourrait

a priori "sortir" du cadre des institutions existantes en une demande de
consommafioné collectives ont été étudiés dans un rapport BETURE-CEREBE sur

la demande d'équipements collectifs (1). 1ls sont masqués par t'idéologie géné-
réle de la croissance et par des mythes entretenus autour QU progrés technique
et du rdie des équipements collectifs ; ils s'expliquehf en derniére analyse
par le rarport de forces qui s'établit entre la masse fnorganlsée des victimes
des dégradafions de |'environnement et les institutions, rapporf.qui est

trés en faveur de ces derniéres.

Au total les citoyens sont conditionnés dans ce domaine & une
aliénation dont ils croient s'échapper en adressant aux pouvolrs publics une
demande qui.en fait a déja été canalisée par eux. En outre, les Institutions
sont.en général incitées & procéder & des modifications marginales et non struc-
turelies de I'environnement. De telles modifications sont en effet mieux adap- -

tées 3 leurs objectifs et & leurs fonctionnements, mais il n'est pas sir ~°°

-qu'elles conduisent @ un équilibre, ni surtout a& un optimum. Des mesures

marginales visant & améliorer la "qualité de la vie" peuvent fort bien étre .
populaires sans qu'on soit assuré que le bilan de toutes ces mesures soit -

réeliement positif.

Y AL EE R LTt 2E T s L LR Dt i bt R

(1) La demande d'équipements collectifs, Rapport de recherche pour le Commissa-
riat Général du Plan, Juin 1973,




60
Que peut-on proposer pour tenter de réduire les causes du malaise

urbain ? On peut, sans grand risque, faire |'hypothése que foute amélioration

de I'information des agents du systéme doit &tre bénéfique. Mais il faut en-

‘tendre Icl information dans un sens trés large (celui de la cybernétique) et

penser surtout 3 celle des individus. |l ne s'agit pas seulement de mieux
étudier la nature de leurs besoins profonds, de lutter contre la canalisation
qu'ils subissent et dfimaginer des transformations structurelles. || est
nécessaire, daﬁs ce domaine complexe ol des comportements sont en train de
naitre de donner aux individus la possibilité de faire eux-mémes des expérimen-
tations, d'avoir une certaine pratique, afin qu'ils découvrent eux-mémes la
nature de ieurs besoins en I‘'absence de toute manipulation. C'est donc & des
procédures de découverte et d'expérimentation qu'il faut surtout réfléchir et
c'est @ ces notions génhérales de transformaticns et de procédures qu'est

consacrée ia fin de cette recherche.

B ~ UNE GRILLE D'ANALYSE DES TRANSFORMATIONS DE L‘*ENVIRONNEMENT

Les problémes que posent la gestion collective de 1'environnement
naturel, des nuisances et des encombremen%s, dont on vient de voir i'acuité
et spécialement en milieu urbain, sont des problémes relativement récents. Les
instruments d'analyse qu'ont proposé les économistes pour les traiter sont en-
core trés modestes. || n'existe pas, par exemple, de théorie utilisable de 1'al-
tocation des équipements collectifs (1). On rappelera d'abord quels sont les
Erinciges de l'apprbche économique des probliémes de |'environnement pour en

montrer surtout les limites et les dangers.
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(1) C'est |'une des conclusions négatives du rapport déja cité, '"La notion de
demande d'équipements publics'", Rapport CEREBE-BETURE pour le Commissariat du
Plan, Juin 1973,
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1 - Transformations parétiennes et quasi-parétiennes

. L'analyse économique est dominée par la notion d'optimum de Pareto.

Cette notion fonde, de fagon plus ou moins implicite, la plupart des tentatives

-actuel les d'extensicn de 1'analyse aux transformations de !'environnement. On

doit donc commencer par étudier et relativiser cette notion.

Admettons, seion un'posfulaf clasgique de la théorie du bien-étre,
que éhaque agent de la collectivité soit en mesure de classer et d'ordonner
(selon une relation de préordre) +ous les états possibies de I 'environnement.
Pour simplifier on représente chaque préadre individuel (en admettant que cela

est possible) par une fonction de bien-étre, indicateur chiffré évaluant un

niveau de satisfaction pour tous les enviroinements possibles.

Une transformation est dite parétienne lorsqu'elle augmente le
bien-étre d'au moins un des agents concernés sans diminuer celui d'aucun
autre. Une telle transformation est donc, en un certain sens idéale, car
personne ne ressentant de désufilifé lorsqu'elle est effectuée, n'a intérét

a s'y opposer.

De telles transformations sont rares en ce qui concerne 1{'environ-
nement (on verra plus loin qu'elles peuvent cependant se concevoir). On a
vu, sur l'exemple des rues pour piéfons, qu'il y avait au moins un petit
groupe d'agents qui s'opposaient 3 leur transformation. De fagon générale
les transformations de |'environnement urhain se heurtent souvent & des groupes
d'opposants : un quartier animé plait aux jeunes, mais dérange les personnes
agées, les classes aisées ne désirent pas les mémes équipements collectifs
que les classes pauvres efc... Il en est da méme pour les cas de pollution

physique.
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™. L'épuration de !'eau ou de I'airaccroi+ les charges des entreprises
. .
et méme si ces charges sont répercutées sur les consommateurs il y a peu de
chances que |'accroissement des prix qu'ils supportent ainsi soit compensé

par une amélioration de leur bien-étre liée & la dépollution. Les transforma-

tions parétiennes de 1'environnement sont donc extrémement rares.

