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RESUMES

L’intérét pour les transports collectifs ne cesse de croitre avec la prise de conscience des
problemes engendrés par le «tout automobile». Dans ce contexte, les transports en
commun en site propre, et particulierement les tramways, reconquiérent les villes. Toutes
ces nouvelles orientations représentent des sommes d’argent considérables, c’est
pourquoi les questions de conception et d’évaluation des projets de transport public sont
cruciaux.

Cette these développe une méthode qualitative d’aide a la conception et a I’évaluation des
réseaux de transports collectifs et s’ intéresse, plus spécifiquement aux lignes de tramway.
La méthode constitue aussi un outil puissant de pondération des outils quantitatifs.

Toute personne posséde une représentation mentale de I’espace urbain qu’elle parcourt
réellement ou virtuellement. Les réseaux de transport collectif influencent les cartes
mentales de I’espace urbain. Ils contraignent la perception que les gens ont de la ville a
travers leurs itinéraires mais aussi modifient les distances entre les points, créant un
espace temps spécifique. Cependant, les cartes mentales, tels des instruments de
navigation, agissent par activations sélectives ou abandon de certaines branches du
réseau. C’est pourquoi I’étude des représentations mentales, de leur capacité a intégrer des
éléments nouveaux comme une nouvelle ligne de transport public est capitale.

Cette recherche étudie les él€éments constitutifs des cartes mentales puis la maniére dont
celles-ci évoluent avec la mise en service d’une nouvelle ligne de transport collectif. Elle
s’intéresse aussi a la taille, a la localisation des territoires d’appartenance des individus et
a leurs évolutions, question essentielle pour désenclaver les quartiers en difficulté.

Les enseignements cernent les éléments du transport collectif qui déterminent fortement
les représentations mentales. La topologie de celles-ci, les seuils de perception sont
analysés en particulier et partiellement expliqués. Enfin, les cartes mentales peuvent se
regrouper par types selon leur capacité a intégrer des éléments nouveaux. Chaque type
correspond a un profil d’individu. Cette conclusion est capitale car elle permet, par
I’utilisation de la méthode, d’évaluer dans quelle mesure les représentations mentales des
individus, concernés par un projet de transport collectif, sont enclines a intégrer la future
ligne ou non.

Les résultats de cette recherche, ainsi que la méthode développée, sont autant
d’enseignements précieux pour un aménageur ou, de maniere générale, un décideur en
matiere d’urbanisme et de transport.

Mots-clés : transports collectifs, ville, cartes mentales, réseaux, représentations,
conception de réseaux, évaluation, topologie, territoire d’appartenance.



Passengers, both actual and potential, have a certain idea about the accessibility (in the
geographical sense of the word meaning «possibility of access») offered by an urban
public transport network. The dependent factors are linked to the individual (status, usual
method of transport, his urban experience, ...) ; to the characteristics of the journey, real
or virtual ; his own perception of the transport offer as well as his perception of the area
covered by the network. Planning generally takes the first two elements into account. The
generalized costs of travel are calculated (journey time and value of time) or activity
programmes are determined. The aim of this study is to examine those elements not
normally taken into account but which affect what we label topological representation.

Due to the «anisotropy» which a public transport network creates between different
directions or more specifically the different routes within the space, it modifies the
distance between points, thus creating a special time-space. It transforms the relative
positions of places, or in other words the topology.

In this way, the transport network plays on the feelings of nearness, distance and the idea
of connection. It transforms both the limits of the territory an individual belongs to and
the neighbouring areas.

It can thus be seen using mental maps as a form of analysis, that the network influences
our representation of space.

Mental maps play a supporting role to an individual’s transport strategy. Due to the effect
of feedback, the maps have a direct or indirect influence on the structuration of even
spatial networks by selective activation or decline of certain areas.

The knowledge of the relationship between territorial structures and cognitive schematic
description of actions using mental maps, can contribute towards enriching methods used
in the planning and evaluating of transport networks.

Key-words : public transport, mental maps, city, network, representation, network
planning, evaluation, topology.
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AVANT-PROPOS

Il est important de rappeler le contexte institutionnel de ce travail. Cette
recherche a été menée dans le cadre d'un Contrat Industriel de Formation par
la REcherche (CIFRE). Ce type de financement suppose quatre acteurs :

- le doctorant,

- le laboratoire de recherche, ici, le Laboratoire Techniques, Territoires et
Société,

- l'entreprise, ici, la Régie Autonome des Transports Parisiens, département
du Développement, Unité Prospective,

- I'Association Nationale pour la Recherche Technique.

Le financement est assuré a hauteur de cinquante pour cent par l'entreprise et
pour la méme part par ' ANRT. Le doctorant est accueilli dans les locaux du
laboratoire et dans ceux de l'entreprise. Autant dire qu'une des difficultés
majeures engendrées par un tel contrat réside dans la gestion de son temps,
de ses lieux et de la charge de travail que 1'on accepte de chacune des
structures. L'intégration dans les deux structures est aussi un parametre
important.

La mise en place du contrat est longue et 1'adaptation aux deux entités : le
laboratoire de recherche et l'entreprise est difficile pour le doctorant.
Cependant, le financement CIFRE a maintes avantages. Le principal étant de
participer pendant trois ans a la vie d'entreprise et de laboratoire mais aussi a
des projets professionnels et de recherche en dehors du sujet de these, de se
constituer un double réseau relationnel : celui du laboratoire et celui de
l'entreprise. Une fois son contrat terminé, le thésard bénéficie d'une
expérience professionnelle riche : trois ans en entreprise et souvent un peu
plus longtemps en laboratoire de recherche, ce qui s'avere €tre un atout
important pour sa recherche d'emploi.

Ces avantages engendrent aussi des inconvénients. Le contrat CIFRE
implique deux lieux de travail, deux équipes a intégrer et une charge de
travail plus importante dlie aux tiches annexes imposées par les deux
structures.
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INTRODUCTION

“Prise dans un réseau de rapports sociaux, vivant dans un espace donné,
chaque personne développe sa propre représentation de son cadre de vie
qui permet de pratiquer et d’imaginer son pays, sa région, le monde.”

Antoine Bailly, “Les représentations de la distance et de I’espace”,
RERU, numero 2 (1990)
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1- LE CONTEXTE
1-1- Une prise de conscience collective :

Alors qu’en 1970, les investissements de voirie étaient trois fois supérieurs
aux investissements de transport collectif, ils devaient se trouver a parité en
1980. Depuis, I'intérét pour le transport public ne cesse de croitre, les
problemes engendrés par le “tout voiture” apparaissant de plus en plus
flagrants et urgents a régler.

En effet, le développement accéléré de la circulation automobile encouragé
par les adaptations de la ville a ce mode, I’aménagement constant du réseau
de voirie et des infrastructures routieres, la mise en oeuvre de moyens de
régulation de plus en plus efficaces pour repousser les limites de la
circulation sont lourds de conséquences.

On observe une congestion du trafic souvent dramatique. Elle entraine des
gaspillages énergétiques, des pertes de temps pour tous les usagers de la
voirie, une dégradation de la vitesse commerciale des transports collectifs et
donc des cofits d’exploitation en augmentation.

La saturation du stationnement est une préoccupation grandissante. La
recherche d’une place de stationnement consomme de plus en plus d’espace,
génére de nombreux trajets parasites et du stress.

L’automobile dégrade le cadre de vie des citadins par les nuisances
phoniques, I’'insécurit€¢ des usagers plus vulnérables : les piétons et les
cyclistes, les pollutions graves par I’émission de produits toxiques, qu’elle
génere. Les conséquences de la pollution atmosphérique due a la voiture ont
des retombées locales : dégradation de la santé publique et de
I’environnement, mais aussi mondiales par une participation non négligeable
a Ieffet de serre.

La ville perd de sa substance par I’appauvrissement des fonctions de la rue.
Initialement la rue avait vocation de lieu d’échanges, de rencontres, supports
de la vie économique et sociale. Elle est maintenant devenue un canal a
€couler ou a stocker le maximum de véhicules.

13



Cette stagnation de 1’accessibilité, la dégradation du cadre de vie, I’inconfort |
et I’insécurité des piétons et des cyclistes, ont conduit & une baisse de
’attractivité et & une mise en péril de I’avenir économique des centres-ville,
déja concurrencés par les zones commerciales périphériques.

Cette situation devenait alarmante, c’est pourquoi les politiques et leurs
conseillers ont décidé d’inverser le mouvement en octroyant moins de
moyens financiers aux équipements routiers et davantage au transport
collectif.

1-2- Désenclaver les quartiers “difficiles’ :

La politique des transports collectifs urbains est associée au désenclavement
des quartiers en difficulté dés 1982 lors de la mise en place de la procédure
de “Développement Social des Quartiers” (DSQ). Les quartiers dont il s’agit
ont été construits rapidement, sur des espaces libres et éloignés, séparés de la
ville par une zone non bétie ou isolés par des infrastructures (autoroutes,
voies ferrées, zones industrielles, etc.). De plus, les choix initiaux, ou les
tendances du moment, ont entrainé des constructions massives, d’un seul
tenant : des “barres” et des tours.

Aujourd’hui, plusieurs effets résultent de ces choix. Certaines grandes cités
apparaissent comme des unités en rupture avec la ville :

- La desserte interne des quartiers est mauvaise a cause du type
d’architecture et de la modalité de construction de la voirie réalisée dans le
cadre des opérations privées de voierie dont I’entretien revient au maitre
d’ouvrage. Elle a comme premiére finalité de desservir les parkings li€s aux
logements et n’est pas toujours en continuité avec le réseau viaire des
quartiers environnants.

- Les liaisons avec la ville par les transports en commun sont difficiles.

Souvent, en fin de ligne, il est fréquent de devoir passer par le centre ville a
chaque déplacement, ce qui entraine des trajets longs en distance et en temps,

14



un repérage malaisé et un surcroit de fatigue.

- Les grandes infrastructures périphériques a la ville -boulevards de
ceinture, voies rapides, autoroutes, voies ferrées, zones industrielles,
décharges...- provoquent un effet de coupure entre les quartiers en difficultés
et le reste de ’agglomération.

I1 existe donc un isolement spatial, socio-économique et psychologique de
ces quartiers défavorisés. Ainsi, il faut lutter contre ces trois formes
d’isolement pour réussir a désenclaver ces zones d’habitation. A ce jour, la
collectivité met en place des lignes de tramway ou de bus, augmente la
fréquence et 1’amplitude horaire des transports collectifs. Certaines
municipalités comme Nantes dans le quartier des Dervallieres, Toulouse
dans le quartier du Mirail, ont commencé une recomposition du réseau viaire
des cités pour y faciliter I’acces des bus.

Les tarifs sont adaptés peu a peu car ils constituent un point essentiel de la
politique de désenclavement, un fort pourcentage des habitants de ces
quartiers ayant des revenus faibles ou étant sans emploi.

Contre I’isolement socio-économique et psychologique, les actions sont plus
discretes. On en recense quelques unes a titre d’exemple1 :

- A Clichy-Monfermeil (Seine-Saint-Denis), la RATP organise des
rencontres avec le milieu associatif, les €tablissements scolaires, la police et
la SNCF afin de définir des actions collectives et de partenariat.

- A Niort, un programme de signalétique, notamment a base de
pictogrammes, essaie de regrouper physiquement et fonctionnellement les
équipements pour créer des lieux de vie dans les quartiers. Il aide les
personnes ayant des difficultés a lire le francais a se repérer et a surmonter
leurs angoisses a se déplacer.

- A Asnieres (Haut-de-Seine), un réseau serré de partenaires s’est
constitué peu a peu, c’est dans ce cadre que la RATP a contribué a I’effort

1. Ce recensement n’est pas exhaustif, mais les actions humaines d’informations,
d’enseignement du transport collectif, menées sur le terrain demeurent marginales.
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engagé. Un projet éducatif est mené en faveur des femmes et des jeunes, afin
de les responsabiliser et de leur apprendre a voyager en transport collectif.

Nombre d’individus des quartiers défavorisés considérent les transports
collectifs d’un usage compliqué. Le centre ville leur apparait trés éloigné : un
apprentissage et une compréhension de la part des concepteurs de lignes de
transport public sont nécessaires.

La compréhention passe par une approche psychologique afin de
comprendre pourquoi les gens ont un sentiment de proximité ou
d’éloignement avec le centre urbain, un sentiment d’appartenance ou de non
appartenance a 1’entité “ville”. La méthode développée dans ce travail de
recherche permet, par 1’analyse des cartes mentales, de cerner ces
sentiments, d’appréhender les déformations cognitives des distances entre
les quartiers et le reste de la ville, de voir dans quelle mesure une ligne de
transport est capable de souder ces quartiers au reste de la ville, de les
désenclaver.

16



2- L’EVALUATION DES PROJETS DE TRANSPORT COLLECTIF :

Depuis les anpées 1980, les villes investissent massivement dans les
transports collectifs. Les projets de transport collectif en site propre sont
nombreux, ils se réalisent, sont de véritables succes et engendrent d’autres
projets : prolongement de ligne, mise en place d’un réseau, restructuration du
réseau de bus, amélioration de I’ offre (fréquence, amplitude, confort, accueil
de la clientele, etc.), interconnexion périurbaine avec la SNCF, etc. Tous ces
efforts représentent des sommes d’argent considérable, c’est pourquoi la
question de 1’évaluation se pose.

2-1- Une obligation d’évaluer : La Loi d’Orientation des Transports
Intérieurs (LOTI)

“S’agissant du theéme de I’évaluation, il est étonnant de constater que des
pratiques se sont développées des les années soixante-dix, institutionnalisées

des le début des années quatre-vingt, ... et paraissent tombées en déshérence

depuis.”1

La Loi d'Orientation des Transports Intérieurs (la LOTI) date du 30
décembre 1982. Elle a ét€ présentée au parlement par Charles Fiterman et
préparée dans ses fondements par le conseiller d'état Guy Braibant. La LOTI
propose plusieurs notions originales : droit au transport, efficacité
économique et sociale, plan de déplacements, ... et préconise dans son article
14-alinéa 2 la réalisation de “bilans” des grands projets d'infrastructures.

“Les grands projets d’infrastructures et les grands choix technologiques sont
évalués sur la base de criteres homogeénes permettant de procéder a des
comparaisons a I'intérieur d’'un méme mode de transport et entre différents

1. Offner, J.-M. (1995), “Le local en quéte de politiques. Théories de 1’action et
méthodes d’évaluation des décisions publiques locales”, Septieme colloque
International de la Revue Politiques et management public.
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modes ou combinaisons de modes. ces évaluations sont rendues publiques
avant ’adoption définitive des projets concernés. Lorsque ces opérations
sont réalisées avec le concours de financements publics, un bilan des
résultats économiques et sociaux est établi au plus tard cingq ans apres leur
mise en service. Ce bilan est rendu public.”

2-2- Le décret du 17 juillet 1984 :

Un décret du 17 juillet 1984 précise cette disposition de la loi. 11 stipule
qu’elle concerne :

- Les grands projets d’infrastructures (article 2) égaux ou supérieurs a
500 millions de francs, les projets d’infrastructures de transports ferrés ou
guidés, a 1’exception des remontées mécaniques des stations de sports
d’hiver et sans limitation de coft.

- Les grands choix technologiques, c’est-a-dire “les décisions de mise
en oeuvre d’un équipement d’un cofit global supérieur 2 100 millions de
francs destiné a permettre ou améliorer le transport des biens et des
personnes dans des conditions commerciales. Un grand choix technologique
implique soit la mise en oeuvre d’une technologie nouvelle concernant le
matériel ou l’infrastructure, soit une nouvelle combinaison d’éléments
relevant de technologies déja connues.”

Les articles 3 a 7 du décret précisent le contenu, les modalités de réalisation
et de diffusion de 1’évaluation a priori.

Les articles 8 a 10 spécifient le contenu de I’évaluation a posteriori. Le maitre
d’ouvrage du projet doit établir un bilan des résultats €&conomiques et sociaux
au moins trois ans et au plus cinq ans aprés la mise en service des
infrastructures. Il doit collecter les informations nécessaires au bilan dés la
réalisation du projet. Enfin le dossier du bilan est rendu public.

Le rapport dit “Boiteux” (1994 : publication du rapport “Transport : pour un
meilleur choix des investissements” sous 1’égide du Commissariat Général
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au plan, Groupe de travail présidé par M. Boiteux), douze ans aprés la LOTI,
renforce cette obligation d’évaluation a priori et & posteriori.

Dans ce cadre institutionnel, il est indispensable d’établir des méthodes
d’évaluation.

Le travail de recherche présenté ici s’inscrit dans ce contexte a la fois
institutionnel mais aussi d’investissements lourds dans les transports
collectifs. Cette recherche développe une nouvelle méthode d’aide a
I’évaluation a priori et a posteriori des projets de transports public. Elle est
basée sur la perception que les individus ont de la ville et sur leurs
représentations mentales.
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3/ LA PROBLEMATIQUE DE RECHERCHE :

De nombreuses méthodes quantitatives existent : calcul de matrices
origines / destinations, calcul de temps de parcours, réalisation de cartes

isochrones tenant compte de la valeur du temps, etc. De méme il existe des

méthodes plus qualitatives comme, par exemple, les “ballades urbaines”!, ou

encore des études liant le profil socio-démographique de I’individu a ses
déplacements.