Ce constat,fait, il ne faut pas s'étonnerque la théorie économique
fraditionnelle, celle du Welfare entendue dans un sens strict, ne soit pas
d'un grand secours dans ce domaine. En effet cette théorie est centrée sur
ia notion d'optimum de Pareto et sur les moyens (systémes de prix, taxes,
réglemenfa*ions'e+c...) d'atteindre un tel optimum. Elle se préoccupe donc

U2 ﬂ\ des moyens permettant de passer d'un état de
| 'économie non optimal (B par exemple dans une
" représentation selon les inlifés de deux agents

seulement) & un état optimal (A par exemple).

! C'est dire qu'elle est seulement concernée par

TE——— les transformations parétiennes. Toute fransfor-

mation non parétienne, de A en C ou de B en C
(on remarque & ce sujet que, bien que |'état C soit un optimum de Pareto, la
transformation BC n'est pas parétienne) échappe a |'axiomatique traditionnelle

~de t'économiz du Welfare. Comme, on |'a vu, en matiére d'environnement on se
trouve le plis souvent en situation d'optimum de Paréto (si I'affirmation
surprend c'es* parce qu'on aTTéche involontairement & cette notion d'optimum
de Pareto des connotations beaucoup trop favorabtes) on ne peut faire subir
‘a la situation initiale que des transformations non parétiennes sur lesquelles

1 *économiste traditionnel est démuni et réticent pour donner son avis.
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Sur ces bases donc, |'économiste technicien qui veut se garder de

toute comparaison interpersonnelle d'utilité, faissant un tel arbitrage au

décideur politique, est condamné au silence en matiére d'environnement. On
peut cependant introduire un assouplissement de ces principes en admettant
qu'une transformation qui ne diminue la satisfaction que d'une petite minorité
en étant favorable & une trés forte majorité constitue une transformation

gquasi-parétienne que I|'on peut traiter en pratique comme une transformation

parétienne. Il faut signaler cette situation car elle se présente trés souvent
dans les recherches des économistes. Si I'on veut éviter le plus possible de
fonder une recherche sur des arbitrages politiques fout en souhaitant qu'elle
débouche sur des propositions, la mise en évidence de transformations quasi-
parétiennes constitue un bon compromis. Mais il ne s'agit que d'un compromis
qui en réalité repose sur |'hypothése implicite que la minorité négligée

est, politiquement, négligeable ; soit par exemple parce que ses membres,

selon un consensus moral évident, n'ont pas droit 3 leurs situations acquises,
soit encore parce qu'on admet qu'ils ne sont que légérement |8sés par la trans-
formation en cause. || vaut mieux expliciter de tels jugements de valeur,

comme on doit le faire dans le cas général des transformations non parétien-

nes, qu'on appellera transformations conflictuelles..

Ces définitions étant explic?féeé on peut les replacer dans le cadre
général de la théorie des décisions collectives. Cette théorie étudie, non

des transformations ni méme des décisions, mais des procédures de décision.

Dans un processus décisionnel on peut distinguer trois phases

celle de I'initiative, celle de la préparation de la décision et celle du

recours & une procédure décisionnelle. Suivant les cas ces phases ont des

importances trés différentes. La procédure décisionnelle peut étre fixée 3
| 'avance, complé&tement ou partiellement, ou non et dans ce dernier cas le

processus décisionnel inclut le choix de la procédure elle-méme.




64

L'objec+if de la théorie des décisions collectives est de déterminer en toute

généralité des procédures de décision ayant telle ou telle propriété. Une pro-

priété & laquelle a été accordée par les économistes unz prééminence, d'ailleurs

3

discutable, c'est celle d'étre une procédure parétienne. |I faut bien distinguer
procédure parétienne et transformation parétienne. Une procédure est parétien-

ne si elle effectus, chaque fois gque |'occasion s'en présente, la transforma-

tion parétienne que |'état des préférences rend possible. Dans |'exempie
précédent, si une procédure parétienne régle les transformations concernant
les agents 1 et 2, le point B ne saurait &tre choisi. On est slr, a priori,

que ie point choisi sera situé sur la frontiére des possibles.

Mais une procédure parétienne n'effectue pas que des transformations
parétiennes ; au contraire, généralement elle effectue des transformations
conflictuelles. Par exemple la procédure de vote (& une quelconque majorité)
est une procédure parétienne : chane fois qu'une uranimité se révéle elle
effectue la transformation souhaitée par |'unanimité (cela ne serait pas le
cas d'une procédure de choix collectif qui serait fondée sur un choix au hasard)
mais Ié plupart du temps elie effectue, en |'absence d'unanimité, des trans-
formations conflictuefles. On pergoit sur cet exemple que la propriété d'étre

parétienne est une propriété faible que |'on peut étre en droit d'attendre de

la plupart des procédures.

. Une autre propriété a regu une grande attention : c'est la non prise
en cbmpfe des intensités de préférences des individus concernés par la
transformation. On appeleia procédures nen cardinalisables ou formelles les
procédures qui éliminent ainsi toute prise en compte de 1'intensité avec la-
quelle les agents souhaifenf ou craignent une décision. Cette distinction entre
procédures formelles et les autres présentent, comme on va le voir, une grande
généralité. La théorie des décisions collectives s'est presque exclusivement

intéressée aux procédures parétiennes et formelles. C'est dans ce cadre qu'elle
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a démontré qu'il n'existe pas de telle procédure qui vérifie en outre une
propriété de rationalité (transitivité du choix coltectif) & moins qu'il ne
s'agisse d'une procédure dctatoriale (théoréme d'Arrow). Mais ce résultat
négatif a peu d'importance pratique et sa signification Théofique, souvent

mal comprise, est assez |imitée. Plus intéressant est le résultat selon lequel
les procédures de vote sont les seules & vérifier simultanément cerTaiﬁes
propriétés : le vote simple & la majorité est par exemple la seule procédure
formelle, parétienne et égalitaire (donnant & chaque votant la méme importance).
On peut aussi chercher 3 traduire des notions usuelles de justiag de rationalité
en des propriétés plus précises (et on s'apergoit alors gque bien des acceptions
de ces ﬁoTions générales sont envisageables) et chercher les procédures qui

vérifient ces propriétés.

L'intérét de procéder alnsi est de séparer les difficultés :

“le débat politique suf les procédures est moins conflictuel que celui sur les
décisbns elles-mémes : la négociation d'une procédure peut se conclure plus
aisément autour d'un certain nombre de principe simples. Le choix le plus abs-
trait possible (c'est & dire fait le plus indépendamment possible des décisions
concrétes) et en méme temps le plus précis possible d'une procédure de décision
peut ainsi éviter beaucoup de conflits. Cependant un choix trop précis effec-
tué abstraitement peut conduire & des absurdités ce qui suggére qu'aucune
brocédure ne doit jamais &tre complétement rigide et qu'il doit subsister des
possibilités, si possible prévues & |'avance de négocier en prenant en compte

les décisions el les-mémes.

La théorie montre aussi qu'il existe deux types de procédures de
décision :

- le prenier est celui des procédures formelles (juridiques, institu-
tionnelks, politiques dans lesquelles il n'est pas tenu compte de I'intensité
des préférences individuelles en vue de comparer ces intensités (procédures non

cardinal isées).
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- le second est celui des procédures qui ne peuvent &étre formelisées
dans les termes des précédentes et qui font intervenir l'intensité des préfé-
rences fndividuelles. Les négociations, dans un sens large, constituent un bon
exemple de ce second fype. Efles ont beaucoup moins été étudiées par la théorie

des décisions.

Si certaines notions introduites par la théorie des décisions collec-
tives sont intéressantes, il faut cependan+ admettre qu'elle est une approche
théorique et partielle des problémes qui se présentent en pratique et notamment
en matiére de transformation de |'environnement. Elle insinue d'abord I'idée
dangereuse a savoir qufon peut définir, en |'absence de tout jugement de valeur,
une "bonne" procédure. Principalement orientée vers les débats théoriques de
la science économique et de la science politique, elle laisse dans |'ombre

les questicns les plus importantes.

En matiére d'environnement les individus concernés sont, en général,

trés nombreux, mal informés et {1 est méme souvent difficile de cerner |'en-

semble des individus concernés. Les procédures, dans ce domaine nouveau, sont
mal définies ; les méthodes de préparations des décisions de type RCB sont
mal adaptées a des choix dans lesquels ‘la dimension conflictuelle peut diffi-
cilement &tre négligée et ol les techniques de valofisafion économique ont
peu d'utilité., Enfin, les individus se sentant nombreux et confrontés & des
situations nouvelles, les décideurs étant également souvent démunis devant

fa nouveauté des problémes le pouvoir d'initiative est faible et incohérent.
Ce sont toutes ces difficultés et non pas des difficultés de procédure, qui

méritent attention.

2 - Transformations stables, instables et métastables

Une TransformaTion‘de I''environnement peut résﬁl+er d'une décision
plus ou moins formalisée : vote, négociation, pression de J'opinion publique
sur un décideur, libre jeu des décisions individuelles (qui est une décision
collective particuliére, implicite mais courante) ou d'une évolution de |'en-
vironnement physique.

1l

i
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Une transformation peut &tre réversible ou irréversible. Le simple
bon sens indique que les transformations irréversibles (destruction d'un site
naturel, disparition d'une espéce animale ou encore, décision quasi-irréversible
a moyen terme, construction d'une tour) sont particul iérement graves et rnéri-

tent d'étre prévues longtemps & I'avance et soigneusement étudiées.

Une transformation instable est une transformation qui a conduit
3 un &t instable, c'est & dire susceptible d'évoluer rapidement et notamment
de revenir & la situation initiale. Deux causes.d’insfabilifé peuvent atre
disfihguées : le fait que Ia procédure décisionnelle est contestée et suscepti-
ble d'étre remise en cause ¢t |'évolution des préférences (en particulier sous

I"influence de la déci®'®811e-méme). Une transformation stable conduit & une

situation stable, c'ast & dire durablement acceptée. |1 est clair qu'une

transformation parétienne est une trardormation stable, si les préférences
n'évoluent pas aprés la transformation. Mais une transformation. conflictuelle

peut étre aussi une transformation stable.

Plus complexe et plus intéressante est la notion-de transformation

i

métastable. Ce phénoméne appafaTT quahd fes préférences des agents sont modi-

fiées par la transformation qui les concernent de la maniére suivante : soit

deux états 1 et 2 et une procédure de décision D. Dans I'état 1 les individus
présentent des préférences telles que, selon la procédure D, |*état 1 est pré-
féré a 1'état 2. Dans 1'état 2 les préférences se sont modifiées de telle
sorte que, selon la méme procédure D, |'état 2 reste choisi de préférence 3
|'état 1._Dans cz cas or Jit que la transformation de 1 vers 2 est métastable
selon la procédure D (par analogie avec une notion usuelle en physique et en
chimie). Cela signifie que si le systéme social est en 1 il y reste ; mais si,
sous |'effet d'une perturbation, il passe en 2 il y reste aussi, selon la
régle D. De tels cas peuvent étre trés fréquents en matiére d'environnement

car les préférences sont susceptibles d'une grande instabilité en |'absence
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d'information suffisante. On va voir en effet que |'occurence de telles situa-

tions est tiée 3 une information et plus précisément & une expérimentation

insuffisantes. Les commercants des rues piétonniéres par exemple, qui étaient

hostiles & cette expérience, y sont parfois devenus favorables aprés qu'elle

ait eu lieu.