L’idée de départ de cette recherche est la suivante : avant de se rendre dans
un lieu tout individu se demande, consciemment ou non, quel itinéraire il va
emprunter, quels modes de transport il utilisera, ol et quels sont les points de
correspondance, quels endroits il va traverser, etc. En bref, la personne
imagine son trajet avant de I’effectuer pour ne pas se perdre ou perdre trop
de temps. Ceci est encore plus vrai si le trajet n’a jamais ou rarement été
effectué, si des changements sont intervenus dans 1’espace urbain ou dans les

infrastructures de transport. '

Partant de 13, le sujet de these est apparu clairement : quelle est 1’interaction
entre les représentations mentales, les comportements de mobilité et la
fréquentation d’un réseau de transport public. L’enjeu est de déterminer
I’influence du réseau sur les cartes mentales puis la rétroaction des cartes
mentales sur les comportements de mobilité, donc sur le réseau de transport.
La méthode élaborée devra €tre généralisable.

Ainsi le planificateur de réseau serait en mesure, par I’intermédiaire de la
méthode, d’apprécier comment I’infrastructure qu’il souhaite mettre en place
sera intégrée ou non dans les cartes mentales et quel sera I’impact sur les
comportements de mobilité.

1. Méthode de travail mise au point par Annie Guedez, sociologue a I’ Université de
Poitiers. Elle consiste a suivre pendant un temps assez long (un demi-journée ou une
journée) une personne pour appréhender ses comportements de mobilité et ses
attitudes face au transport.
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La méthode élaborée forme aussi une aide a 1’évaluation a posteriori. Elle
permet de mesurer ’importance des différentes branches d’un réseau ou
d’une ligne de transport collectif dans les cartes mentales des individus ainsi
que de discerner leurs points de repéres, les axes structurant leurs cartes, les
limites de leurs territoires d’appartenance.

La localisation des contours des territoires d’appartenance, la détermination
du sentiment d’appartenance ou de non appartenance a une entité urbaine
donnée est capitale dans le processus de désenclavement des quartiers en
difficultés. Le travail effectué dans cette theése permet de mesurer 1’impact
d’une mesure concernant les transports collectifs sur les sentiments
d’appartenance des personnes, leurs territoires d’appartenance et aussi leurs
comportements de mobilité.

Quelques précisions de vocabulaire :

On appelle “carte mentale” ou “représentation mentale”, les cartes que les
personnes ont dans leur téte. La notion se situent trés en amont de la
réflexion. Les cartes mentales sont confectionnées a partir d’éléments du
territoire grace a la perception mais aussi a d’autres éléments plus
personnels : leur histoire ou celle de leur groupe, leurs affects, les

informations regues, etcl.

La méthode employée pour appréhender ces cartes mentales est basée sur des
enquétes comprenant un questionnaire et des “dessins” que I’on demande
aux gens de réaliser a main levée. Ensuite on reconstitue une “schématisation
cognitive” la plus proche possible de la carte mentale de I’individu.

1. Le theme de I’élaboration des cartes mentales par les individus est développé dans
la Partie 1, chapitre 2 : Méthodologie.

21



Le sujet de la these :

S'il est possible de décrire une offre de transport, par des facteurs quantitatifs
et qualitatifs objectifs (tracé, vitesse, confort, etc.), un réseau de transport
renvoie également a une évaluation subjective des possibilités de
déplacement qu'il autorise.

Chacun, voyageur effectif ou potentiel, se fait ainsi une certaine idée de
l'accessibilité (au sens géographique banal de "possibilité d'accéder") offerte
par un réseau de transport collectif urbain. Les facteurs en cause sont liés a
l'individu (son statut, ses pratiques de mobilité, son expérience urbaine,...),
aux caractéristiques de son déplacement réel ou virtuel, a sa perception de
l'offre de transport ainsi que de l'espace desservi par le réseau. La
planification s'intéresse un peu aux deux premiers éléments mais se fonde
surtout sur des calculs de coiits généralisés de déplacement (temps du trajet
et valeur du temps) ou détermine des programmes d’activité. On voudrait ici
s'intéresser aux éléments non pris en compte d'ordinaire, qui touchent a ce
que 1'on nommera carte mentale, avec tous les éléments qui la composent.

- Premiére hypothese de travail : Le réseau modifie les cartes mentales
de I’espace urbain

Par l'anisotropie qu'il crée entre les divers sens, les divers itinéraires de
l'espace, un réseau de transport collectif modifie les distances entre les
points, fabriquant un espace-temps spécifique. Il fait évoluer les positions
relatives des lieux, autrement dit la topologie, créant ainsi des déformations
des distances mentales.

Le réseau de transport collectif et les structurations d’organisation de
I’espace urbain, c’est-a-dire les éléments d’interface réseau/territoire : types
d’insertion des infrastructures dans le territoire, articulations entre les points
de réseau et les lieux urbains (noeuds, poles), ... agissent aussi sur les cartes
mentales que les individus se font de I’espace urbain et sur leurs stratégies
cognitives de déplacement.
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Ce faisant, le réseau de transport, tant par ses lignes que par ses points, joue
sur les sentiments de proximité, d'éloignement, de connexité. Il influence la
nature et la position des points de reperes ainsi que 1'existence et la nature de
lignes fortes, de plus il transforme le contours des territoires d'appartenance,
des aires de voisinage.

Ainsi, le réseau influence les représentations de l'espace, telle que les
géographes et d’autres 1'analysent a travers les cartes mentales par exemple.

- Deuxieme hypothése de travail : les cartes mentales de I’espace urbain
influent sur le réseau

Les cartes mentales influent sur les stratégies de déplacement des individus.
On peut donc dire qu’il existe un effet de “feed-back” par lequel les
représentations mentales des citadins agissent par actions directes ou
indirectes sur la structuration méme du réseau de transport par activation
sélective ou dépérissement de certaines lignes ou portions de lignes.

Les représentations mentales de l'espace urbain sont appréhendées par la
méthode des dessins & main levée, mis en perspective par des entretiens semi-
directifs portant sur les pratiques de mobilité des individus interviewés. Les
méthodes développées et employées au cours de ce travail sont exposées
dans la partie 1.

1
Le choix des échantillons et des terrains s'est fait en concertation avec le

laboratoire et la RATP afin de conjuguer recherche et opérationnel. D'un
commun accord, il a été décidé de travailler en premier lieu sur la ligne de
tramway de Saint-Denis/Bobigny, cette enquéte a permis d'affiner les
méthodes. Le second terrain est la premiére ligne de tramway de Strasbourg,
dont la mise en service publique, le 26 Novembre 1994, a permis de faire
deux séries d'enquétes comparatives (avant/apres) aupres de deux
échantillons similaires de personnes. Quant au troisi¢me terrain, il s'agit du
pOle multimodal de Denfert-Rochereau a Paris. La localisation, a cet endroit,

1. La description détaillée des terrains se trouve dans le troisieme chapitre de la
partie 1.
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de la navette Orlybus reliant Paris a 1’aéroport d’Orly suscitait des
interrogations. La RATP souhaitait donc que 1’on fasse une étude de ce pole
multimodal afin d’appréhender son poids dans les représentations mentales
des clients potentiels de la navette.
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4/ PRESENTATION DU PLAN DE LA THESE

Le déroulement du raisonnement s'effectue en quatre parties comprenant
chacun plusieurs chapitres et sous-chapitres.

La partie 1 retrace l'historique de la pensée dans le domaine des
représentations mentales de 1'espace, insistant sur les travaux qui ont nourri
cette recherche. Dans un deuxieme chapitre, les méthodes élaborées et
utilisées au cours de la these sont exposées. Enfin, afin de bien comprendre
la suite du raisonnement, il faut décrire les terrains d’enquétes.

La partie 2 analyse comment le transport collectif est constitutif des cartes
mentales dans tous les éléments qui les composent . Il se veut volontairement
descriptif de 1'état statique des cartes mentales. I1 s'agit d'une description des
représentations mentales a l'instant t.

La partie 3 analyse 1'état dynamique des cartes mentales, leurs modifications
éventuelles avec 'arrivée d'un nouvel axe de transport collectif.

Enfin, la partie 4 s'intéresse aux enseignements résultant de cette recherche
ainsi qu’a ses applications pratiques.
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PARTIE 1

HISTORIQUE ET METHODOLOGIE

“Tout discours sur I’espace s’appuie sur une représentation de 1’espace,
c’est-a-dire une abstraction, un acte de création.”

Jean-Marie Huriot, Jacky Perreur, Isabelle Derognat,
“Espace et distance”, Encyclopédie d’économie spatiale.
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INTRODUCTION DE LA PARTIE 1 :

Cette premiere, partie doit aussi €tre lue comme une partie liminaire. Elle
comporte trois chapitres. Le premier fait état de la littérature dans le domaine
des représentations mentales de I’espace et expose plus en détail une théorie
fondatrice : celle de Kevin Lynch. Le deuxieme chapitre présente les
méthodes élaborées et utilisées au cours de ce travail de recherche. 11 insiste
particulierement sur la technique des cartes mentales, le probleme de leur

fiabilité et de leur fonctionnalité!. Le troisieme chapitre présente les terrains
d’enquéte.

1. “Caractere de ce qui est fonctionnel”, ¢’est-a-dire “qui s’adapte a son but” selon le
dictionnaire Petit Larousse Illustré 1991.
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1- HISTORIQUE DE LA PENSEE DANS LE DOMAINE DES REPRESENTATIONS
MENTALES DE L’ESPACE -

1-1- La littérature dans le domaine des représentations mentales de
Pespace :

Le théme des représentations mentales est apparu dans la littérature

géographique au début des années 70 avec celui de la perception et de
1
l'espace vécu . IlIs ont été repris par de nombreux auteurs, soit comme thémes

principaux de recherche, soit sous forme allusive ou en complément d'autres
travaux.

Les premiers travaux sur I'""espace vécu", la perception et les représentations
de I'espace furent anglo-saxons. Ce sont ceux de K. Lynch en 1960, de D.
Lowenthal en 1961, de P. Gould ou de Th. Saarinen en 1966 et de D.
Appleyard des 1962. Quelques années plus tard des chercheurs francais se
penchent sur le sujet sans avoir connaissance, pour la plupart d’entre eux, des
premiers essais anglo-saxons. Ces chercheurs francais sont : J. Gallais en
1967, A. Frémond en 1968 et A. de Metton en 1969.

Géographes francais et anglo-saxons poursuivent le méme but : saisir entre
les hommes et les lieux d'autres rapports que des relations purement
matérielles ; établir les éléments de rapports psychologiques entre les
hommes et les lieux fréquentés ou non.

Mais les deux écoles prirent deux orientations différentes. Les géographes
anglo-saxons s’intéresserent surtout aux phénomeénes perceptifs, sur des
parcours urbains : K. Lynch ; dans la méme €quipe de travail et sur la qualité
de vie : D. Appleyard ; & propos de paysages : D. Lowenthal ; ou d'accidents
climatiques : Th. Saarinen. Les chercheurs frangais élaborérent une notion

1. Abraham Moles (1992) définit ’espace vécu comme un "ensemble de lieux
juxtaposés ou dispersés, sé€parés par des distances ou il n'y a "rien de remarquable”, et
caractérisés par rapport a une catégorie définie d'observateurs ou d'utilisateurs

humains."
Moles, Abraham (1992), "Vers une psychogéographie”, Encyclopédie de géographie, Edition
Economica, pp.178-205
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plus synthétique, celle de 1'espace vécu, afin de mieux saisir la région : J.
Gallais ; A. Frémond ; ou le quartier : M.-J. Bertrand, A. Metton, espaces-
enigmes classiques de la géographie francaise.

Dans les deux cas, les chercheurs inversent les perspectives habituelles de la
géographie. L'espace, ensemble de lieux, devient un objet construit et pergu
par des sujets que sont les hommes vivant en société.

En France notamment, aprés une grande vogue des études d'aménagement
sans souci marqué des rapports des "aménageurs” aux "aménagés"”, et au
moment méme ol le développement d'un nouvel outil, les méthodes
quantitatives et l'usage de l'ordinateur, impose de nouvelles questions sur les
objets de la recherche, la démarche est tout a fait nouvelle. Elle constitue une
sorte d'interrogation sur les rapports qui fondent la Géographie, aprés
plusieurs décennies de silence épistémologique de la discipline.

Ainsi, les travaux sur l'espace vécu s'inscrivent bien comme une note
particuliere et interrogative, dans le courant de la nouvelle géographie des
années 70.

Il existe un lien entre ces trois themes d’étude : ’espace vécu, I’espace pergu
et les représentations de I’espace. L’espace percu est 1ié au sensoriel. Nos
cinqg sens et quelquefois un sixieme plus subjectif que I’on pourrait appeler
le sens affectif, nous renseignent sur notre milieu environnant. L’espace
percu sert a la confection des représentations mentales. L’espace vécu est lié
aux pratiques réelles, a I’influence des aménagements urbains sur la vie des
citadins. C’est pourquoi, on parle, ci-dessus de rapport des “aménageurs”
aux “aménagés”. L’espace vécu influence aussi les représentations mentales

de ’espace. Ainsi, les difficultés rencontrées pour parcourir un trajet1
peuvent allonger les distances mentales, en revanche une bonne répartition

des équipements publics peuvent les raccourcir, un aménagement peut2
constituer un repére majeur dans une représentation mentale, etc.

Sur I'espace vécu, la perception et les représentations de lI'espace, de trés
nombreuses recherches furent menées entre 1970 et 1981, particulierement
en France, en Belgique, en Italie, en Espagne. Certaines ne sont qu'affaire de

1. Ceci peut étre le fait d’un nouveau plan de circulation, d’embouteillages, etc.
2. On observe des répétitions du verbe “pouvoir” car rien n’est automatique dans le domaine de la per-
ception, des représentations de 1’espace. Le pouvoir n’est pas obligatoirement effectif .
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mode, elles ont au moins le mérite de révéler cet effet de mode, c'est-a-dire
une focalisation d'intéréts multiples autour d'un théme, souvent en reflet
d'une préoccupation de 1'époque, d'un mouvement idéologique. Beaucoup de
contributions venant d'autres disciplines telles la sociologie, la psychologie,
l'architecture, 1'aménagement, la littérature, ... apportent des éclairages
intéressants sur ces sujets : espace vécu, espace pergu, représentations de
I’espace.

- Quelques travaux majeurs sur les représentations mentales de 1’espace :

On a voulu citer, dans cette premicre partie, les travaux qui ont servi d’étai a
cette recherche. Au-dela de la connaissance préliminaire a tout travail, ils ont
apporté leurs méthodes a chaque étape de la these : hypothéses, réalisation
des terrains et analyses.

Concernant les études sur les pratiques et les représentations mentales de la

ville, Kevin Lynch1 est le pionnier. Ses recherches ont ouvert une
perspective neuve en permettant de comprendre les choix, les décisions et les
comportements des individus a partir d'un certain nombre de processus de
formation d'images mentales. Il examine la qualit¢ visuelle de la ville
américaine en étudiant la représentation mentale de la ville chez ses
habitants. Le contenu de ses travaux est exposé en détail plus avant.

Antoine Bailly est une référence essentielle pour ce travail car il explique que
les représentations sont au coeur de toute étude géographique. Il justifie
l'utilisation du terme "représentation mentale” et méme celui de "carte
mentale" dans un contexte scientifique. Antoine Bailly inteégre la notion de
représentation a toute étude en géographie humaine. Ses conceptions de la
discipline qu'est la géographie sont au centre de notre sujet puisque selon lui :
"chaque étude géographique est une représentation du monde et des pratiques

humaines, au sens de représentation mentale, qui prend son sens dans le
2

cadre d'une idéologie et d'une problématique” ..

1. Lynch, K. (1982), Voir et planifier, Paris, Dunod, 215p.
Lynch, K. (1976), L’image de la cité, Paris, Dunod, (Collection Aspect de I’urbanisme).
Ce ne sont pas les premieres éditions de ces ouvrages.

2. Bailly, A. (1992), "Les représentations en géographie”, Encyclopédie dé géographie,
Editions Economica, pp 371-383.
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Pour lui, la Géographie est a la fois idéologie et image, du fait du "processus
cognitif” et de la subjectivité de nos représentations. Il fait quatre constats :

- "la géographie consiste en une représentation d'objets, de pratiques et
de processus spatiaux grace a des concepts évolutifs ;

- de ce fait, elle est une transposition, donc une image de ces objets, de
ces pratiques et de ces processus ;

- cette transposition, construction mentale, consiste en 1'oubli cohérent
de certains caracteres, jugés non pertinents, pour en privilégier d'autres ;

- la connaissance géographique débute donc par la subjectivité qui
seule permet la sélection de certains éléments et 1'oubli d'autres, afin de
pouvoir construire descriptions, explications et interprétations .

1
Antoine Bailly, comme Claude Raffestin et Claude Tricot , s'interroge sur les

limites de la vérité géographique puisque toute proposition géographique est
une image construite, une confrontation de concept, c'est a dire un modele
simplifié du monde ou d'une portion du monde. 1l insiste sur la nécessité
d'étapes rigoureuses qui doivent permettre de valider la démarche
géographique et ses conclusions : la présentation de la problématique et des
hypotheéses ; le choix des concepts pour rendre compte d'une réalité
géographique et la confrontation de ces concepts a d'autres concepts
pertinents pour expliquer la cohérence de la construction.

En géographie, l'espace en soi n'est pas 1'objet d'étude, puisque le réel objectif
existe grace a nos construits. LLa connaissance géographique repose sur la
représentation de phénoménes a partir de concepts ; la géographie ne peut
‘donc pas €tre la science des paysages, mais plutdt des signes qu'elle
interprete, tout comme la carte est un syst¢me et non un territoire.