3 - Dilemme du prisonnier et cycles de transformations

On connait le princfpe de la situation décrite classiquement par
le dilemme du prisohnier : lorsque les résultats des décisions de chaque agent
dépendent des décisions des autres agents il peut en résulter que la situation
d'équilibre ne soit pas une situation Pareto~optimale. On se trouve alors en
présence d'un cas ol une transformation parétienne est poésible. Compte tenu
de ce qui a été dit précédemment de telles situations sont particuliérement
reche?chées par les analystes qui peuvent suggérer, sans faire aucun arbitrage,

une transformation favorable a tous (non conflictuelle).

Ce type de situation appelle deux questions :
- ces situations sont-elles exceptionnelles; anecdotiques comme le
suggére |'exemple des prisonniers, ou bien sont-elles assez fréquentes et dans

ce cas comment s'explique cette fréquence ?
- quelles méthodes sont efficaces pour les corriger ?

A la premiére question il semble qu'on puisse répondre que les cycles
de transformations qui reproduisent la logique du dilemme du prisonnier sont
assez fréquents, encore qu'ils ouvrent plutdt la possibilité d'effectuerdes

transformations quasi-parétiennes que des transformations parétiennes.
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On a donné éomme exemple de dilemme du prisonnier la course.aux arme-
ments. Dans cet exemple, la situation non optimale (si |'on fait abstraction
des producteurs d'armement) est une suite d'ajustements sans fin des différentes
nations. On peut donner d'un tel ajustement un autre exemple emprunté 3 |'évo-
lution de certaines consommations privées, & partir d'un modéle schématique.
Admettons qﬁ'é I'égard du bien de consommation les consommateurs se regroupent
en deux catégories, la premiére formée de consommateurs aisés, la éeconde de
COnsommafeurs.plus pauvres. Raisonnons en termes de satisfactions U? et U

2

d'un membre représentatif de chacun de ces deux catégories, satisfactions reti-

rées du bien de consommation, compte teru de son prix. Dans ce modéle simpie,
comment peut-on représenter |'introduction d'un bien plus fuxueux, mais éven-

tuellement plus polluant ?

U & - C  Contamination B

Y

peage

) PR . s
statut Y .dlfferenCIaflon

Al

La situation initiale est représentée par le point A. Dans un premier
temps la clientéle du nduveau bien se trouve dans la catégorie supérieure seu-

fement : la satisfaction de 2 augmente mais 1 ne change pas son comportement;

on se retrouve en B.

La catégorie supérieure s'étant différenciée de |'autre par ce
nouveau comportement admettons (c'est trés réaliste pour beaucoup de biens)
que cette seconde catégorie subit une certaine frustration, qui augmente
d'autant plus que ce comportement s'étend. La satisfaction de 1 ée dégrade ;
elle décroit jusqu'au point ol, tout compte fait, 1 pééfére acheter le nouveau

bien : cfest le point C.
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Mais alors la différenciation sociale a de nouveau disparu et ia
satisfaction de 2 décroit. Elle décrot+ au dessous de son niveau initial,
si |'avantage procuré par le nouveau bien, en dehors de iTeffet de statut
social qui vient donc de s'évanouir, ne compense pas |‘'augmentation de prix
(qui peut intégrer d'ailtuers |'impact sur le prix de !'accroissement de pollu-
tion) : c'est le point D; Les 2 catégories de consommateurs ont ainsi perdu

toutes les deux dans cette transformation.

On a ainsi approximativement trois phases : différenciation sociale,
contamination sociale et perte de statut, avant que ne recommence un nouveau

"progrés" et un nouveau cyck.

Si les consommateurs sont prisonniers de ce cycle ¢'ast d'une part
parce qu'a chaque phase ils agissent conformément & leur désir immédiat sans
pouvoir prendre une vue d'ensemble des conséquences de leurs actes sur les
autres et d'autre part parce que ce cycle du désir est exploité par Ies pro-
ducteurs. Cet exemple, aussi schématique qu'il 30it, met en évidence le sophisme
le plus couramment faif a propos de la relation croissance-bien-etre et suggére
pourquoi des situations non optimales peuvent apparaitre fréquemment:elles
résultent d'un mécanisme d'ajustements marginaux effectués indépendamment par
des agents noﬁbreux, mécanisme qui sert les intéréts d'agents peu nombreux
(qui peuvent favoriser ce mécanisme par divers ﬁoyens tels la pubficité). Ii
suggére également l'existence d'une transformation quasi-parétienne, transfor-
mation de |'environnement institutionnel visant & bloquer le cycle qui a

été décrit ; cette transformation est seulement quasi-parétienne car elle

implique une perte pour les producteurs du bien en question.

On peut imaginer des situations formellement analogues & celle
de I'exemple décrit dans lesquelles les producteurs sont remplacés par un ou
plusieurs décideurs. Certaines décisions (en particulier des décisions de

produire des équipements collectifs) sont gratifiantes pour le systéme qui
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les prend, comme on t'a vu sur I'exemple des rues piéTonniéresa, soit parce
que ces décisions résolvent 3 court terme des contradictions sociales, soiT
parce qu'elles augmentent le pouvoir, dans un sens large, des décideurs. En
outre les décisions de ce type sont frés tentantes pour les décideurs puisqu'
elks sont a-conflictuelles & chaque étape. Comme dans |'exemple précédent, les
décisions prises, les investissements décidés, peuvent apparaitre & chaque
phase souhaités par ['ensemble de la collectivité tout en aboutissant finalemeni
a une décision plus défavorable pour tout le monde, sauf pour le décideur.