1. Raffestin, C., Tricot, C. (1983), "Le véritable objet de la science", Les critéres de la
vérité dans la recherche scientifique, Maloine, Paris.
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- Quelgues travaux majeurs sur les représentations et 1’aménagement du

territoire :

1
Les travaux d'Armand Frémond furent extrémement novateurs dans le

domaine de la géographie régionale de I'époque. Il exposa l'idée selon
laquelle, I'espace et la région ne pouvaient plus €tre considérés comme des
réalités strictement objectives. "La région, €crivait-il, est essentiellement une
réalité vécue, c'est-a-dire pergue, ressentie, chargée de valeur par les
hommes." Armand Frémond définit quatre niveaux dans l'organisation de
l'espace :

-> les lieux : forment une trame élémentaire dans l'espace :
espaces réduits et personnalisé€s avec des frontieres sans équivoque (la rue, la
maison, le lieu de travail, la chemin).

-> les espace sociaux : sont des ensembles plus vastes mais ol

les populations restent réduites, assurant un degré de cohérence des hommes
aux lieux, tel un village.

-> les régions : sont des espaces moyens qui inteégrent lieux
vécus et espaces sociaux : fluides, enracinées, ou fonctionnelles.

-> les grands espaces : peuvent €tre de deux types : grands
espaces économiques et nations d'un coté, espaces de civilisation d'autre part.

Michel-Jean Bertrand, lui aussi géographe, travaille sur I'""espace vécu" a

l'échelle de la ville, et plus précisément du quartier vécu afin de saisir les
2
pratiques de la ville . Il démontre que le tissu urbain est constitué de "points

forts", jouant un rdle essentiel dans la structuration de l'espace vécu des
habitants tandis que d'autres points forts serviraient de limites ou de coupures
de l'espace ressentit de cette maniere. La pratique de la ville va alors
dépendre des impacts de cette organisation d'éléments et d'espaces imbriqués
et appliqués aux hommes.

1. Frémont, A. (1976), La région espace vécu, Paris, PUF.

2. Bertrand, M-J., (1978), Pratique de la ville, Paris Milan New-York Barcelone, Mas-
son (collection Géographie), 210 p. .
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Hervé Gumuchian, dans son ouvrage : Représentation et aménagement du
territoire (1991), trace un panorama beaucoup plus large des auteurs en
matiere de recherche sur le th¢me des représentations mentales, leur
appartenance a des domaines aussi différents que parfois éloignés des
concepts géographiques (psychologie, psychosociologie, sociologie),
étayent le sujet ici traité sans y €tre au centre. Citons : Bourdieu, Piaget,
Hall... dont les travaux furent moteurs dans le domaine de la psychologie de
l'espace. Hervé Gumuchian en fait une synthése permettant un apercu
d'ensemble de ces travaux, et surtout, permettant de définir certains termes
situés au centre de cette recherche. Il emprunte & Guérin une définition du
terme "représentation” en géographie : "une représentation est une création
sociale et/ou individuelle d'un schéma pertinent du réel spatial" (Guérin
1989). De méme, il définit la carte mentale comme "l'ensemble des activités
cognitives qui permettent a chacun d'entre nous de sélectionner et de
manipuler des informations ayant trait a l'environnement spatial”
(Gumuchian, 1991). 11 est possible d’aller plus loin dans le raisonnement en
ajoutant que la finalité de cette manipulation d'informations est de tirer parti
de I'environnement ou, tout du moins, de s’en garder la possibilité. L'individu
s'approprie ainsi l'espace pour mieux l'utiliser, le maitriser, en faire son
territoire. "La carte mentale est un modele dont la cohérence reléve du sujet ;
elle est une épure de la réalité... La pertinence derniére de la cartographie
mentale pourrait résider moins dans la restitution d'un territoire que dans la
manifestation d'une territorialité relationnelle d'ensemble" (Hussy, Lopreno,
1985). Les cartes mentales sont trés différentes selon les individus et, chez
un méme individu, elles évoluent selon 1'4ge, selon diverses acquisitions de
connaissances et autres pratiques spatiales qui le concernent successivement
; la carte mentale doit €tre considérée sous l'angle dynamique, en tant que
processus.

Quelques travaux majeurs concernant les représentations mentales de la

distance :

Plus prés encore de notre sujet, Antoine Bailly s'est intéressé au concept de
la distance. Selon lui, il existe trois catégories de distances : "la distance
standard” qui correspond a celle de l'espace géométrique, "la distance
structurale” qui, dépendante des systemes de relations et de configurations de
réseaux, souligne l'usage des cheminements suivis pour nos activités ; et
enfin "la distance affective” qui prend en compte notre rapport sensible a
l'espace.
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1
De méme, Colette Cauvin a travaillé sur la perception des distances et plus

particulierement en milieu urbain. Ses travaux portent, entre autre, sur la
détermination de seuils de perception de la distance ; seuils au-dessous ou en
deca desquels les individus majorent ou minorent les distances. Elle montre
que les estimations, par les individus interrogés, de la distance en unité de
temps, sont moins exagérées que celles effectuées en unités géométriques.
Les individus tendent a réduire les distances lointaines, surtout en unité de

temps, et a surestimer les longueurs parcourues par un piéton. On retrouve ici
2

la notion de "seuil de refus” pour 1a marche a pied étudiée par Pierre Merlin .
L'inexactitude, selon Colette Cauvin, n'est donc pas réguliere ; des
distorsions apparaissent dans les estimations en fonction de la norme des
distances. Les distances et donc l'espace sont percus différentiellement. Elles
sont déformées et non pas seulement inexactes.

Enfin, Colette Cauvin détermine quatre zones d'évaluation des distances :

-> une zone d’indifférenciation ol les sujets ne peuvent distinguer les
espacements entre les lieux de maniére fiable.

-> une zone de forte variabilité avec une tendance plutot forte a la
surestimation. Cette tendance peut étre contrebalancée par la familiarité ou
d'autres facteurs.

-> une zone ou la tendance a la surestimation est constante (il s'agit de
distances moyennes).

-> une zone ou la surestimation décline pour faire éventuellement
place a une sous estimation.

1. Cauvin, C. (1984), Distances chorotaxiques et distances cognitives. La perception .
des distances en milieu intra-urbain : propositions méthodologiques et application a
la ville de Strasbourg, Paris, Travaux et Recherches (ERA 214), CNRS.

2. Merlin, P. (1967), Les transports parisiens, Paris, Masson et cie,495 p.
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Il existe de nombreux travaux de recherche tentant de chiffrer des seuils de
1
perception. Ceux de Day proposent des données chiffrées proches de celles

émises par Colette Cauvin. Alors que Pocock et Canter, comme la plupart des
chercheurs anglo-saxons, communiquent des données chiffrées beaucoup
moins nuancées et nettement plus grandes. Il est vraisemblable que les
différences entre les chiffres soient li€es a la nature de la trame urbaine
étudiée.

- Quelques travaux majeurs concernant les représentations mentales et les
réseaux de transport :

2
Il faut surtout citer le travail de Jean Pailhous qui montre comment la

représentation de l'espace des chauffeurs de taxi dépend a la fois de
I'information recueillie a travers les déplacements et de leur mémorisation du
plan de la ville. Ces images jouent un rdle directeur dans les stratégies de
déplacements déployées par les chauffeurs. Jean Pailhous a pu distinguer un
réseau de base, constitué par les grands axes de circulation ou I'efficacité est
bien stir maximale et un réseau secondaire, ou des tactiques différentes vont
pouvoir se développer selon l'expérience des chauffeurs.

3
Le travail de Félicia Goledzinowski nous intéresse car il montre comment

les voyageurs utilise le plan schématique du réseau comme guide a travers
I’espace urbain sans se soucier de leur réel. Concreétement, les
représentations mentales que les individus se font de leurs trajets en
transports collectifs ont pour support les plans du métro et non leur parcours
a travers le territoire. De ce fait, 'image qu'ils ont de la ville est constituée de
lieux disjoints, sans aucune cohérence spatiale : ces lieux sont uniquement
reliés entre eux par le parcours souterrain qui les lie. D'ou l'importance des
lieux repeéres, sans nécessité absolue d'inscription ou d'ancrage de ceux-ci

1. Day, R.A. (1976), “Urban distance cognition : Review and contribution”,
Australian Geographer, vol. 13, pp. 193-200.

2. Pailhous, J. (1970), La représentation de l'espace urbain, l'exemple des chauffeurs de
taxi, Paris, PUF.

3. Golezinowski, F. (1977), Etude de la fonction d'orientation dans l'espace souterrain
du réseau ferre’ métropolitain, Doctorat de troisi€éme cycle, Paris V.
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dans l’espace urbain.

Les recherches de Georges Vignaux sur les représentations mentales de
1

l'espace urbain et principalement celles sur les cartes mentales ont servi de
base a cette thése tant sur le plan méthodologique que sur le plan des
investigations. Il s'interroge sur la capacité du réseau, "structure technique
canalisant les déplacements et organisant les perceptions de l'espace urbain”,
a imposer les représentations mentales de cet espace, aussi bien facilitatrices
qu'inhibitrices des actions chez l'usager. Afin de connaitre ces
représentations mentales que les individus ont de I'espace urbain, du trajet
qu'ils effectuent en transport collectif a travers cet espace, il utilise
principalement la technique des cartes mentales accompagnée de
questionnaires semi-directifs. Il demande aux enquétés de dessiner leur trajet
en transport en commun a travers la ville et compléte avec des questions qui
précisent, vérifient, recoupent l'information fournie par les dessins. Il montre
le role essentiel des déplacements dans la perception de la ville et, en
conséquence leur impact sur les représentations de l'espace urbain. Ses
méthodes ont été riches d'enseignement pour ce travail de recherche,
principalement en ce qui concerne les méthodes d'interprétation des cartes
mentales mises en relation avec les réponses aux questionnaires et la
typologie résultant des enquétes.

- La géographie “behaviouriste™ :

En dernier lieu et séparément, on ne peut pas parler de représentation mentale
et de perception de 1'espace sans évoquer les propositions de la géographie
dite "behaviouriste". Elle représente un courant majeur encore présent
actuellement mais qui tend & disparaitre. C’est pourquoi, on a choisi
délibérément de ne pas le placer dans I’ordre chronologique des courants de
pensée.

1. Vignaux, G. (1987), Le réseau des transports parisiens : territoires et cartographies mentales,
Paris, document interne RATP projet Réseau 2000 groupe “acteurs du réseau”, polygr.

Vignaux, Georges, Kanellos, Ioannis (1992), Vers de nouveaux péles en lle-de-France : pérennité des
problémes et émergence de nouvelles configurations économiques et humaines : “représentations du
territoire et de ses connexions chez les nouveaux franciliens”, Appel aux propositions de recherche
“les points de réseaux : du point d’arrét au complexe d’échanges” (Présidence : G. Amar - G. Dupuy -
Coordination scientifique : J-M Offner, N. Stathopoulos), document RATP Département du
Développement Unité Prospective, polygr. '
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Il s’agit d’un ensemble des doctrines étudiant le comportement (“behaviour”
en anglais) des personnes. Elles sont supposées pouvoir guider des analyses

objectives et déterministes. Leur approche est positivistel. C’est en ceci que
nous ne nous positionnons pas dans ce courant. Ce travail de recherche n’a
jamais supposé que 1’environnement déterminant les comportements des
individus et les résultats des enquétes menées sur les terrains n’ont pas
apporté ces conclusions. Au contraire les caractéristiques propres de
I'individu (socio-économiques, historiques, niveau d’instruction, etc.) sont
largement prises en compte dans notre travail et les résultats ont montré leur
importance.

Le courant “behaviouriste remonte & J.B. Watson (1913). 11 s’est développé
d’abord en psychologie, puis en sociologie, et n’est parvenu en géographie
que dans les années 1960, au moment ou il était déja trés contesté et
largement abandonné ailleurs.

Les géographes américains en ont surtout utilisé les versions codifiées par
Skinner, qui analysait la “réponse” des rats a des “stimulis” mesurables
tendant a réduire mécaniquement tout comportement 4 une réaction aux
impulsions du milieu.

Le behaviourisme a le mérite d’attirer I’attention sur l’importance des
processus d’apprentissage du territoire, sur celle de I’environnement dans les
déterminants des comportements, sur les idées de motivations et de “désir”.
I1 a souvent, dans ses exces, conduit a exagérer “l’influence” de
I’environnement, notamment physique.

Par sa recherche de comportements types, éventuellement “ethniques” ou
“nationaux”, il a pu verser dans la définition d’ethnotypes illusoires, et s’est

montré peu soucieux de tenir compte des différences sociales.

Afin d'étudier les perceptions des individus dans le contexte social, les

1. “Idéologie qui tend a considérer que la seule connaissance vraie (positive, de :
placé, posé) et donc la seule action possible, viennent de la science, et spécialement
des sciences physico chimiques ; que le savant est objectif ; et que son savoir est
vérité.”

Brunet, R., Ferras, R., Théry, H. (1993), Les mots de la Géographie, Paris, Reclus-La
documentation frangaise, 518 p.
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géographes ont dii changer d'échelle de travail : certes ils s'intéressent
toujours aux attitudes collectives, mais par l'intermédiaire d'analyses de
petites collectivités et méme d'individus. En complétant les recherches
fondées sur des données agrégées (macro-géographie), par une micro-
géographie reposant sur 1'étude des processus cognitifs, la géographie de la
perception a pour objectif de dégager le pourquoi des images mentales, la
variété des attitudes et des pratiques spatiales.

1-2- Une theorie fondatrice : celle de Kevin Lynch :

Dans ce chapitre exposant les principaux courants de pensées et les travaux
majeurs dans le domaine des représentations mentales, il est important de
s’attarder sur les recherches de Kevin Lynch car ses méthodes ont souvent
€té a la base des notres. LLa méthodologie développée par Lynch pour
dépouiller les cartes mentales ainsi que celle concernant leur structure ont été
particulierement utiles.

Il a paru nécessaire ici d'exposer bricvement les conclusions auxquelles

arrive Kevin Lynch dans son ouvrage : L'image de la cité!, car il permet de

comprendre ce que sont les représentations mentales de la ville, les éléments
qui les composent et la maniére dont elles sont articulées. Le travail de Kevin
Lynch a permis d'élaborer une méthode de dépouillement des enquétes
(cartes mentales et questionnaires). Il distingue, comme on va le voir, des
€léments constitutifs des cartes mentales qui, pour certains, se retrouvent
dans mes grilles d'analyse. Certaines conclusions auxquelles Kevin Lynch
arrivent, comme la maniere dont les éléments constitutifs des cartes mentales
s'articulent, ont été utiles pour comprendre certains résultats des enquétes.

Dans ce livre, l'auteur expose ses conclusions avec une grande clarté,
pratiquement celle d'un manuel. De plus, non seulement, les travaux de
Kevin Lynch sont au centre du sujet qui nous occupe : la perception des
trajets urbains, des distances urbaines, mais Lynch est pionnier dans ce
domaine et ses travaux, mé€me s'ils paraissent maintenant quelque peu
"obsolétes”, demeurent la référence.

1. Lynch, K. (1976), L’image de la cité, Paris, Dunod, collection Aspect de 1’'urbanisme.
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La lisibilité, c'est-a-dire la qualité visuelle avec laquelle on peut reconnaitre
les éléments du paysage urbain et les organiser en un schéma cohérent, est
une variable trés importante. Apres enquétes, Kevin Lynch distingue cing
éléments physiques du paysage qui, selon lui, sont déterminant pour la
formation et la nature méme de I'image mentale. Ces cinq éléments sont :

1/ les voies : sortes de chenaux le long desquels l'individu se
déplace habituellement. Ce peut étre des rues, des voies de chemins de fer,
des chemins piétonniers, ...

2/ les limites : éléments linéaires que 1'observateur n'emploie
pas comme des voies, ce sont des frontieres entre deux phases de l'itinéraire
ou les frontiéres de l'itinéraire, les limites sont plus ou moins franchissables.
Elles peuvent €tre des rivieres, des tranchées de voies ferrées, des limites
d'extension, des murs.

3/ les quartiers : ce sont des parties de la ville d'une taille assez
grande qu'on se représente comme un espace a deux dimensions, ou
l'individu peut pénétrer par la pensée, et qui se reconnaissent parce qu’elles
ont un caractere général qui permet de les identifier.

De cette maniere, toujours selon LYNCH, la plupart des gens structurent la
ville, avec des variations selon la ville considérée et les individus suivant
qu'ils privilégient les voies ou les quartiers.

4/ les noeuds : ce sont des points du réseau, lieux stratégiques de
la ville, des points pénétrables par l'individu mais aussi des points focaux
intenses vers et a partir desquels il voyage. Ces noeuds peuvent €tre des

points de jonction, des points de changement de transport, "de rupture de
1
charge" , des croisements, des points de convergence de voies, des lieux de

passage d'une structure a une autre, ... Ils peuvent aussi €tre des lieux de
concentration d'un caractere physique, de concentration d'une fonction.

De fagon générale, les noeuds sont li€s aux voies de par la caractéristique de

1. Rupture de charge : un point de "rupture de charge" dans un réseau de transport est
I'endroit ou, pour poursuivre son trajet, le voyageur doit descendre d'un véhicule pour en
emprunter un autre.

Exemple : une correspondance est un point de rupture de charge.