On pergoit donc finalement que le critére consistant a effectuer, sans vue

a long terme, les transformations marginales qui conviennent & tous (trans-
formations parétiennes ou a-conflictuelles) peut &tre un critére absurde en
dépit de son apparence d'étre conforme au bon sens. Dans le domaine de |'ur-
banisme et de I|'environnement, il est probable que beaucoup de décisions,
qu'elles s'inscrivent dans une politique au "fil de ['eau" ou dans une poli-
tique active des institutions quj les prennent, obéissen+ a ce critére. Avant
d'examiner les moyens d'éviter de telles évolutions on doit encore examiner

ta distinction entre transformations marginales et structurelles.

4 - Transformations marginales et structurelles

Une transformation marginale modifie peu la slituation initiale et
ne remet eﬁ cause ni les orientations fondamentales, ni le mécanisme de dé-
cision. Elle est en général peu conflictuelle, sinon parétienne. Une suite
de transformations marginales peut conduire cependant, on 1'a vu, & des si-

tuations absurdes quand on les compare a la situation initiale.

“Cf. aussi "La notion de demande d'équipements publics"™, Rapport cité.
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Les transformations structurelles sont généralement plus conflic-

tuelles, irréversibles car elles remettent en question des orientations fon-

damentales ou les mécanismes décisionnels. Elles sont beaucoup plus rares 3
cause de ces deux caractéristiques et aussi & cause de |'incertitude accrue
qu'elles impliquent. Pour étre réalisées elles nécessitent un grand effort

d'information et d'expérimentation.

Cette distinction entre transformations marginales et structurelles
revét une grande importance car la théorie centrale produite par les écono-
mistes en matiére d'environnement, celle de |'internalisation, est une théorie
des transformations marginales et ce caractére limite trés profondément sa

portée.

Toute la théorie de |'internalisation telle qu'elle est formulée
par les économistes se raméne a quelques idées simples : puisque le marché
fonctionne si bien pour les échanges de biens privés, pourquoi ne pas y
faire enfrer la production et |'échange d'autres éléments du bien étre ?
Pourquoi ne pas donner un prix aux avantages que |'on peut retirer de t'air,
de l'eau, des espaces verts comme on le fait pour une automobife ? On pourrait
ainsi mesurer ce dont chacun est prét & se passer pour les préserver et

trouver les moyens de le financer : les entreprises et les consommateurs s3

nuisent les uns les autres et nuisent & la nature, parce qu'ils ne tiennent

pas compte du colt de ces nuisances dans leur calcul du prix de revient ; si
on les améne a en tenir compte le niveau des diverses dégradations sera
réduit car, les prix s'élevant, la demande pour les biens polluants diminuera
et les entreprises auront intérét a développer de nouvelles technologies pour
réduire la pollution ; lte niveau de pollution résiduel s'établim & un niveau
tel que le colt supporfép?gs pollueurs du fait de leurs efforts de dépol!u-
tion sera égal & |'avantage que les pollués retirent de cette amélicration de
leur situation. Cette procédure de fixation du niveau global de dépcliution

aurait, selon ce raisonnement, au moins quatre avantages :




- la "souveraineté des consommateurs" est respectée car leurs choix

ne sont guidés que par la somme qu'ils sont préts a payer pour disposer de
cet avantage collectif.

- On évite de fixer une norme générale qui conduirait certains pollu=
eurs & dépenser plus que nécessaire pour atteindre un niveau global donné.

- les pollueurs savent mieux que personne ce qu'ils sont préts a
payer pour continuer 3 polluer et les pollués ce que vaut pour eux ia dépollu-
tion.

- le budget de |'Eat n'est pas alourdi, la dépoliution étant financée

directement par les agents concernés.

Pour décentraliser la répartition des charges, on peut imaginer et
appliquer diverses procédures (primes, droits a polluer, principe pol lueur-
payeur). Mais chacun de ces processus constitue un mécanisme d'internalisation
partielle car le niveau optimal de pollution doit &tre fixé par ailleurs, le
marché ne permettant pas de le faire directement. L'approche monétaire n'en

est pas pour autant exclue et diverses techniques centralisées sont possibles.

(Y4

Elles se fondent sur |'analyse de ce que les agents concernés sont préts

.

payer pour éviter la pollution ou profiter d'un environnement non pollué
la somme des mesures monétaires (pollueurs et pollués réunis) fournit 1'évalua-
tion globale des avantages. En divisant le colt unitaire on en déduit le niveau
de dépollution, si la nuisance peut &tre réduite de fagon continue (épuration
de I'eau par exemple). En comparant au colt du prejet, on en déduit un classe-
ment des décisions possibles suivant le rapport coilt-avantages croissant. Une
telle méthode revient & assimiler I'organe cenral & un industriel qui cherche-

rait & sélectionner un investissement en minimisant le rapport colt-profit.
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Si la mesure des colts ne pose guére de problémes, celle des
avantages est trés complexe : on a vu (c'est une des difficultés de I'allo-
cation des biens collectifs) que nul ne veut effectivement révéler ce qu'il est

prét.a payer pour bénéficier d'un avantage dont on ne peut 1'exclure.

Diverses méthodes peuvent cependant étre poposées pour mesurer la
valeur monétaire que chacun attacherait a la protection de tel ou tel environ-
nement : les uns font appel & une évaluation directe, les autres & une évalua-

tion indirecte.

. Révélation directe du niveau optimal

On peut pfoposer aux riverains d'un lac pollué un référendum
sur la question :"quel niveau de pureté souhaitez-vous, sachant que vous aurez
a en supporter la charge fiscalement". Rien ne gafanTiT dans ce cas une révé-
lation sincére des préférences ; rien ne permet de quantifier |'intensité des
préférences exprimées. Une telle procédure simple fournit cependant une infor-
mation utile et en cutre elle contribue & faire prendre conscience aux
agents de [ 'environnement qui les concerne et a les faire participer 3 la
décision (1). Des procédures beaucoup plus complexes peuvent étre imaginées -
et elles ont été appliquées expérimentalement en Suéde pour choisir des pro-
grammes de télévision - dans lesquelles les agents sont consultés non seulement
sur les dépenses envisagées mais aussi sur les recettes et leur éventuelle

participation & ces recettes.

(1) Un exemple récent de consultation référendaire est fourni par la consul~
tation des électeurs du canton suisse de Thurgovie : 2 la forte majorité
de 39.704 contre 5.542 ils ont chargé les autorités cantonales de "s'oppo-
ser & toute mesure pouvant compromettre |'équilibre écologique des ries
du lac de Constance'" ; prés de la moitié des €lecteurs inscrits ont pris
part au vote.




. Révélation implicite des avantages

On peut mesurer comment les agents valorisent effectivement leur
environnement dans les décisions qu'ils prennent ; de telles évaluations

monétaires & partir des comportements observés reviennent donc a admetire

que les agents font un arbitrage financier entre teurs dépenses effectives et

les avantages qu'ils tirent de I'environnement. On plonge ainsi 1'ensemble du
comportement des agents économiques dans le marché, en les supposant rationnels
et parfaitement informés ; selon cette démarche, la valeur des parcs nationaux
a é1té mesurée par la somme des différences entre une valeur identique pour tous
et le colt de transport vers ce parc pour chaque visiteur. L'avantage identique

P

pour tous est pris égal au colt du transport pour le visiteur le plus éloigné.

Mais au-delad de ces difficultés qui ne sont pas’seulemenf techniques,
toutes les méthodes d'internalisation doivent &tre appréciées avec réserve
pour au moins deux raisons prinéipales :

~ la prise en compte des interdépendances entre agents est beaucoup
trop timide. C'est une in+eﬁdépendance beaUcoup plus générale, d'ordre psycholo-
gique et symbolique, qu'il faudraff représenter par les axiomes de départ.
E+ i1 n'est pas sir qu'une telle représentation n'exclue pas radicaiemenf en

pratique la possibilité d'une internalisation.

Si, par exemple, les habitants d'une ville sont concernés par |'exis-
tence d'un équipement collectif (ce que la théorie prend en compte) ils sont
également concernés par |'existence d'un équipement de méme nature dans une
ville voisine (ce que la théorie ne prend pas habitueliement en compte, et
on voit mal comment elle pourrait le faire en restant opératoire). Si la théorie
tente de prendre en compte les nuisances physiques, elle est 3 peu prés désar-
mée pour cerner les nuisances de nature psychosociologique qui scont beaucoup
plus insaisissables mais peut étre plus imporfanfes'encore - on |'a vu en milieu
urbain - que les premiéres. De fagon générale, la relation de |"'homme & son

environnement n'est presque jamais une relation directe, indépendante de la
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situation de ses semblables, mais c'est au contraire une relation médiatisée
par sa relation aux autres donc sous la dépendance de nombreux facteurs culturels

- lorsqu'on évalue ce que. les gents sont préts & payer pour réduire

un dommage, on exclue les solutions qui transformeraient radicalement les condi-

tions dans lesquelies se fait ce choix. Par exemple, |'évaluation des péages
ple,

d'encombrement évacue le choix, plus essentiel, entre transports en commun et
transports privés, et davantage encore le choix entre les megalopolis et la dé-
centralisation, véritable choix dont les transports urbains ne sont qu'une. des
conséquences. Prendre en compte de tels choix structurets supposerait une valori-
sation tout & fait exceptionnelle des nuisances, y compris celles auxquelles

les agents se sont accoutumés de longue date et des mécanismes de décision

fort différents de ceux actuellement en vigueur : |'organisation sociale supporte
des transformations marginales mais se préte trés difficilement & des remises

en cause structurelles. La préférence pour |'internalisation illustre ce phénomeé-
ﬁe général. Or procéder par modifications marginales peut conduire a des situa-

tions absurdes que !'on a illustrées par le dilemme du prisonnier.

Les limites des méthodes d'internalisation sont plus géneralement les

limites de 1'approche économique traditionnelle qui n'échappe pas aux deux
critiques précédentes. Sous une apparence de neutralité et de rationalité sédui-
santes cette approche se révéle particuliérement réductrice. S'il en est ainsi
c'est parce que la théorie économique comme.la théorie de ia décision sont
fondées sur des axiomes de base irréalistes implicifemehf contenus dans la for-
malisation des comportements individuelé a l'aide de fonctions d'utilité indi-

viduelle.
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L'une de ces hypothéses irréalistes joue un réle cruciallen matiére
d'environnement. C'est celle qui consiste & suppaer que le processus de décision
n'a pas, par fui-méme, d'influence sur les préférences. Cela revient & négliger
le role fondamental de i'information et de |'expérimentation sur la formation
des préférences. Dans un domaine nouveau, les préférences sont parficuliérémenT
instables, t*information est réduite et 1'un des moyens privilégiés d'éclairer
les agents et de viser leurs préférenceé est de les faire participer a la dé-
cision. Plus importante peut-étre que Ia décision-Plan, sa préparation, disait
Pierre Massé, constitue ie meilleur facteur d'apprentissage des agents économi-
ques. Plus généralement, un processus décisionhel est aussi un processus "d'ap-
prentissage’ tant au niveau de la sensibilisation aux difficultés et aux .
contradictions gui apparaissent qu'au‘niveau de la préparation de la décision
et a celui de |'arbitrage final. La parTicipanon a l'ensemble de ces phases
qui implique, pour étre réelle, une profonde décentraiisation des décisions -
est le premier facteur de la qualité & cet apprentissage. A |'opposé les déci-
sions qui semblent fondées sur des critéres neufres, scientifiques et d'appli-
cation automatique - par exemple les critéres de |'internalisation - n'ont
aucun pouvoir maTeutique, stérilisent lfimaginafion et figent les préférences
des agents qui, se sentant peu concernés, restent peu informés et peu sensibi-
tisés. Sur ces préférences figées peuvent s'établir des situations métastables.
On en a vu quelques exemples et les renversements souda%ns de l'opinion publique

{'attestent.