(ce terme s'utilise aussi pour les marchandises).
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jonction ; et aux quartiers de par leur caractéristique de centres, foyers
intérieurs de quartiers.

S/ les points de repéres : ils constituent un autre type de
référence ponctuelle, mais dans ce cas l'individu n'y pénétre pas, ils sont
externes. Ce sont souvent des éléments physiques définis simplement :
immeubles, enseignes, boutiques, monts ou buttes, ...

Tous ces éléments vont se composer, se combiner selon les perceptions
individuelles et structurer ainsi les images mentales de la ville. La qualité de
l'image est plus ou moins précise :

=> Il existe des images ot les divers éléments sont libres, il n'y
a ni structure, ni interrelation entre les parties.

1i-1 Image ou les divers éléments sont libres (selon Kevin Lynch)
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-> Il existe des images ol les parties sont grossiérement reliées
entre elles en fonction de leur direction générale et éventuellement de la
distance relative qui les sépare, tout en restant encore disjointes. C'est ce que
Lynch appelle une "structure de position".

®

1i-2 Image ou les parties son grossiérement reliées entre elles (selon Kevin Lynch)

=> Dans la "structure flexible", les parties sont reliées entre elles

par des liens mous et €élastiques. L'usager retient quelques trajets entre
quelques points focaux et ceux-ci structurent sa notion de I'espace.

1i-3 “Structure flexible” (selon Kevin Lynch)
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> La structure est "rigide” plus les liaisons se multiplient. Les
parties sont fermement liées dans toutes les directions; toutes les directions
sont bloquées. La densité de I'image se renforce.

@ r

1i-4 “Structure rigide” (selon Kevin Lynch)

Kevin Lynch en déduit que les images qui ont la plus grande valeur sont
celles qui sont le plus proche d'un champ fort et total, qui sont denses, rigides
et €clatantes ; qui utilisent toutes les caractéristiques de forme sans qu'elles
soient concentrées dans des limites €troites ; et qu'on puisse assembler soit
hiérarchiquement, soit de maniére continue suivant les besoins du moment.

Il est possible par la forme de la ville de renforcer l'imaginabilité de
I'environnement urbain en facilitant son identification et sa structuration
visuelle. Pour cela il faut insister sur :

- 1a continuité des voies (arbres tout le long, texture singuliére
du sol, continuité des facades...) ;

- les limites (visibilité, continuité) ;

- les noeuds car ils constituent de véritables points d'ancrage
pour le voyageur. L'essentiel est que type d'élément soit un "endroit" distinct,
inoubliable, qu'on ne puisse le confondre avec aucun autre ;

- I'hnomogénéité des quartiers, leurs structurations, lelSlO[l en
sous-quartiers.
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De la qualité de la forme dépend une grande partie de la qualité de I'image.
Plusieurs caractéristiques qualifient la forme :

-> la singularité et la clarté de la silhouette : constatée ou
isolement d'avec le paysage qui fait que I'on remarque la forme.

=> la simplicité de la forme : (au sens géométrique) plus une
forme est simple, moins les individus la modifieront pour la simplifier afin
de l'intégrer dans leur représentation mentale.

=> la continuité : cette qualité aide & percevoir une qualité

physique complexe comme une unité et suggere l'attribution d'une identité
particuliere.

=> la dominance : existence d'un élément dominant les autres
du fait de sa taille, de son intensité, ou de son intérét.

=> la clarté des liaisons : ces points stratégiques de la structure
doivent étre hautement perceptibles.

Exemple : relation d'une station de métro avec la surface.

=> la différenciation directionnelle : des asymétries, des
gradients, ... qui différencient une extrémité de l'autre. Ce peut €tre un
éclairage, une rue qui monte de la mer vers le centre, ...

=> le champ visuel : c'est I'ensemble des qualités qui augmente
la portée et la pénétration de la vision, de maniére réelle et symbolique.

=-> la conscience du mouvement : ces qualités renforcent et

développent la faculté que possede un observateur d'interpréter la direction
ou la distance et de saisir la forme en se déplagant.

=> les séries temporelles : ce sont les séries qui sont pergues
dans le temps et qui comprennent 2 la fois : les systémes de liaisons simples,
maillon par maillon, oi un élément est uniquement relié a celui qui le précéde
et celui qui le suit (comme dans une série aléatoire de points de repéres) ;
également les séries vraiment structurées dans le temps et par 1a de nature
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"mélodique" (comme lorsque l'intensit€é formelle des points de repére
augmente jusqu'a atteindre un point culminant).

=> dénominations et significations : ce sont les caractéristiques
non physiques qui peuvent accroitre 1'imaginabilité d'un élément.

La ville comprend un trés grand nombre de personnes aux passés,
tempéraments, occupations, classes sociales, ... tres différentes. Ces
personnes organisent différemment la ville, elles s'appuient sur des é1éments
différents, des qualités de forme différentes, pour se repérer.

1
De ces recherches, Lynch a tiré d'autres développements , davantage centrés

sur la qualité sensorielle de l'environnement, c'est-a-dire la manic€re dont
visions et sensations vont composer "la qualité des lieux et l'incidence de
cette derniére sur notre bien-étre immédiat, nos actions, nos sensations et
notre compréhension immédiate des choses". Ainsi, on approche des
perspectives abordées par les géographes en particulier, concernant les
questions de "l'espace vécu" ou de la "pratique de la ville".

Toutes ces recherches sur 1’espace vécu, la perception de 1’espace et sa
représentation mentale ont permis le travail présent. Dans des mesures
disparates et lors d’étapes différentes, ils ont €té riches d’enseignements.

Les méthodes des travaux cités ont souvent servi de base pour ce travail,
méme si elles ont été largement modifiées : adaptées aux terrains, amputées
de certains aspects, enrichies de nouvelles idées, etc. Les résultats obtenus
lors de cette recherche nous méneront a nous positionner par rapport aux
théories et conclusions des auteurs Cités.

1. Lynch, K. (1982), Voir et planifier, Paris, Dunod, 215p.
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2 - METHODOLOGIE :

Afin d'appréhender les représentations mentales que les individus ont de
l'espace urbain, on a choisi d'utiliser la méthode des cartes mentales. Elle a
déja été employée, comme on 1'a dit avant, par de nombreux chercheurs car
elle correspond au besoin d'obtenir d'autres informations, d'autres signes
participants ou significatifs du monde extérieur que ceux fournis par le
témoignage verbal. Les cartes mentales permettent d'appréhender les
contraintes de l'espace physique, dans le cas présent de l'espace physique
urbain, de ses aménagements et en particulier de son réseau de transport
collectif, sur les structures cognitives des individus. Elles permettent aussi de
comprendre 1'adaptation comportementale des individus a un site.

D'autres arguements menent aussi a utiliser des méthodes différentes de
l'entretien verbal ou écrit. Les dessins de l'espace urbain permettent de
déceler des éléments constitutifs de la représentation mentale qui ne seraient
jamais exprimés verbalement puisqu'inconscients ou non exprimables par le
biais du langage. Le dessin est un mode d'expression différent du langage, il
fait intervenir, apparaitre d'autres éléments des représentations mentales.
Cependant cette méthode est délicate & manier. L’interprétation des dessins
doit étre effectuée avec précautions et de maniére rigoureuse.

Les dessins & main levée des enquétés ne peuvent constituer a eux seuls une
information suffisante pour appréhender les cartes mentales des individus.
Les pré-enquétes nous 1'ont enseigné. La méthode employée dans ce travail
se sert donc de dessins réalisés par les enquétés et miss en perspective par des
questionnaires semi-directifs portant sur les pratiques de mobilité des
individus interviewés. De maniere informelle, on a aussi pris des notes sur le
discours tenu par les personnes pendant qu'elles dessinaient, ces notes se sont
avérées riches de renseignements.

Dans un premier temps, il faut évoquer la question de la perception car il

n'existe pas de représentation sans perception. Puis nous évoquerons plus en
détail la technique des cartes mentales et particulierement la question de leur
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fonctionnalité!. Enfin, nous présenterons les méthodes d'enquétes et de
dépouillement.

2-1- La perception de Penvironnement :
De la perception aux représentations mentales

2-1-1- Le systeme cognitif : les étapes de la recherche biologique

Travailler en géographie dans le domaine de la représentation de l'espace,
c'est comprendre les processus qui meénent aux attitudes et aux
comportements, a travers diverses expérimentations. Méme si l'on aborde ce
sujet des représentations de I'espace sous l'aspect des sciences humaines, il
est intéressant de connaitre quelques étapes et quelques résultats de la
recherche en biologie dans ce domaine.

La perception est "1’acte de percevoir, par le moyen de sensations et a travers
des filtres perceptifs qui tiennent aux organes des sens et aux cultures
individuelles"2. Barbara Bonnefoy, dans son mémoire de DEA donne aussi
une bonne définition de la perception : “la perception est I’ensemble des

mécanismes physiques et psychologiques dont la fonction générale est la
3
prise d’informations dans I’environnement ou dans I’organisme” . Nos cinq

sens nous fournissent des renseignements sur le monde extérieur et sur nous
méme que nous transformons en expérience perceptives a travers des
mécanismes d'interprétation, de classification, d'organisation.

1. “Caractere de ce qui est fonctionnel”, ¢’est-a-dire” qui s’adapte a son but” selon le
dictionnaire Petit Larousse Illustré 1991. -définition déja présente dans
I’introduction-

2. Brunet, R., Ferras, R., Théry, H. (1993), Les mots de la Géographie, Paris, Reclus-
La documentation frangaise, 518 p.

3. Bonnefoy, B. (1992), Le métro espace sensible, Mémoire de D.E.A. “Ville et société”
sous la direction de Madame Annie Moch, Université de Paris X, 77 p. polygr.

50



Le systeme cognitif, est présent chez tout €tre humain et constitué d'un
systéme central : le cerveau. Le cerveau va évoluer tout au long de la vie en
fonction des différentes expériences perceptives vécues et des
comportements qui en ont découlé. Ces différentes expériences ont laissé des
"traces" dans la mémoire, produisant des ajustement neuro-moteurs et neuro-
psychologiques. De 13, chacun organise ses conduites en interaction avec
I'environnement, c'est-d-dire chacun s'oriente et congoit ses stratégies de
déplacement.

L'orientation se construit -on s'en rend trés bien compte lorsque l'on
appréhende une portion urbaine inconnue, lorsque 1'on déménage et qu'il faut
réapprendre 1'espace-, puis notre conduite a travers l'espace devient comme
automatique, inconsciente. Il existe différentes mani€res de s'orienter soi-
méme ou de communiquer une orientation : on peut le faire sous forme d'un
enchainement d'indications, comme on suivrait un recette, on peut aussi le
faire en se plagant sur une carte et en la lisant. Lire une carte, 1'utiliser est
beaucoup plus complexe que de suivre une série d'indications car cela
suppose un savoir-faire ( savoir lire la carte) et une capacité d'abstraction. La
carte est construite selon un systtme de coordonnées analogiques au
territoire qu'elle représente ; elle implique de ce fait la dimension cognitive
de la spatialisation.

Ce n'est que depuis peu que les neurologues s'interrogent sur le probleme de
la spatialisation. C'est Tolman, en 1948, qui songea le premier qu'il existait
peut-€tre des conditions neurophysiologiques susceptibles d'expliquer la
mémoire spatiale, a la suite d'expérimentations éthologiques c'est a dire sur
le comportement animal. Puis, dans les années soixante-dix, des recherches
ont montré la méme chose sur les oiseaux mouches de Hawai qui trouvent
leur trajet vers les fleurs uniquement pleines de nectar ; ou sur les rats, qui
dans un labyrinthe trouvent un maximum de nourriture en un minimum de
temps

Dans les méme années, D. Olton, J. O'Keefe et L. Nadel! firent appel a la
chirurgie cérébrale et découvrirent que les fonctions spécifiques de

1. OKeefe, J. (1983), “Spatial Memory within and without the hippocampal System”, in
W. Steifert, ed, Neurobiologie and the hippocampus, Academic Press, New-york.

OKeefe, J., Nadel, L. (1978), The Hypocampus as a cognitive map, Oxford University
press
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I'hippocampe ne sont pas tant de stocker les phénomenes de mémoire, mais
de faciliter leur association en vue d'apprentissages. On savait par ailleurs
que toute lésion de I'hippocampe entraine I'amnésie et la perte des capacités
spatiales chez I'animal mais aussi chez 'homme. Par la suite, D. Olton établit
que la lésion de I'hippocampe n'affecte que de fagon sélective la capacité a
employer des cartes.

On pense qu'on a en mémoire des cartes mentales et que celles-ci seraient le
résultat de l'activation de neurones spécifiques. Ces neurones entreraient en
activité selon des lieux. En revanche, en l'absence de "cartes", nous suivons
une "route” ou nos propre mouvements sont les indices des changements de
trajectoire, et s'impriment en traces dans notre cerveau. On admet aussi que
I'hippocampe serait chargé de coordonner ces "cartes mentales” en fonction
de coordonnées multiples que 1'expérience et I'environnement quotidien nous
fournissent.

O'Keefe et Conway (1978) montrerent grice a des processus expérimentaux
sur des rats, qu'a la maniére d'un navigateur les cellules de I'hippocampe
operent des sortes de "triangulations" entre les stimuli nécessaires a
l'orientation dans la carte. Ils ont aussi découvert que lorsque des indices
venaient a manquer les cellules s'évertuaient & compléter ou a corriger la
carte. Leur role semblait donc étre la mise a jour permanente de la carte.
Cette théorie du rdle de I'hippocampe dans la mémoire spatiale a influé sur
quantité de travaux et non moins d'hypotheses plus ou moins discutables.

Aujourd'hui cette relation entre fonctions de 1'hippocampe et activité ne fait
plus consensus. Des psychophysiologistes francais du CNRS ont méme
suggéré récemment qu'il fallait déplacer ce role attribué a I'hippocampe dans
les activités d'exploration plutdt vers la phase préliminaire de mémorisation.

O'Keefe ( 1983)1, P. Ellen, C. Thinus-Blanc ( 1987)2 pensent méme que des
l'origine, dans le cerveau, les informations seraient traitées soit selon la
stratégie "cartes" soit selon la stratégie "routes".

1. OKeefe, J. (1983), "Spatial Memory within and without the hippocampal System",
in W. Steifert, ed, Neurobiologie and the hippocampus, Academic Press, New-york.

2. Ellen, P., Thinus-Blanc, C. (1987), Cognitive Processes and Spatial Orientation in
Animal and man, martinus Nihoff Press, Dordrecht.

52



J. O'Keefe, lui, considere que la mémoire spatiale en tant que carte cognitive
serait un fonction de l'hippocampe, alors que la mémoire des routes
(orientation behavioural system) serait indépendante de cette structure.

"La notion de tarte renvoie a une représentation statique du monde alors
qu'en vérité, le fonctionnement cérébral est nécessairement dynamique.
Quant a la notion de "plan", il semble bien qu'effectivement, le cerveau
puisse manifester une certaine capacité a appréhender globalement les
relations spatiales entre les objets" (Ellen, Thinus-Blanc, 1987). La mémoire
spatiale serait constituée tout autant d'images mentales en perpétuelle
mutation que d'invariants spatiaux, le tout orchestré par des régles encore
inconnues .

H. Hecaen, C., Tzortzis et P. Rondot de 'INSERM, en analysant des cas
d'amnésie, ont démontré cette capacité du cerveau a fonctionner a partir de
cartes mais il est particulierement difficile de localiser et d'identifier les
parties du cerveau ou les connections permettant ce fonctionnement.

2-1-2- La perception du coté des sciences humaines :
les représentations mentales

Comme en biologie, les chercheurs en sciences humaines ont cherché a
connaitre le processus de perception et de représentation de l'espace. Il ne
s'agit plus ici de considérations concernant uniquement le fonctionnement
des mécanismes cérébraux, mais d'analyses géographiques, sociologiques ou
méme psychologiques.

Nos cinq sens nous fournissent des informations sur le monde extérieur ou
sur nous-mémes, que nous transformons en expériences perceptives a travers
des mécanismes d'interprétation, de classification, d'organisation!. Le
traitement et I'analyse de ces informations sont issus de la stimulation et de
l'activité des systemes sensoriels. La perception est de ce fait subjective. 1l

1. Cette phrase a déja été écrite mais nous la répétons volontairement pour un
meilleur enchainement des idées.
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1
s'instaure par elle un "feedback” entre ’'homme et son environnement.

Les éléments conservés de la perception originelle, qui constituent la
représentation mentale, sont en nombre considérablement inférieurs a ceux
percus mais ils constituent une sélection personnelle de 1'individu qu'il juge
suffisante pour les usages qu'il compte en faire. "L'image est une perception
mémorisée affaiblie” (Lupasco, 1971). Chaque image mentale différe selon
lindividu et les fins auxquelles il mémorise - car nos actions sont
commandées par des informations que stocke notre mémoire -. Il existe un
rapport entre les éléments percgus et les éléments effectivement mémorisés et
mobilisables a2 un moment donné.

En premiére approximation, on peut considérer que ce processus de stockage
sélectif des données est une question d'échelle sans laquelle nous serions
submergés, noyés par le flot des perceptions du réel qui nous assaillent sans
cesse. L'échelle est donc une fonction de l'oubli cohérent qui permet une
action réussie. Elle apparait dés lors comme un filtre qui appauvrit la réalité
mais qui est pertinent par rapport a un intention donnée.

Communiquer une représentation mentale suppose une intention ou si l'on
préfere une problématique de la part du sujet. "Considérons un ensemble R
fini: R (1;2;... 1;... n) et R' le message permettant de communiquer R ; le
probléme du sujet n'est pas de décrire des éléments séparés, les uns apres les
autres mais de décrire des sous ensembles cohérents et pertinents qui rendent
compte de R, par rapport a une action éventuelle située en aval de la
communication" (Lupasco, 1971). Autrement dit, le principe minimal et
ultime qui oriente le sujet est le concept de corrélation. Dans un ensemble
composé d'éléments, hétérogénes quand on les prend un a un, le sujet doit
découper des sous-ensembles qui maximisent 'homogénéité par rapport a sa
problématique. Il faut passer de I'hétérogéne a 1'homogene soit de
l'information peu probable a l'information fortement probable.

Le nombre de sous-ensembles étant énorme et certains n'ayant aucun intérét
par rapport a la problématique, il y a donc filtrage pour ne retenir que le
pertinent. C'est assez dire que toute appréhension de la "réalité
géographique" passe par une problématique intentionnelle. Celle-ci
s'exprime nécessairement sinon exclusivement par la détermination d'une
€chelle puisque c'est en valorisant ou en acceptant (contrainte des données

1. En frangais : une rétroaction.
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disponibles par exemple) un choix d'échelles que la problématique
détermine, pratiquement, les sous-ensembles qui seront observés. C'est un
découpage a l'intérieur d'une combinatoire. Choix de combinaisons dans
I'hétérogéne pour aller vers I'homogene, passage du désagrégé a I'agrégé; du
vécu a l'organisé.
1

Antoine Bailly explique clairement ce concept : les individus sélectionnent
les informations provenant de 1'environnement réel, dans un but précis, pour
arriver a un ensemble d'informations cohérentes pouvant leur servir. Pour
notre sujet d'étude, cette sélection d'informations a pour but le déplacement
a travers l'espace urbain ou la communication a autrui d'itinéraires de
déplacement a travers la ville.

Selon Emmanuel Kant les objets de notre connaissance ne sont que des
représentations et la connaissance de la réalité ultime est impossible. Nos
connaissances sont le produit de "catégories mentales" : l'espace
tridimensionnel, 1'existence d'un déroulement linéaire du temps, la logique
formelle. Ces catégories ne correspondent pas forcément a la structure ou a
I'énonciation de la réalité¢ elle-méme. Pour Kant, il s'agit d'analyser les
conditions de la connaissance qui sont des "cadres mentaux" dont nous
sommes prisonniers. Entre l'empirisme (la connaissance dérivée de
l'expérience) et le rationalisme cartésien (la pensée est l'expression d'une
raison universelle et nécessaire), Kant a généralisé 1'idée que pour connaitre
il faut a la fois s'intéresser a I'objet étudié et a 'homme qui I'étudie.

L'individu a partir de la perception qu'il a de son environnement se construit
des représentations de l'espace afin de s'y mouvoir ou d'indiquer a autrui
comment s'y mouvoir. Une fois que la personne a effectué ce travail de
sélection d'informations par rapport au réel, de construction d'une
représentation mentale de lespace, elle possede un acquis. Les
représentations individuelles sont congues comme des systemes mentaux de
références permettant a l'individu d'interpréter les événements extérieurs.
Ces représentations constituent des jugements préconstruits ou des théories
qui permettent de statuer immédiatement en vue d'une action ou réaction. Un
déplacement a travers une ville ou une portion de ville déja parcourue est plus
aisé, plus rapide qu'a travers un espace inconnu.

1. Bailly, A. (1992), "Les représentations en géographie”, Encyclopédie de géographie,
Editions Economica, pp 371-383.
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1
Selon M. Denis , il existe trois modalités de représentation cognitive : les
images mentales, les concepts et les représentations liées a 'action.

- Les images mentales rendent compte des éléments
caractéristiques de la perception visuelle : 1a forme, la couleur et la taille des
objets ainsi que leur orientation dans l'espace.

- Les représentations conceptuelles sont tres liées au langage.
Des termes aussi divers que politique, communication, Dieu, tristesse,
relévent de cette approche, méme s'il est également possible de se faire une
représentation imagée de ces mots.

- Les représentations liées a 'action concernent le savoir que
nous avons au sujet de la maniére de mener une activité. Ceci s'applique a des
données aussi diverses qu'une recette de cuisine, les régles de la belote ou
encore la mani€re de conduire une expérimentation scientifique. Ce savoir se
rapporte a des actions que nous sommes amenés a réaliser ou non.

En mati¢ére de déplacement a travers l'espace urbain, ces trois modalités de
représentations sont li€es. La premiere parce qu'elle permet d'identifier des
éléments reperes de la ville puis de les identifier lors d'un nouveau
déplacement. La seconde parce qu'elle concerne des impressions, des
sensations, l'affect attaché au trajet. Mais aussi la capacité de synthétiser le
déplacement afin d'en parler, de donner des indications a autrui. Enfin, la
troisiéme parce qu'elle permet a l'individu de connaitre 'enchainement de
son déplacement. Toutes ces modalités de représentations sont, & notre avis,
liées et se construisent, s'enrichissent ou s'appauvrissent aux mémes
occasions.

Toujours selon Dentis, il existe des personnes plus "imageantes" que d'autres.
Nous ne sommes pas égaux face a l'imagerie. Divers tests ont permis de
mettre ce fait en évidence et nous l'avons vérifié dans nos enquétes. Certaines
personnes géneérent des images visuelles plus fréquemment et plus
rapidement que d'autres. Ce qui leur permet de résoudre plus vite des
problémes d'orientation spatiale. Cependant, les sujets peu imageants
améliorent nettement leur performance si on les invite a se créer une image
mentale de la situation.

1. Denis, M. (1989), Image et cognition, Paris, PUF.
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1i-5 Exemple de carte mentale de personne imageante
(Cette carte est la reproduction avec le logiciel Mac Draw
du dessin d’un enquété du terrain de Denfert-Rochereau)

Lorsque des personnes sont invitées a lire un texte abstrait, le temps de
lecture et la qualité de mémorisation sont identiques chez ces deux groupes
de personnes. Par contre, face & un texte concret, donc propice a la
visualisation, les personnes les plus imageantes lisent moins vite mais se
souviennent mieux des situations décrites. Lorsqu'on associe l'image au
langage verbal ou écrit, la mémorisation se fait mieux. On voulait ici évoquer
cette question importante de 1'image associée au langage dans la mémoire
mais nous ne développerons pas plus avant cette réflexion qui serait une
digression par rapport au sujet qui nous occupe.
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Les représentations mentales de I'espace sont dynamiques, elles
s'enrichissent avec l'habitude, les nouvelles pratiques de l'espace (la
fréquentation de nouveaux lieux, un nouveau relationnel, un changement du
lieu de travail ou d'habitation, etc.), avec 'arrivée de nouveaux éléments dans
l'espace urbain, ou s'appauvrissent si on ne les utilise plus. Nous verrons
I'influence de I'implantation d'une nouvelle ligne de transports collectifs sur
les représentations mentales des gens.

- Les représentations mentales collectives :

Un autre élément influe sur les représentations individuelles, ce sont les
représentations collectives. Elles sont constitutives des représentations
individuelles et un moyen d'influencer ces derniéres.

Michel Lussault explique dans sa theése : Tours, images de la ville et
politiques urbaines éditée en 1993, comment les politiques avec l'aide des
médias construisent une image collective de la ville. Par leurs discours ils
mettent 1'éclairage sur certains quartiers, sans jamais parler d'autres ou bien
en dénigrant certains. Par leurs actions, ils aménagent, fleurissent, organisent
des manifestations dans certaines parties de la ville et jamais dans d'autres.
De ce fait, ils influencent les représentations que les citadins se font de leur
ville. Mais les représentations collectives ne sont pas construites uniquement
avec les discours et actions des politiques, elles le sont aussi avec les plans
de la ville affichés dans les rues, les différents affichages municipaux, la mise
en valeur ou en dévaleur de certains quartiers par rapport a d'autres, les plans
édités par les sociétés de transports en commun, le "quand dira t-on"... Tout
un ensemble d'éléments, pas toujours identifiables, qui constitue l'image
collective de la ville ou plutdt les images collectives des espaces de la ville.

Ces images collectives de la ville sont beaucoup plus pérennes que les
images individuelles. Il arrive souvent qu'elles débordent d'une génération
sur une autre. Louis Poirier, géographe, plus connus sous son nom d'écrivain

Julien Gracq, a étudié ce phénoméne a Nantes et en parle dans La forme d’'une
1
ville . Ce travail nous a menés a penser comme lui: les représentations

collectives ne sont pas le fruit de la somme des représentations individuelles,
ni, par 12 méme, une fusion de celles-ci comme le dit Georges Vignaux. Les

1. Gracq, J. (1985), La forme d’une ville, Paris, José Corti, 213 p.
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représentations collectives sont le résultat d'une lente sédimentation de
représentations, elles sont lourdement chargées du passé et n'évoluent que
trés lentement ; beaucoup plus lentement que n'évoluent les représentations
individuelles, et méme beaucoup plus lentement que les générations. Ce n'est
que par petits ajouts, par petites touches que les représentations collectives
se modifient. Non seulement elles influencent largement les représentations
individuelles, mais elles constituent un héritage, un bagage "mémoriel” pour
les nouveaux arrivants. Par rétroaction, ces représentations collectives
influencent les formes des villes, privilégiant certains quartiers, en délaissant
d'autres. Il en va de méme pour les axes de circulations et les lignes de
transports collectifs.

Prenons, a titre d'exemple, Le Quai de la Fosse a Nantes, ancien quartier
portuaire. C’était le quartier des bars de nuit, de la prostitution, ce que 1'on
appelle "un quartier mal famé". Maintenant le port se situe bien plus en aval
de la Loire, il n'y a plus de marins qui débarquent, il n'y a plus de bars de nuit,
plus de prostitution sur le Quai de la Fosse, mais le quartier continue d'avoir
la méme réputation. La représentation mentale collective de cette portion de
la ville influence les comportements de mobilité. Les piétons évitent le Quai
de la Fosse.

Toujours selon Louis Poirier, les tramways ont rapidement été adoptés par la
population & Nantes comme a Strasbourg car ils demeuraient présents dans
l'imaginaire collectif. C'est une hypothése dont on peut tenir compte mais qui
n'a pas €té vérifiée scientifiquement dans ce travail.

Georges Vignaux développe une idée similaire, celle de "thema"

proposition réductrice qui fait imagel. Selon lui, il existe des schémas
centraux et vitaux a l'intérieur des représentations, sans eux la représentation
ne peut exister.

1. Vignaux, G., Kanellos, 1. (1992), Vers de nouveaux poles en Ile-de-France : pérennité
des problemes et émergence de nouvelles configurations économiques et humaines :
“représentations du territoire et de ses connexions chez les nouveaux franciliens”, Appel
aux propositions de recherche “les points de réseaux : du point d’arrét au complexe
d’échanges” (Présidence : G. Amar - G. Dupuy - Coordination scientifique : J-M. Offner,
N. Stathopoulos), document RATP Département du Développement Unité Prospective,

polygr.
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Dans la méme optique, il existe des phénomenes de croyances, de tres
vieilles notions, fonctionnant & plat. Par exemple, le terme de banlieue est
mal pergu de par son origine méme : c'est un espace mis a part par le Roi,
rejet€. On s'apercoit de I'importance de la toponymie au sein des
représentations mentales. Il aurait été intéressant d’analyser 1’influence du
toponyme des stations de transport collectif ou des lieux par lesquels les
lignes passent sur les comportements de mobilité€ et sur les représentations
mentales des individus, mais ceci sortait du champ de notre étude.

La perception est a la base de 1'image mentale mais I'image mentale présente
des propriétés qui sont communes aux diverses représentations : elle
conserve l'information, mais transformée, souvent dans le sens d'une
schématisation, d'une réduction. Elle posse¢de en plus la propriété d'analogie
qui lui permet de refléter la structure des objets sous une forme qui ressemble
a la perception.

Il faut toujours avoir a l'esprit que lorsqu'on parle de la représentation, il
s'agit de la représentation de quelque chose, pour un usage précis mais aussi
pour quelqu'un qui en est le véhicule. Les représentations n'existent pas en
dehors des systemes cognitifs qui les portent.

De plus, lorsqu'on parle de représentations cognitives, il faut faire la part de
l'individuel et du collectif. Ces représentations comportent une spécificité
individuelle mais également une part commune partagée par la plupart des
individus appartenant et pratiquant le méme espace urbain.

2-2- Fiabilité et fonctionnalité! des cartes mentales
Le paragraphe précédent évoque largement les représentations mentales mais
la question de leur validité et donc de leur fonctionnalité se posent encore.

Comme on l'a déja dit, Kevin Lynch est le premier a avoir observé cette
méthode originale que constitue l'utilisation de cartes mentales. Depuis ses

1. “Caractere de ce qui est fonctionnel”, ¢’est-a-dire” qui s’adapte a son but” selon le
dictionnaire Petit Larousse Illustré 1991.
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1
travaux et jusqu'a ceux de P. Goud et R. White , cette technique originale a

connu de nombreux développements. Elle correspondait au départ au besoin
de compléter les enquétes traditionnelles basées sur l'interview et donc le
témoignage verbal, par le recueil d'autres signes participant ou significatifs
du monde extérieur. Ce n'est des lors, en premiére approche, qu'un moyen
supplémentaire de saisir les systémes de représentation et de structuration du
réel chez les individus.

Cependant, il ne faut pas s'arr€ter a cette apparence car il s'agit bien d'une
procédure complexe en vue de recueillir sur un environnement, sur un espace
physique donné, des indications capables de dégager, hors des
regroupements sociologiques, les différents types de stratégies applicables a
un espace déterminé et réciproquement conditionnées par les structurations
physico-culturelles de cet espace, et par les caractéristiques socio-
démographique de l'individu.

Des lors, ce sont bien a la fois les limites et les opportunités générales de la
connaissance qu'il s'agit 1a d'explorer, et la fagcon dont se construit puis opere
cette connaissance ; en regard, d'abord, des structures spatiales considérées,
des formes-repéres impliquées puis des caractéristiques concernant
l'individu : socio-démographiques, degré d'ancienneté concernant la pratique
de l'espace urbain considéré, ... pour déterminer tout ce que cela induit en

termes de "lisibilité" et d'"accessibilité" a un ou des réseaux dans l'espace, a
une ou des portions de I'espace urbain.

La méthode consiste a faire réaliser directement par la personne interrogée,
suivant les instructions données par 1'enquéteur, un dessin libre de son ou ses
déplacements a travers la ville avec ses reperes dans 1'espace, les lieux qu'elle
a I'habitude de fréquenter, ... pour obtenir une "image" que cette personne a
de l'espace qu'elle parcourt.

L’étude des cartes mentales pose évidemment question quant a la crédibilité
de l'appui qu'elle offre a I'étude des phénomenes perceptifs fondant les
représentations mentales. Les cartes mentales sont-elles fiables ?

1. Gould P., White, R. (1986), Mental maps, Winchester/Great Britain, Allen & Unwin
Inc., 172 p.
Cette référence ne correspond pas a la premiere édition.
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Bien siir toute représentation mentale est tres précaire. Elle dépend comme il
a déja été dit de la perception que l'on a 2 ce moment la de notre
environnement, perception dépendante de capteurs sensitifs et
psychologiques. Ainsi, on n'aura pas la méme perception de l'espace si ['on
est de bonne ou mauvaise humeur, si I'on est stressé ou paisible, sil'on a &
faire des choses importantes ou si 1'on se déplace pour des loisirs, si, selon
notre tempérament, il fait mauvais ou beau, froid ou chaud, si ... Nombreux
sont les paramgtres conjoncturaux qui entrent en jeux, mais, comme
I'explique Kevin Lynch, toute enquéte n'est que le reflet a l'instant t d'une
population et, par empirisme, on remarque que sur un nombre suffisant
d'individus, les résultats restent sensiblement les mémes (car si les individus
varient, les résultats globaux eux, restent quasiment semblables).

De plus, comme pour toute cartographie, elle est sélective. L'image mentale
présente des propriétés qui sont communes aux diverses représentations : elle
conserve de l'information, mais transformée, souvent le sens d'une
schématisation, d'une réduction. Mais elle posséde en plus la propriété
d'analogie qui lui permet de refléter la structure des objets sous une forme qui
ressemble 2 la perception.

Pour créer une carte ou un concept en géographie (Bailly, 1992)!, on
sélectionne les éléments qui paraissent essentiels et représentatifs de
I'information que 1'on veut faire passer. La méme chose se passe lorsqu'il
s'agit de cartographie mentale, le dessin sera une certaine forme du traitement
de l'extraordinaire quantité d'informations spatiales auxquelles chacun de
nous est confronté. Nul n'opére d'identité parfaite entre l'environnement
spatial et les représentations qu'il s'en fait. Par nécessité donc, toute
cartographie mentale est sélective : il n'y a pas de correspondance point par
point entre I'environnement spatial et sa représentation mentale. Les formes
et les tailles sont déformées, les relations dans l'espace sont altérées,
transformées, certains détails réduits, d'autres exagérés. Il n'y a donc pas
d"exactitude"” au sens de concordance entre résultats graphiques obtenus
sous forme de représentation et le "monde réel" ainsi représenté.