Cet effort de participation est d'autant plus nécessaire qu'il
existe un rapport de force inégal entre les organes de décision, les institu-
tions d'une part et les collecfivifés généralemént nombreuses d'autre part qui
sont concernées. Les décisions collectives tendent & devenir purement et simple-
ment des "outputs" de ces institutions. Ce phénoméne est souligné par Claude
Gruson a propos des instances de planification et il a pour conséquence dommagea-

~

ble que tout projet de décision qui reléve de plusieurs instances & la fois
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émerge frés difficilement : "Tout projet qu'il ne serait possible de prendre
en considération qu'a la condition de dépasser et de mettre en question les

comrétences propres de chacun... reste en dehors des analyses et des débats'(1)

Plus qu'au niveau de la procédure de décision - qui peut étre démocra-
+ique'- c'est dans la formation des préférences que ce rapport de force en faveur
des institutions joue un réle essentiel. |l se traduit par de trés inégales pos-
sibilités de "prise de parole" et de production de discours. |i semble bien
en effet que c'est par le discours et par les myfho!ogies qu'il véhicule que se
fagonnent les préférences (2) et que peuvent se concilier le pouvoir prééminent
des centres de décision et le caractére formellement démocratique des procédures

de décision.

Compte tenu de toutes les difficultés qui ont été recensées et des
limites des appfoches traditionnelles on esquissera en ccnclusion quelques
principes généraux qui devraient &tre respectés dans tout processus décisionnel.

- Au niveau de |'initiative des décisions un triple effort semble
nécessaire : ’

1/ mettre en place un systéme d'information fournissant une vue

synthétique ~ méme si elle doit &tre approximative - de |'évolution technique, de

ses implications économiques et sociales et des possibilifés qu'elle ouvre.
2/ ta collecte de I'information sur Ies‘préférences, dont on a
vu quielle pouvait se faire par divers moyens, intervient surtout au niveau de
la préparation de la décision. Cependant, au niveau de I'initiative, %l convient
de déceler les principales "préférences instables'", celles qui pourraient changer

trés vite sous I|'influence de nouvelles représentations ou d'expérimentations.

L'interprétation des réactions a de telles expériences - par exemple, un jour

(1) C. Gruson, contribution au Colloque "La planification dans la société
frangaise", oct. 1973

(2) L'importance du "discours" est illustrée de fagon éclatante par |'impact
qu'a soudain eu la campagne de presse contre la pollution en France vers
1970. En quelques mois des "préférences" latentes se sont manifestées et
développées en faveur d'une protection accrue de la nature sous |'influence -
partiellement - de cet "effet de discours". De fagon générale, les mass-média
donnent & ces effets des possibilités d'impact considérables mais dont les
mécanismes ne sont pas complétement élucidés.
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sans voitures dans une ville donnée - est toujours trés délicate et beaucoup
de recherches restent & faire dans ce domaine. L'une des principales
fonctions des centres de recherche en sciences sociales devrait étre de
créer et de diffuser des représentations, des "discours utopiques", de
concevoir et d'animer des expériences et d'analyser les réactions que les
uns et les autres suscitent.

3/ exploiter |'information synthétique ainsi recueillie chaque
fois qu'une volonté politique se manifeste. L'expérience montre que les
administrations s'adaptent difficilement & de nouveaux objectifs et & de
nouveaux partages de compétences. C'est pourquoi le jeu spontané des admi-
nistrationsbioque ia plupart des initiatives nouvelles, ne s'adaptant pas
aux structures décisionnelles existantes. Des instances nouvelles doivent
donc étre créées chaque fois qu'il apparait nécessaire de se libérer des

cloisonnements des administrations actuetlles.

- Au niveau de la préparation de la décision il importe
1/ de repérer exactement fous les agents concernés, d'accroitre
leur information non seulement sur les conséquences objectives des décisions
envisagées mais auss! sur les conséquences subjectives et méme sur les pré-

férences des autres agents. Au-deld de I'information, mettre en place

chaque fois que cela est possible, des procédures d'expérimentation ouverte:
a tous les agents concernés.

2/ lorsque les préférences sont ainsi "stabilisées" le plus
possible il s'agit de les révéler directement ou indirectement.

3/ les éléments sont alors rassemblés pour asppliquer les procé-
dures d'analyse de systéme et de rationalisation des cholx budgétaires.
Ce type d'analyse, pris dans son sens large et non dans son sens étroit
d'analyse avantages~colts, constitue un cadre d'étude adéquat sous au-

moins trois conditions
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- que soient bien pris en compte tous les facteurs psychosocio-
logiques difficiles a quantifier mais souvent fondamentaux

- que ne soit éliminée a priori aucune solution, méme impliquant
des fransformations structurelles

- que ne soit pas occulté le probléme conflictuel de valorisation
des avantages et des coiits pour les différents agents. A 1'analyse unidimen-
sionnelle d'il y a quelqueé années ont été substituées des analyses multi-
cri+éres; Dans leur pratique actuelle ces analyses sont encore insuffisantes
car elles distinguent peu les différents groupes concernés. Non seulement on
peut Tréifer les principaux groupes cibles comme différents "critéres" mais
on peut leur laisser la responsabilité des différentes valorisations, débouchant
ainsi sur une analyse multi-critéres et multi-agents, laquelle prépare la

phase ultime de la décision.