1. Bailly, A. (1992), “les représentations en géographie”, Encyclopédie de
Géographie, Editions Economica, pp. 371-383.
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Mais quel est le "monde réel" auquel on peut se référer ? N'est-il pas lui-
méme, a chaque fois et quotidiennement, 'objet de transpositions sous la
forme de ces représentations qui nous sont tout autant offertes qu'imposées
et que sont justement les cartographies établies, culturellement acceptées :
cartes, plans , mémentos, ... ? Il suffit de relire La lettre sur les aveugles de
Diderot dans laquelle il expose et démontre que toute représentation, image
de la réalité et langage pour exprimer cette image, n'est que subjectif. Ainsi,
en ce qui concerne les couleurs, on n'a jamais pu vérifier que ce que 1'on
nommait "bleu" était pergu et représenté de la méme fagon par tous les
individus, cependant, il est codifié que la couleur que 1'on voit et que les
autres nous ont dit "bleu"” se nommerait ainsi. Il s'agit 1a de la transmission
de codes et de regles.

De méme, notre fagon de dessiner les choses, et en particulier notre
environnement, est influencé par des normes, "des idées toutes faites" que
'on nous a inculquées. La neige est dite "blanche”, on va la représenter avec

du blanc pur ; une surface est dite noire, on va la représenter avec un noir

1
pur ; ... alors que dans la nature le blanc pur et le noir purs n'existent pas

Le peintre animalier Oudry 1'a tres bien illustré, les enfants aussi le montrent
dans leurs dessins car ils sont moins imprégnées par les conventions que les
adultes. Il en va de méme pour les formes, ce n'est pas parce qu'une "boule”
de neige s'appelle "boule”, qu’il faut la représenter géométriquement en
sphere.

L'important pour une carte mentale n'est pas qu'elle soit vraie ou fausse, le
plus fidele possible a la réalité, mais qu'elle ait des propriétés qui la rendent
utile et exploitable c'est a dire qu'elle soit fonctionnelle. L’étude des cartes
mentales, par le biais des dessins réalisés par les enquétés, nous apportent des
renseignements essentiels, 1iés & la pratique de l'espace, que nous n'aurions
pas par le discours. Elles sont essentielles dans l'appréciation des

1. A ce propos, il est intéressant de citer les travaux d'Einar Maugen concernant les régles
du langage en fonction de I'environnement. En bref, en frangais nous n'avons qu'un mot
pour blanc qui n'engendre, par influence, qu'un type de représentation mentale de cette
couleur (ensuite, bien siir on peut y apposer des adjectifs qualificatifs). En revanche dans
les pays du grand Nord, les langues comportent beaucoup de mots pour la couleur
blanche, ce qui engendre de fait certainement plus de représentations mentales. Car le
langage, la maniere dont on nomme les choses, influence les représentations que I'on s'en
fait.

Haugen, E. (1957), "The semantic of icelandic orientation"”, Word, 13 447-449,
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déformations mentales de la ville, le rétrécissement et l'allongement des
distances. Pour cela il est important, dans la méthode, de tenir compte des
représentations collectives, a la fois visuelles et mentales que sont les cartes
communes du monde et d'en mesurer 1'écart au plan des individus et des
groupes dans les représentations que chacun est 2 méme de se faire. Afin que
les informations recueillies soient propres aux individus ou aux groupes
d'individus et qu'elles constituent des indications utiles aux groupes de
réflexion, aux institutions et aux entreprises qui vont s'accorder en vue
d'opérer des transformations justement du monde pratique.

En conséquence, la question de 1"exactitude” des cartes mentales se pose
différemment. On ne peut répondre a ce type de question qu'en considérant
"l'exactitude” en termes d'utilité. Le seul critere de validité d'une
représentation mentale est le comportement effectif du sujet dans la
résolution des problémes spatiaux qu'il rencontre ou qu'il choisit d'aborder.
A 1'évidence, le fait de "se tirer d'affaire” au milieu des problémes spatiaux
d'orientation quotidienne constitue une preuve suffisante de 'existence de
cartographies mentales spécifiées et ordinaires chez chacun de nous.

2-3- Les méthodes sur le terrain :

2-3-1- La réalisation des enquétes :

Cette partie est consacrée aux méthodes employées pour effectuer les
enquétes, de leur conception, au choix de la population, du moment de
I'enquéte jusqu'au moment ou l'on a posé les questions sur le terrain. Le
rodage de la méthode et son affinement se sont faits sur le premier terrain,
celui de Saint-Denis-Bobigny, avec des ajustements pour les autres. C'est
pourquoi lorsque 1'on parle de conception du questionnaire, méme si chaque
conception a été différente, on fait souvent référence a Saint-Denis -Bobigny.

Les deux premicres étapes des enquétes ont été effectuées conjointement : la
réalisation du questionnaire et le choix de la population de référence. Il fallait
exprimer clairement ce que 1'on voulait savoir et de qui.
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- 1a choix de la population de référence :

Dans le cas d'une enquéte quantitative, réalisée avec des méthodes
statistiques, sur un échantillon important, on utilise fréquemment le systéme
des quotas. La population enquétée est un reflet fidele en plus petit de la
population totale. Le pourcentage dépendant de chaque critere choisi (age,
sexe, catégorie soci-profesionnelle) reste le méme. Cette méthode, a
condition d'interroger un nombre suffisant de personnes, permet d'obtenir
des résultats représentatifs.

Dans le cas présent d'une enquéte qualitative, il n'est pas possible d'interroger
un nombre suffisant de personnes pour utiliser le syst¢me des quotas. Pour
chacun des terrains, on a choisi de prendre la population des territoires
comme population de référence et non celle des usagers du ou des transpots
collectifs car on voulait connaitre le changement dans les représentations
mentales de la ville entrainé par la mise en place d'un nouveau mode de
transport collectif. Pour Denfert-Rochereau, il s'agissait de l'influence du
transport en commun, et plus particulierement de 'emplacement de la navette
Orlybus, sur les représentations mentales de 1'espace urbain. Ceci concerne

tous les habitants et pas seulement ceux qui utilisent les transports collectifs.
1

En s’appuyant sur des méthodes déja éprouvées dans des travaux antérieurs ,
on a d'abord déterminé la taille approximative? de I'échantillon sur lequel on

1. Notamment dans les travaux de Georges Vignaux et de Félicia Goledzinowsky :
Goledzinowski, F. (1977), Etude de la fonction d'orientation dans l'espace souterrain du
réseau ferré métropolitain, Doctorat de troisi¢éme cycle, Paris V.

Vignaux, G. (1987), Le réseau des transports parisiens : territoires et cartographies
mentales, Paris, document interne RATP projet Réseau 2000 groupe “acteurs du réseau”,
polygr.

Vignaux, G., Kanellos, I. (1992), Vers de nouveaux péles en lle-de-France : pérennité des
problémes et émergence de nouvelles configurations économiques et humaines :
“représentations du territoire et de ses connexions chez les nouveaux franciliens”, Appel
aux propositions de-recherche “les points de réseaux : du point d’arrét au complexe
d’échanges” (Présidence : G. Amar - G. Dupuy - Coordination scientifique : J-M. Offner,
N. Stathopoulos), document RATP Département du Développement Unité Prospective,
polygr.

2. Environ quarante a cinquante personnes a Saint-Denis-bobigny et a Denfert-
Rochereau et cent a Strasbourg (c’est le seul terrain ol 1’on a disposé d’enquéteurs).
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1
voulait travailler puis on a choisi d'interroger les gens selon des criteres qui

nous semblaient intéressants :

- le sexe : on a essayé de respecter un équilibre entre les hommes
et les femmes.

2
- I'age : on a fait trois tranches d'age : les 15-29 ans , les 30-59

ans et les 60 ans et plus, et on a tenté€ d'avoir trois groupes a peu pres de méme
taille.

- le niveau d'études : certificat d'études ou moins et CAP, niveau
BEPC et BEP, niveau baccalauréat et études supérieures. De la méme fagon
que pour le sexe et I'dge, on a essayé d'avoir environ le méme nombre de
personnes dans ces quatre niveaux d'études.

- la catégorie socio-professionnelle : professions libérales et
cadres, commercants, employés et ouvriers, étudiants, retraités, personnes
sans emploi, puis on a tenté d’avoir des classes équilibrées en nombre.

- les lieux de l'enquéte : au sein des trois terrains, on a

déterminer des lieux d'enquéte. A Saint-Denis-Bobigny, on a enquété tout le
3
long de la ligne . A Denfert-Rochereau, on a enquété autour du pdle, c'est-a

1. A Saint-Denis-Bobigny on a eu 42 questionnaires remplis. A Strasbourg 95 personnes
ont été interrogées durant la premiére enquéte, avant la mise en service du tramway et 95
lors de la deuxiéme enquéte, apres la mise en service du tramway. A Denfert-Rochereau,
54 questionnaires ont été remplis.

2. Audépart, on avait détermin€ les 15-25 ans croyant que c'était a peu pres a cet age que
les comportements changeaient. Puis les pré-enquétes nous ont montré que la trentaine
était déterminante dans les changements de comportement, on a donc choisi la tranche 15-
29 ans.

Frangoise Dolto, en 1988, dans son livre La cause des adolescents, écrit que 1'adolescence
prend fin lorsque les individus sont capables de se libérer de I'influence parentale en ayant
ce niveau de jugement : "Les parents sont comme ils sont, je ne les changerai pas et je ne
chercherai pas a les changer. S'ils ne me prennent pas comme je suis, tant pis pour eux, je
les plaque”. et sans culpabilité de les plaquer. Actuellement, les enseignants en
psychologie (cours de psyco-pathologie de Nanterre, troisieme année) disent que
l'adolescence se termine lorsque les individus ont leur premier enfant.

3. Laligne de tramway va de Saint-Denis gare & Bobigny Pablo Picasso et posséde vingt
et une stations. Voir schéma de la ligne Saint-denis-Bobigny partie 1/ chapitre 3/
illustration : 1i-14
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dire en souterrain dans les stations et les couloirs du RER et du métro ainsi
qu'en surface tout autour de la place Denfert-Rochereau. A Strasbourg, trois
zones d'enquéte ont été déterminées avec l'agence d'urbanisme : La Meinau,
le centre ville et Hautepierre-Cronenbourg.

- les usagers et les non usagers des transports collectifs : pour
chacun des terrain, on a interrogé des usagers et des non-usagers car pour une
entreprise de transport il est aussi important de mesurer 1’impact d’une
nouvelle ligne sur les gens qui empruntaient ou qui n’empruntaient pas les
transports collectifs avant la mise en service de la ligne. Cela permet de voir
si des personnes ont intégré le transport public dans leurs cartes mentales ou
non et de quelle maniére : simple(s) repére(s), axe(s) structurant(s), etc.

- le lieu d’habitation des personnes interrogées : a Saint-Denis-
Bobigny et a Denfert-Rochereau, on a privilégié le lieu d’enquéte alors qu’a
Strasbourg le lieu d’habitation a déterminé 1I’échantillon. Ceci est dii a la
commande des financeurs et aux possibilités d’enquéter. La RATP souhaitait
que I’on enquéte la ligne Saint-Denis-Bobigny et le pdle Denfert-Rochereau.
De plus, il est plus complexe sur un terrain aussi vaste que Paris et sa
banlieue de déterminer des zones d’habitation a enquéter. Ensuite les
enquétes ont été effectuées par une seule personne. A Strasbourg, au
contraire, on disposait d’une équipe d’enquéteurs payés par ’Agence de
Développement et d’Urbanisme de [’agglomération Strasbourgeoise
(ADEUS) ce qui a permis de passer du temps avec chaque enquété a son
domicile. La structure urbaine de Strasbourg et la localisation de la ligne A
du tramway permettent de cerner des zones d’habitation a enquéter.
L’ADEUS souhaitait que 1’on pratique ainsi pour identifier des
comportements de mobilité par quartier.

On aurait pu choisir d’autres criteres tels : possesseurs de véhicule personnel
ou non, durée d’habitation au méme endroit qui est liée au degré de
connaissance de 1’espace urbain environnant, habitudes de mobilité, etc.
Cependant si ’on veut obtenir des catégories d’individus suffisamment
nombreuses pour pouvoir les étudier, il faut limiter les criteres de
I’échantillon.
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- 1a conception du questionnaire :

L'objectif des enquétes est d'appréhender les cartes mentales que les
individus ont de l'espace urbain afin de les mettre en relation avec les
structures territoriales de transport collectif. La principale difficulté d'une
telle entreprise est I'inaccessibilité de ces représentations mentales. Au début
de ce travail, on a fait I'hypothese que celles-ci servaient aux individus pour
se déplacer dans la ville. L'é¢tude des comportements de mobilit€é des
individus avec tout ce qu'ils comportent d'affect, de stratégie, ... permet alors
d'atteindre les représentations mentales.

1.
Les questionnaires congus pour chacune des trois enquétes comprennent

cinq themes et deux grandes parties pratiques : celle dans laquelle on fait
dessiner les enquétés et celle ou on leur demande de répondre a des
questions. Les cing thémes des enquétes sont :

a/ Une partie de renseignements généraux sur l'enquété, dans
laquelle on lui demande le nom de la rue et de la ville ot il habite, son age,
son sexe, son niveau d'études, son activité professionnelle, le nom de la rue
et de la ville ou il travaille, la profession de son pere. On a aussi demandé aux
gens si cela ne les dérangeait pas de nous laisser leur nom et numéro de
téléphone pour pouvoir les recontacter si des éléments manquaient ou
seraient intéressants en complément. A Strasbourg, le but était différent, on
souhaitait obtenir les coordonnées des gens pour pouvoir les interroger de
nouveau lors de la deuxieme enquéte. Toutes ces informations ont €té
recueillies car les cartes mentales que 1’on possede de la ville varient avec ces
criteres socio-démographiques et avec la localisation des lieux familiers de
l'individu.

On a aussi demandé€ a la personne si elle utilise une voiture, une moto ou un
vélo car, la encore, se déplacer en voiture, en moto ou bien a vélo fait varier
l'image que l'on se fait du territoire.

1. Les questionnaires de chacune des enquétes se trouvent en annexe.
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Enfin, on a demandé le temps d'’habitation au méme endroit car le facteur
"habitude" influence le degré de connaissance du territoire, les sentiments
d'appartenance, les représentations mentales de celui-ci.

b/ Un partie dessin dans laquelle, 2 Saint-Denis-Bobigny et a
Strasbourg, on a demandé a la personne de faire un dessin de la ville qu'il a
I'habitude de parcourir en mentionnant son domicile, son lieu de travail, les
endroits ou il va faire ses courses, ... Ceci afin de connaitre, autant que
possible, I'image mentale que I'enquété se constitue de la ville a travers ses
voyages en transports collectifs.

Dans lI'enquéte menée a Denfert-Rochereau, on a demandé aux enquétés de
réaliser deux dessins. Pour le premier, il s'agissait d'indiquer a un étranger les
points intéressants a visiter et a connaitre dans Paris, ainsi que les points
importants pour se repérer et se déplacer dans cette ville. Ce dessin visait a
savoir si les gens plagaient spontanément Denfert-Rochereau comme point
important dans Paris, quelle était leur image globale de la ville. Quant au
second dessin, on a demandé de représenter ce que Denfert-Rochereau
signifiait pour la personne. On voulait connaitre 1'image que les individus
avaient du lieu méme.

c/ Une série de questions visant a savoir de quelle maniére
les gens utilisent la ligne de transport collectif considérée : Pour la ligne
de tramway Saint-Denis-Bobigny, on voulait savoir si 'utilisation était en
rocade, en "sauts de puce”, en baionette (voir schéma ci-apres) ; ceci pour
leurs trajets domicile/travail, pour leurs obligations administratives et
religieuses, pour les déplacements de chalandise, pour les activités de loisirs
ou les visites aux connaissances.
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UTILISATION DU TRAMWAY

N 7
en rocade en "sauts de puce" en Tbaonnelte
—~

1i-6 utilisation du tramway

A Strasbourg, on a aussi cherché a savoir si le voyage était effectué tout du
long en tramway, s'il était constitué de correspondances -a quel endroit et
entre quels modes : tramway/bus, vélo/tram, voiture particuliére/tram, etc.-,
si il s'agissait d'un enchainement de trajets motivés par des activités -dépose
d'enfants a la créche ou a 1'école, courses, ou autres-.

A Denfert-Rochereau, le cas est différent puisqu'il s'agit d'un noeud du
réseau et non d'une ligne. Cependant, on a aussi cherché a savoir si Denfert
était le point de départ ou le point d'arrivée du trajet des enquétés, s'ils y
faisaient un arrét dans leur chaine de déplacement pour une raison
quelconque (courses, école des enfants, etc.), s’ils faisaient une simple
correspondance.

d/ des questions portant sur le sentiment d'une amélioration
de l'accessibilité, qui se traduit par une impression de trajets plus courts ou
plus nombreux depuis que le tramway existe.

A Denfert-Rochereau, on ne parle pas d'amélioration puisqu'il n'y a pas
d'implantation d'une nouvelle ligne ou portion de ligne de transport collectif.
Cependant, on a tenté d'identifier les lieux qui, selon les gens, sont
accessibles facilement et rapidement depuis Denfert-Rochereau.
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Dans ce théme, on a inclus une question portant sur la nature des activités des
1

voyageurs durant leur trajet, Antoine Bailly affirmant qu'un voyageur
occupé a une perception de ses trajets raccourcie en temps et en distance.

e/ Des questions portant le sentiment de proximité ou de
connexion avec d'autres lieux appréhendés au travers du vocabulaire. En
effet, on peut repérer avec des mots prononcés a propos d'un trajet : facile/
difficile ; fatigant/pas fatigant ; agréable/désagréable ;... s'il existe un
sentiment de proximité ou de connexion.