- A ce niveau final du processus décisionnel plusieurs précautions

doivent étre prises.
1/ Les agents qui ont participé aux phases d'initiative et

de préparation de la décision doivent également participer au processus dé-
cisionnel. On a souligné {'importance de la fonction d'"apprentissage" de
ce processus et il est clair que la qualité de la participation aux deux pre-
miéres phases dépend beaucoup de la participation & la troisiéme. Cette
participation présente aussi |'intérét de viser & équilibrer le pouvoir des
institutions dont on @ vu la prééminence dans les processus de Transformation.
Il faudra donc toujours combiner les analyses de type ftechnique visant a
rassembler |'information, recenser les moyens d'action disponibles, évaluer

leurs efforts selon divers critéres et divers groupes cibles et une régle de
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de choix politique qui contrdie 1'analyse technique et rend les arbitrages en
s'appuyant sur elle.

2/ le précessus décisionnel doit &tre assez souple ; c'est
3 dire d'abord envisager |'éventualité d'une reversibilité de la décision
chaque fois que cela est possible et que t'information et lfexpérimenTaTion
ne paraissent pas suffisantes ; ne pas exclure la possibilité de négociations
qui peuvent &tre d'ailleurs préparées par la phase précédente et par diverses
méthodes scientifiques fondées sur |'analyse factorielle (1).

3/ enfin, il doit &tre lui-méme soumis & un contréle permanent
de la part de tous les agents concernés afin d'éviter que le processus déci-

sionne! donne naissance & une instance qui, au fur et & mesure qu'elle s'ins-

titutionnalise détourne les décisions & son profit.

(1) Cf. M. Guillaume, Analyse des préordres individuels et procédures de
décisions collective, Communication & |'Académie des Sciences de New-York,

nov. 1972.
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ANNEXE 1

Villes ol existent des zones piétonniéres temporaires ou permanentes :

AUTRICHE

Klagenfurt
Salzburg
St. P&tten

Vienne
BELGIQUE

Bruxelles (1)
Liége
DANEMARK

Aaliborg
Balierup
Copenhague
Federicia
Helsingor
Holstebro
Horsens (1)
Horsholm
Kolding
Naestved
Nyvobing
Odense
Randers
Svendborg
Viborg

F INLANDE

Helsinski

-+ 3 2 3323 it 2 2 R b R R R R R - R AR R R - R AR B4P- R R

Cette liste est empruntée au n®16 de "Brief" mis au point par K. ORSKI.

& &
Temporaire

(1) Trafic interdit & certaines heures dans la journée.

FRANCE

Aix-en-Provence (1)**

Avignon (1)
Bordeaux (1)°°
Cherbourg (1)
Dieppe (1)
Grenoble

Lille (1)
Marseille (1)°°
Metz (1)°°

Mulhouse (1)¢¢

Paris (1)
Poitiers (1)
- Roen

St. Etienne (1)
Thionville (1)

ITALIE

Rome
Venise

Verone
IRLANDE

Cork

JAPON

Tokyo (1)

ALLEMAGNE

Augsbrug
Bade

Berlin
Bielfeld
Bachold
Bachum

Bonn
Braunschwelg
Bremen
Castrop Ranxel
Cologne
Dulsburg
Disseldorf
Essen
Essligne
Frankfort
Gelsenkirchen
Hambourg
Hameln
Hannovre

Hei lbronn

Hi ldesheim
Itzehoc
Karlsruhe
Kassel

Kiel

Krefeld
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Libeck
Lineburg
Mainz
Munich
Minster
Neuss
Nirnberg
Oldenburg
Osnabriick
Regensburg
Salzgitter
S81ingen
Stuttgart
Ulm
Welsbaden
Wol fsburg
Wippertal
Wiirzburg

Wilhetmshaven
PAYS-BAS

Arnhem
Amsterdam
Apeldoorn
Breda
Deventer
Dokkum
Eindhoven
Enschede
Grovingen
Haar fem

La Haye
Heusden
's-Hertogenbosch
Hilvervn
Maastricht
Meppel
Roosendaal
Roterdam
Utrecht

Zwolle

NOVEGE
Oslo (1)
Trondheim
PORTUGAL

L.X
Lisbonne (1)
SUEDE

Goéteborg (1)
Stockholm

SUISSE

Berne (1)
Genéve
Lausanne (1)

Lucerne (2)

St. Galt (1)

Winterthur
Ziurich
GRANDE BRETAGNE

Anfrim, (M. lreland)
Bolton
Chichester

Leeds

‘Liverpool

Londres
Norwich
Portsmouth
Reading
Southend
Watford (1)
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ETATS-UNIS

Atchinson, Kan.
Cincinnati, Ohio
Williamsburg, Pa.
Columbus, Ohio
Dennison, Texas
Denver, Colo. (1)
Fresno, Calif.

Gd. Junction, Colo.
Kalamazco, Mich.
Knovxille, Tenn.
Miami, Okla.
Minneapolis, Minn.
Montevideo, Minn.
New York, N.Y. (1)°°
Patterson, N.J. (1
Pomona, Calif.
Sacramento, Calif.
Stamford, Conn.
Tulsa, Okla.

Urbana, 1l.
Washington, D.C. (n*

&®
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