- la conception de la partie dessins du questionnaire :

Pour ce qui est des dessins : on a demandé aux personnes, dans chacune des
enquétes, de dessiner la ville qu'il ont I'habitude de parcourir en mentionnant
leur lieu de résidence, leur lieu de travail et les différents lieux qu'ils
fréquentent. Selon les terrains, on n'a pas demandé les mémes types de
dessins, ni le méme nombre de dessin. Mais pour chacune des enquétes on a
fait délibérément le choix suivant : 1a personne interrogée a dessiné seule sur
une feuille blanche.

Plusieurs méthodes pouvaient étre employées :

- La carte mentale est construite de maniere indirecte, en reportant sur
un dessin des données obtenues par interview, ou méme, elle est une syntheése
de plusieurs éléments recueillis ou déja connus d'un groupe d'individus.

- La carte mentale est réalisée directement par la personne interrogée,
suivant les instructions données par I'enquéteur, sur une feuille possédant une
trame, voire des informations, qui guideront son dessin.

- La carte mentale est toujours réalisée directement par la personne
interrogée, suivant les instructions données par 1'enquéteur, mais cette fois
sur une feuille vierge de toute information et de toute trame. La personne
organise, structure entiérement et elle-méme son dessin.

1. Bailly, A. (1979), "La perception des transports en commun par 'usager”, TEC, n° 32
Janvier-février, pp.23-29.
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C'est 1a méthode que 1'on a utilisée pour toutes les enquétes, car on voulait
apprécier les déformations relatives entre les lieux et pour cela il était
préférable que l'enquété positionne lui-méme ces lieux. Ainsi, les
anamorphoses (le sens du terme est détourné, le paragraphe suivant explique
comment et pourquoi) de l'espace apparaissent plus nettement.

Il est important de définir le terme d’anamorphose pour bien comprendre

comment il est employé ici. L’anamorphose!, en géographie, est la
“transformation d’un contour selon un principe défini”. L’anamorphose
classique est une représentation des Etats (ou mailles quelconques) par
des rectangles, voire des cercles, ou des polygones quelconques, en
fonction d’un quantité qui leur est rattachée (population, produit, etc.) et
non selon leur superficie, a I’encontre des cartes ordinaires. On s’efforce
de garder I’arrangement général des mailles et la silhouette du continent,
mais sans plus. L’avantage est de donner une meilleure idée des masses
comparées.

Certaines anamorphoses traduisent des différences entre un espace de
référence et un espace représenté, ou reconstruit, exprimant par exemple
les liens entre des villes selon un moyen de transport donné, ou I’'image
cognitive que des individus ou des groupes peuvent avoir d’une ville,
d’un espace. Ces transformations issues de modeles biologiques sur la
croissance et la forme, peuvent €tre comprises globalement comme les
précédentes, ou localement, car on connait exactement les déformations
en chaque point.

L’anamorphose est une projection selon une formule mathématique

toujours identique en tous points de la carte. Dans ce travail et en ce qui

concerne les schématisations cognitivesz, I’emploi du terme

“anamorphose” est analogique. II ne s’agit par de véritables
anamorphoses de ’espace car les déformations de 1’espace ne sont pas
liées a une formule mathématique et ne sont pas uniformes sur toute la
carte mentale. Cependant, si l'on écarte 1’aspect projection

1. La définition de 1’anamorphose est librement inspirée de 1’ouvrage suivant
Brunet, R. (1993), Les mots de la géographie, Paris, Reclus, 518 p.

2. Les schématisations cognitives sont le résultat de 1’analyse des dessins et des
questionnaires. Elles sont le plus proche possible des cartes mentales des individus.
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mathématique, la carte mentale est bien une forme d’anamorphose par le
filtre qu’est I’individu.

Une fois l'analyse et l'interprétation de dessins des personnes terminées et
mises en perpective avec les réponses aux questionnaires, on a réalisé des
synthéses des schématisations cognitives représentatives de chacun des
groupes de la typologie. Pour ce faire, on a pris les principales
caractéristiques des schématisations cognitives de chacun des groupes de la
typologie et on a dessiné & la main ou en utilisant un logiciel de dessin (Mac
Draw, Mac Paint) une "représentation-type". Cette représentation exprime la
partie commune du groupe de dessins.

- le choix du moment de ’enquéte :

Le moment de I'enquéte est aussi un choix important car déterminant pour les
résultats. En ce qui concerne les périodes de 'année, il est préférable d'éviter
celles particulierement atypiques comme les mois d'été, de maniere générale
les semaines de vacances scolaires et les jours fériés, qui sont des périodes
d'étiage de la population dans les ville. De la méme maniére, il est préférable
d'éviter les moments de crue : les deux semaines précédent Noél, la rentrée
des classes, ...

Pour les jours de la semaine, les dimanches, les lundis, les mercredis, les
vendredis, les samedis sont des jours particuliers. Les dimanches, parce que
les gens circulent moins ; les samedis, parce qu'au contraire, c'est le jour ou
les gens font leurs courses ; les lundis et les vendredis, parce que ce sont des
jours de retour et de départ en week-end ; les mercredis, parce que les enfants
ne vont pas en classe. Seuls restent les mardis et jeudis, considérés comme
jours ordinaires.

Quant aux horaires d'enquéte, d'apres 1'enquéte de 1'unité Projet de Transport
de la RATP, a Paris et sa banlieue les heures d'affluence se situent, pour
I'heure de pointe du matin, entre 7H30 et 8H30 et, pour 'heure de pointe du
soir, de 17H a 18H ; quant aux heures creuses, elles constituent le reste de la
journée. Le rythme est différent & Strasbourg mais c'est le seul terrain ol les
enquétes ont été faites a domicile, les enquéteurs ont donc essayé de travailler
aux heures ou les gens sont chez eux.

73



Pour les enquétes effectuées a l'extérieur, c'est-a-dire pour les terrains
parisiens, il faut préciser aussi que, dans le cadre des représentations
mentales, heures creuses ou pleines n'ont pas la méme importance. La valeur
du temps varie selon de nombreux facteurs ; certains sont difficilement
appréhendables comme l'humeur du voyageur, ... ou certains le sont
davantage comme le motif de déplacement. En effet, le temps de
déplacement pour aller au travail sera plus précieux, pour la raison simple
d'impératifs d'exactitude, que le temps de déplacement pour des loisirs, qui
aura une valeur moindre aux yeux de 1'usager. On peut dire que, comme les
gaz, selon certains facteurs le temps a des propriétés de dilatation ou de
coercibilité.
1

Dans les calculs de cofit généralisé du prix du transport, la valeur du temps,

dans certains modeles, est supposée différente d'un usager a l'autre et
2
d'ailleurs elle justifie le choix modal de l'usager et modifie ses

représentations mentales de 1'espace.

Les enquétes a Saint-Denis-Bobigny et & Denfert-Rochereau ont été réalisées
des mardis et jeudis, hors vacances scolaires et autres périodes
extraordinaires et aux heures creuses. On a fait ce choix car ce sont des
heures auxquelles les gens sont plus disponibles et puis on ne voulait pas que
I'échantillon soit composé uniquement d'actifs avec des horaires dits "de
bureau". Ils n'ont souvent pas le temps d'effectuer d'autres déplacements que
ceux du domicile vers le travail et inversement.

1. Selon Emile Quinet (1990) page 47, dans leurs décisions concernants les trans-
ports, les usagers ne sont pas seulement sensibles au prix du transport, mais a un certain
nombre d'autres facteurs, tels le temps passé, le confort, la régularité, la sécurité. La plu-
part des modeles font I'hypothése que ces facteurs interviennent dans les décisions sous
forme de combinaison linéaire.
Le cofit généralisé C aura par exemple pour expression :

C=g+ht+ex+mo
formule dans laquelle :
g : est le cofit monétaire du transport
t: le temps passé en transport
X : un in icateur des conditions de confort
o : un indicateur des conditions de sécurité (par exemple le nombre moyen d'accidents par
voyageur)
h, e et m : sont des paramétres qui ont la dimension de valeurs unitaires (par exemple h
est la valeur d'une heure exprimée en francs.
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A Strasbourg, on a interrogé les personnes chez elles, de ce fait elles étaient
plus disponibles. On a essayé d'interroger celles effectuant des trajets
domicile-travail et d'autres types de déplacements.

Chaque enquéte a fait I'objet d'une ou de plusieurs pré-enquétes pour ajuster
le questionnaire.

A Strasbourg, l'embauche d'enquéteurs nous a permis cette méthode
d'enquéte différente des terrains parisiens et une taille de I'échantillon plus
grande (95 enquétés). Quatre enquéteurs sont allés chez les individus dans les
secteurs déterminés et ont rempli le questionnaire avec eux. La durée
moyenne d'un questionnaire était de trois quarts d’heure.

A Saint-Denis-Bobigny comme a Denfert, 1'enquéte seule a été réalisée par
‘une seule personne. Certains questionnaires ont été remplis sur place avec les
enquétés. Pour une question de disponibilité et de durée de 1'enquéte d'autres
ont été remplis en partie sur le terrain puis confiés aux gens pour qu'ils le
terminent et le retournent par la poste. Cette méthode s’est avérée efficace en
nombre et en valeur. A Saint-denis-Bobigny, on a eu 42 questionnaires

retournés et exploitables1 sur 200 distribués (soit 21 % de retours). A
Denfert-Rochereau, 54 questionnaires sont revenus remplis correctement sur
200 distribués (27 % de retours).

2. Un modele prix-temps, utilisé en France pour analyser la concurrence train-avion, a été
mis au point par C. Abraham et J.-D. Blanchet (1973). Le principe de base est le suivant :
l'usager ressent un cofit généralisé pour chacun des modes qu'il peut emprunter. Dans le
cas qui nous intéresse, 1'usager ressent un colit généralisé pour chacun des modes de
transport collectif dont il peut disposer et pour chacun des modes de transport personnel
dont il dispose. Ce cofit est fonction du prix du trajet avec le mode considéré ajouté au
temps qu'il va mettre multipli€ par la valeur du temps. Cette valeur est différente d'un us-
ager a l'autre et d'un motif de trajet a l'autre.C=p+hT

p : le prix du trajet

T : le temps de trajet

h : la valeur du temps
Ainsi Abraham et Blanchet déterminent des valeurs de basculement de h en deca ou au-
dela desquelles le choix du mode va changer.
On pense ici qu'il y a bien d'autres facteurs qui influencent, le cofit généralisé et le choix
modal : le temps qu'il fait par exemple.

1. C’est-a-dire suffisamment et correctement remplis.
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2-3-2- Le dépouillement des enquétes :

- I'analyse du discours écrit et verbal :

Il s’agit de I'analyse des réponses aux questions et des notes prises par
I'enquéteur sur le discours de la personne interrogée.

Trois possibilités se présentent quant au dépouillement du questionnaire :

- La premiére, manuelle, consiste & décortiquer chaque questionnaire,
question par question, en notant les réponses aux questions fermées et les
occurrences de langage des questions ouvertes. Puis, en pratiquant des
rapprochements avec les renseignements socio-démographiques (qui
constituent une partie des questions fermées), on dégage ou 1'on tente de
dégager une typologie des déplacements, des voyageurs et de leurs attitudes
vis-a-vis du déplacement.

- La seconde méthode, plus systématique, est une méthode assistée par
ordinateur. Il s'agit, a 'aide d'un logiciel d'analyse textuelle, de séparer les
questions fermées des questions ouvertes pour faire une analyse de ces
dernieres. Le logiciel, de la méme maniere que dans la méthode manuelle,
mais de facon plus systématique, releéve les occurrences de langage et les
classe par catégories (voir schéma ci-apres). Il essaie ensuite de rapprocher
chaque catégorie avec une série de renseignements socio-démographiques.

La méthode est globalement semblable 4 la méthode manuelle, a ceci prés
que la marge de manoeuvre est moindre. En effet, le logiciel est pré-
programmé pour classer les mots en famille, tel mot correspondant a telle
famille, sans nuance possible. Il faut donc prendre des précautions, surtout
sur un échantillon de population si petit. La méthode est surtout intéressante
sur de grands échantillons de population ou les rapprochements sont
difficiles, dans lesquels établir une typologie est trés complexe étant donné
la multiplicité des cas de figure

- La troisiéme méthode, celle que 1'on a utilisé, est un intermédiaire entre les
deux premieres : un codage manuel, une saisie informatique puis une analyse
a la fois informatique et manuelle. L’analyse a été largement nourrie par des
observations faites sur les dessins et les réponses aux questions, des
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comptages manuels. L.a méthode développée ici est avant tout immédiate et
sensible.

—— ANALYSE TEXTUELLE

questions fermBes g

$

_____p questions ouvertes q—— [( "Plaisir"

"vite" occurrences
de langage

7

1i-7 Schéma décrivant I’analyse textuelle assistée par ordinateur

La premiére méthode, entierement manuelle, s'adapte bien car elle permet de
dépouiller des enquétes 1égeres, la seconde est plus adaptée a des enquétes
lourdes. Cependant, la méthode assistée par ordinateur permet une
systématisation de l'apalyse qui exclut, au moins partiellement, la
subjectivité et les inclinaisons de celui qui dépouille. De plus elle fait

apparaitre des €léments de réflexion nouveaux auxquels on n'aurait pas
1
pensé, qui infirment, confirment, ou complétent I'analyse . Malgré tout, il

1. Au départ on voulait trouver une méthode de dépouillement qui ne nécessite pas de
"savoir" particulier dans le domaine des cartes mentales. Une méthode qui soit systéma-
tique afin que n'importe quel organisme faisant une étude transport puisse l'utiliser (un
peu comme une recette) mais on n'a pas réussi car il y a trop de parametres sensibles dans
I'appréhension des représentations mentales et particulierement dans l'interprétation des
dessins réalisés par les enquétés.
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faut toujours rester prudent étant donné la taille de I'échantillon et 1'aspect
sensible du sujet étudié.

Les outils informatiques n'ont pas été les méme pour toutes les enquétes.
Pour Saint-Denis-Bobigny et Denfert-Rochereau, on a utilisé le logiciel
SPAD. Ce logiciel est en service a 1a SNCF dans le service statistiques. Pour
Strasbourg, on a utilisé le logiciel SPHINX, en service a l'agence de
développement et d’urbanisme de 1’agglomération strasbourgeoise
(ADEUS).

- le codage des dessins :

On a codé en variables continues (de maniere a ce que l'analyse soit
compatible avec celle des questions) les dessins des gens. Pour ce faire, on
s'est inspiré des travaux d'Henri Vaissiere, de Kevin Lynch et de Georges
Vignaux.

Dans un premier temps, on s'est appercu que les dessins pouvaient se classer
par groupes selon leur forme globale, beaucoup se ressemblaient. Comme le

mentionne Georges Vigneaux dans son rapport sur le réseau des transports
, .
parisiens , il est étonnant de remarquer que la plupart des cartes mentales

dessinées par les voyageurs se rapprochent de cartes dites "minimales" datant
du XIIle siecle. Ces cartes sont dues a Thomas Lopez, géographe du roi
d'Espagne qui ayant décidé d'établir une carte générale du royaume, demanda
au curé de chaque paroisse de dessiner son terroir “deux ou trois lieues autour
de I'église principale”. La moiti€ des correspondants resteérent incapables de
représenter leur territoire de vie, les autres, environ cing cents, ont créé des
figures étonnamment différentes.

2
On a tout d'abord le cas d'un curé peu “imageant” , sa représentation ne se

compose que de lettres, le figural y est totalement absent. La ville est codée
grace a des lettres : le "A" représente 1'église ; le "c" signifie "casas", les
maisons ; le "d" les arbres ; le "H la place. On a retrouvé dans toutes les

1. Vignaux, G. (1987), Le réseau des transports parisiens : territoires et cartographies
mentales, Paris, document interne RATP projet Réseau 2000 groupe “acteurs du réseau”,

polygr.

2. Ce terme fait référence aux théories de Michel Denis évoquées dans le rpemier chapi-
tre de la premiére partie.
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enquétes ce type de dessins que 1'on a nommé "déterritorialiés".

Puis, on observe un dessin ressemblant a un circuit électrique comme le
1
mentionne Henri Vaissiére . On y voit I'enceinte des remparts fidélement

reproduite, des éléments urbains codifiés graphiquement par des courbes, des
carrés, ... On retrouve aussi ce type de dessin trés imagé dans nos enquétes.

Ensuite, ce sont des "aires d'écriture”, le dessin ressemble a un calligramme
complexe aux jeux d'écriture imbriqués et orientés différemment selon la
disposition des lieux dans 'espace.

Un autre catégorie est cette carte "en oeil", dessinée par le curé d'Alcala. Elle
a la forme des anciennes pieces de monnaie trouées au centre. Le curé se
place au centre (qui correspond a 1'emplacement de I'église) et dessine tout
autour son horizon visuel découpé en quatre quartiers qui sont comme des
empans visuels. Dans nos enquétes, ce sont surtout les personnes agées qui
représentent ainsi leur territoire, autour de leur domicile.

1. Vaissiere, B.-H. (1980), Cartes et figures de la terre, Paris Centre G. Pompidou
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1i-8 Image mentale composée de lettres (travaux d’Henri Vaissiére)
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1i-9 Carte mentale ressemblant a un circuit électrique
(travaux d’Henri vaissiéere)
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1i-10 Carte mentale en “aires d’écriture” (travaux d’Henri Vaissiére)
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1i-11 carte mentale “en oeil’” (travaux d’Henri Vaissiére)
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Ces travaux et ceux de Georges Vignaux, dans lesquels est aussi élaborée une
typologie des cartes mentales tirées des enquétes a Paris, ont aidé a réaliser
le codage par groupe des dessins selon leur forme globale. Chaque groupe
contenant des dessins semblables est associé a un code chiffré.

Les dessins ont aussi fait 'objet d'autres analyses. Aprés avoir analysé la

forme globale du dessin, on a déterminé les principaux éléments constitutifs
1
du dessin a la maniere de Kevin Lynch . Trois grands types d’éléments font

la carte mentale : les reperes, les armatures et les limites des territoires
d’appartenance. Chacun de ces éléments a été classé et codé en variables
continues pour €étre analysé manuellement et a l'aide de logiciels
informatiques.

- le codage des questions :

Les quelques questions fermées et celles concernant les renseignements
socio-démographiques ont été codées manuellement et saisies, pour
permettre I'analyse avec les logiciels informatiques.

On a repéré puis codé les occurrences du langage, regroupé certaines
variables qui se recoupaient et éliminé les variables rares, c'est-a-dire propres
a trop peu d'individus. Apres saisie informatique, on a obtenu des résultats
satisfaisants.

Les occurrences de langage seront observées dans les réponses aux questions
ouvertes, celles-ci sont codées de la maniere suivante :

-aditle mot: 2
- n'a pas dit le mot : 1

Les réponses aux questions fermées, qu'elles soient socio-démographiques
ou non, sont aussi codées sous forme de variables continues mais plus fine-
ment : il peut y avoir six voir sept zones. On a pratiqué de la méme maniere
pour toutes les enquétes suivantes aussi bien avec Spad qu'avec Sphinx. Cette
forme de codification permet par le traitement statistique de transformer les
séries de réponses en courbes différentes selon les individus, celles-ci seront
ensuite apparentées d'apres leur profil ( voir le schéma 11-12 Exemples de sé-

1. Sereporter au paragraphe “La perception du c6té des sciences humaines : les schématisations

mentales”.
Denis, M. (1989), Image et cognition, Paris, PUF
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ries de courbes concernant les occurrences de langage). De ce fait, les infor-
mations socio-démographiques et les réponses seront mises en relation,
dégageant des groupes homogenes ou non.

dit
pas dit |
mot 1 mot 2 mot 3 mot 4
dit
pas dit
mot 1 mot 2 mot 3 mot 4
dit -
pas dit l_____
mot 1 mot 2 mot 3 mot 4
dit
pas dit
mot 1 mot 2 mot 3 mot 4

1i-12 Exemples de séries de courbes concernant les occurences de langage
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Une fois ces codages réalisés, on les a saisis et mis en machine. Sur I'enquéte
menée a Strasbourg, I'analyse avec Sphinx a permis un tri a plat des réponses
aux questions suivi d'un tri croisé. Sur les enquétes menées a Saint-Denis-
Bobigny et a Denfert-Rochereau, l'utilisation du logiciel Spad offrait de plus

grandes possibilités. On a donc demandé le tri a plat, I'analyse factorielle
1
mais aussi "l'étape tamis" . Pour l'analyse on s'est surtout servi de "l'étape

tamis" pour les enquétes parisiennes et des tris croisés pour Strasbourg.
L'analyse factorielle a ét¢ utile en complément de 1"étape tamis" ou du tri
croisé. -

Pour effectuer 1'analyse factorielle, le logiciel dispose les groupes
homogenes qu'il a créés sur un graphique composé de deux axes en mettant
les -groupes aux caractéristiques les plus opposées a chaque extrémité d'un
axe. Par exemple pour I'enquéte de Saint-Denis-Bobigny,

- I'axe des abscisses : d'un c6té les gens exercant des professions
libérales, 4gés de 30 a 60 ans, ayant comme occupations principales le travail
et la lecture, travaillant 2 Bobigny mais résidant a Paris ; de l'autre, les
retraités, ayant plus de 60 ans, habitant en proche banlieue, faisant quatre
trajets par jour, ayant gagné presque 50 % en mobilité depuis le tramway (si
I'on compte en nombre de trajet par jour).

- I'axe des ordonnées : d'un c6té les retraités, ayant plus de 60 ans, avec
le certificat d'étude, une mobilité restreinte a leur quartier ; de 1'autre, on a les
jeunes de 15 a 29 ans, se déplacgant pour les loisirs ou les achats, habitant a
Paris.

Puis, entre ces extrémes, le logiciel place sur le graphique d'autres facteurs.
Cette forme d'analyse est utile car elle permet de connaitre plus clairement
quel facteur s'agrége avec tel autre mais elle est difficile 4 manier. Les
graphiques ne sont pas toujours clairs et demandent une abstraction qui peut

nous éloigner de la compréhension du terrain et de celle des individus.

En revanche, ce que le logiciel nomme 1'"étape tamis" nous a paru plus clair,
plus facile a manier et plus adapté a 1'é¢tude menée. Le logiciel opére un tri
par dichotomie de I'échantillon en fonction de caractéristiques communes a
des classes. Le tri est précédé d’une étape “semis” et d’une classification

1. On explique plus loin ce qu’est “I’étape tamis”.
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hiérarchique ascendante. A un moment du processus, des classes de tailles
acceptables et aussi homogeénes que possible apparaissent. Le logiciel
procede par étape et a chaque étape il divise I'échantillon. 11 le divise d'abord
en deux puis laisse de c6té une partie, redivisant la plus importante en deux
et ainsi de suite jusqu’a atteindre des classes suffisamment homogenes et
comportant un nombre d'individus acceptable. C'est la personne aux
commandes de l'ordinateur qui arréte le logiciel dans son tri lorsqu'elle le
juge assez pertinent.

87



44 individus

35 individus
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(7 individus

5 individus
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E individus
[7 individus

[7 individus

1i-13 Schématisation du processus de segmentation en cours dans I’ étape tamis

d’un logiciel d’analyse des données
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Les classes presque homogenes que 1'on obtient sont autant de types de
représentations de I'espace liés a un type d'individu. Ainsi, on a obtenu pour
I'enquéte de Saint-Denis-Bobigny : une représentation limitée au quartier
appartenant aux personnes dgées modestes ; une représentation de la ville
ayant pour armature les axes de transport et peu de renseignements, elle
appartient a un actif de 30 a 60 ans ayant fait des études supérieurs ; etc.

Cette typologie a constitué un support trés utile pour nos propres
conclusions. Elle met en lumiére un lien entre la forme des dessins, les
réponses aux questions et le profil socio-démographique des individus.

Cependant, elle n’est pas suffisante. Des éléments d’interprétation sensible

sont nécessaires!.

1. Voir, en annexe, I’exploitation par le logiciel Spad de I’enquéte menée a Saint-
Denis-Bobigny- : les résultats de I’étape tamis.
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3/ PRESENTATION DES TERRAINS :

Trois terrains d'enquéte ont été choisi. Deux concernent directement la
RATP. 1 s'agit de la ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny et du pdle
multimodal de Denfert-Rochereau. Un autre a été retenu pour son intérét
particulier : la ligne A du tramway de Strasbourg. En premier lieu, on tenait
a travailler sur un terrain provincial pour une question d'échelle de ville. Les
villes de province sont plus petites que Paris, l'influence d'une nouvelle ligne
de transport collectif, surtout si c'est la premiere, est percue différemment
qu'en région parisienne ou le réseau de transport collectif en site propre est
déja tres étendu et tres maillé. La deuxiéme raison, comme on I'a déja dit, est
I'opportunité de réaliser des enquétes avant la mise en service du tramway et
des enquétes apres. De plus, ce terrain a fait I'objet d'une collaboration avec
I'Agence de Développement et d'Urbanisme de Strasbourg.

On constate que deux terrains concernent des lignes de transport collectif en
site propre et plus particulierement des tramways alors que le troisieéme
terrain est un pole. De surcroit, les deux lignes de tramway étudiées sont des
aménagements nouveaux alors qu'aucune nouveauté n'a été apportée au pdle.
La conception des questionnaires, les résultats des enquétes et leurs analyses
ne peuvent donc pas étre semblables. Ces dernieres ne permettent pas
toujours d'affirmer ou d’infirmer les mémes choses. Cependant, les analyses
concernant le pdle fournissent souvent des pistes de réflexions pour
expliquer des phénomenes relevés dans les analyses concernant les lignes et
inversement. Quoi qu'il en soit, les conclusions des différentes enquétes sont
réparties différemment dans les parties de cette these.

3-1- La ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny :

C'est le premier terrain enquété. Il a permis de tester, d'affiner et de réajuster
la méthode.

L'enquéte a été menée tout au long de la ligne de tramway : de maniere
embarquée, en station ou encore autour des stations afin d'interroger des non-
usagers du mode.
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Le tramway Saint-Denis-Bobigny a été mis en service en décembre 1992. La

ligne concerne quatre communes : Bobigny, Drancy, La Courneuve, et Saint-
1
Denis . Le projet urbain a été porté par le Conseil Général de la Seine-Saint-

Denis qui tenait particulierement a la réalisation d'un tramway initiateur d'un
futur "boulevard urbain".

L'accent a surtout été mis sur l'espace public et le mobilier urbain. A la
différence de Strasbourg, on a souhaité une uniformité tout au long de la

ligne afin de mettre en avant "l'espace tramway" et de ne pas laisser supposer
2
que plusieurs communes sont traversées . A Strasbourg, la ligne de tramway

change d'aspect avec les zones urbaines qu'elle traverse (traitement au sol,
mobilier urbain, aménagements paysagers, etc.). Nous verrons au cours des
analyses que cette différence de parti-pris d'aménagement entre la ligne
Saint-Denis-Bobigny et la ligne A du tramway de Strasbourg se se répercute
sur l'insertion des nouveaux modes de transport dans les representatlons
mentales des individus puis sur leurs comportements de mobilité.

1. voir la carte de 1a ligne.

2. Se reporter aux photos des traitements au sol, aménagements paysagers, stations, in-
sertion urbaine.

92



==
=

o

SAINT GOV
uGRiou

i

1i-14 La ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny (document RATP)
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- caractéristiques techniques du projet et aménagements connexes :

Le tramway Saint-Denis-Bobigny suit un itinéraire de 9,2 kilometres reliant
Saint-Denis a Bobigny. La ligne comprend 21 stations. Sa vitesse
commerciale est de 19 kilometres/heure. De cinq heures a vingt-quatre
heures, dix-sept rames se succeédent avec une fréquence variant de cing a dix

minutes.

Cette ligne est établie en voirie sur tout son parcours et emprunte
principalement la route nationale (R.N.)186 comme axe de circulation :

-R.N. 186: 5,4 kilometres
- chemins départementaux : 0,8 kilométres
- voies communales : 3 kilomeétres.

La R.N.186 étant une voie congue prioritairement pour les automobiles, elle
constitue, par sa longueur et par son flux important de véhicules, une coupure
dans le tissu urbain. L'animation piétonne y était rare (sauf dans le secteur des
quatre routes & la Courneuve). Certains endroits ont donc été réaménageés.
Par endroit, la circulation ne s'effectue plus que sur une file dans chaque sens
alors qu'il y en avait deux avant.

A Saint-Denis, on a piétonnisé certaines rues. A Bobigny, l'arrivée du
tramway a aussi été I'occasion de réaménagements de certains espaces.
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1i-15 Le tramway Saint-Denis-Bobigny : les aménagements paysagers
(photos prises sur le site)
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1i-16 Le tramway Saint-Denis-Bobigny : I'insertion urbaine
(photos prises sur le site)

96



1i-17 Le tramway Saint-Denis-Bobigny : les traitements au sol (A)
(photos prises sur le site)
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1i-18 Le tramway Saint-Denis-Bobigny : les traitements au sol (B)
(photos prises sur le site)
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1i-19 Le tramway Saint-Denis-Bobigny : les stations
(photos prises sur le site)
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On observe plusieurs insertion dans la voirie :

- un site central : la plate-forme du tramway est installée au centre de
la chaussée. Ce mode d'insertion se rencontre dans la majeure partie de
l'itinéraire. Dans ce cas, la circulation s'effectue sur deux chaussées séparées
a sens unique, de part et d'autre du site.

- un site latéral : le tramway circule sur le c6té de la voirie.

L'implantation des stations a été réalisée de maniere & assurer une couverture
réguliere de l'urbanisation. La distance inter-station moyenne est de 430
metres, elle est au maximum de 750 métres et au minimum de 260 métres.
La localisation des stations tient compte des correspondances avec les autres
modes de transport collectif : bus et métro.

La mise en service s'est pratiquée en deux temps, en juillet 1992, de Bobigny
jusqu'a la place du 8 Mai 1945 4 la Courneuve, puis en décembre 1992 sur la
totalité du parcours.

1i-21 Le tramway Saint-Denis-Bobigny : l'accessibilité
(Photos de la photothéque RATP)
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3-2- Laligne A du tramway de Strasbourg :

L'arrivée du tramway a Strasbourg fait partie d'un vaste projet de
recomposition de l'espace public.

De nouvelles mesures concernant la circulation automobile ont été
appliquées des février 1992, afin de limiter, et par endroits de supprimer, la
circulation des voitures en centre-ville. Dorénavant, il n'est plus possible de
transiter par I'hyper-centre. Quatre boubles de desserte, & partir des axes de
pénétration, assurent toutefois une bonne accessibilité au centre. Le coeur de
la ville est devenu entiérement piétonnier.

La venue du tramway est aussi l'occasion de repenser certains quartiers et
certains secteurs de la ville. Hautepierre, Cronenbourg, la route de Colmar,
la place Kleber, celle de 'Homme de Fer, I'axe constitué par la rue des Francs
Bourgeois, la rue de la Division Leclerc, la rue de la Premi¢re Armée ont
beaucoup changé.

Contrairement a Saint-Denis-Bobigny, a Strasbourg on a voulu "respecter le
style de chaque quartier et le requalifier”. Dans bien des lieux, le ramway
permet de redéfinir l'espace viaire et de mieux le répartir entre tous les
usagers. Les trottoirs ont été élargis, des pistes cyclables créées.
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1i-22 Le tramway de Strasbourg (ligne A) en centre ville

Leclerc

(photo prise sur le site)

ivision

rue de la D
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1i-23 Le tramway de Strasbourg (ligne A) en centre ville :
place des Halles, sortie du tunnel de la gare
(photo prise sur le site)
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1i-24 La ligne A du tramway de Strasbourg vers Hautepierre
(photo prise sur le site)



tnau

A du tramway de Strasbourg vers La Me

1i-25 La ligne

(photos prise sur le site)
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Le visage de la ville a aussi changé par la mise en place de nouveau espaces
verts accompagnant le tramway. Environ mille arbres ont été plantés tout au
long de la ligne et une partie de la plate-forme du tramway (a Cronenbourg /
Hautepierre) a été engazonnée.

1
Les espace verts, le mobilier urbain et les traitements des sols ont contribué

3 donner une identité 3 chacune des zones traversées tout en créant une
continuité au travers de la ville.

La mise en service du tramway, le 26 novembre 1994, et les restructurations
qui 'accompagnent modifient l'image de la ville et les perceptions que les
strasbourgeois en ont.

La Ligne A du tramway strasbourgeois s'étend sur 10 kilometres, comprend
2
18 stations . Sa vitesse commerciale est de 21 kilometres / Heure. De 4

heures 30 & O heure 30, 26 rames se succedent avec une fréquence de 4
minutes aux heures de pointe. L'intervalle moyen entre les stations varie est
de 550 metres.

La globalité de 1'étude menée sur le terrain strasbourgeois a fait I'objet d'un
contrat avec 1'Agence de DEveloppement et d'Urbanisme de Strasbourg
(ADEUS). Ce contrat a permis de travailler dans de bonnes conditions
matérielles mais aussi avec l'appui de professionnels de l'urbanisme ayant
une excellente connaissance du terrain.

Trois zones d'enquéte ont été déterminées et délimitées pour leurs
3
caractéristiques propres :

- Le centre ville qui est, dans sa majeure partie, devenu une zone
piétonne. C'est la principale zone d'emploi de la Communauté Urbaine de
Strasbourg (CUS). On y rencontre de nombreux commerces aux
caractéristiques spécifiques : vétements, chaussures, grandes librairies,

1. Voir les photos correspondantes.

2. Se reporter A la carte de la ligne (document d'information de la compagnie des trans-
ports strasbourgeois.

3. Sereporter a la carte des zones d'enquétes & Strasbourg.
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maroquineries, commerces de luxe (Vuitton, Hermes, Longchamps,

Gucci,...), sandwicheries, etc. Les principaux lieux culturels! : musées,
cinémas, théatre, opéra,.. se situent en centre ville.

1. Exception faite du centre culturel du Maillon qui se trouve dans le quartier de
Hautepierre.
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1i-26 Carte de la ligne A du tramway de Strasbourg
(communication de la Compagnie des Transports Strasbourgeois-CTS)
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- La Meinau, située au sud du centre-ville, est un quartier résidentiel
ou le collectif est minoritaire par rapport au pavillonnaire. Les commerces
sont agglomérés sur quelques axes et beaucoup moins nombreux que dans le
centre.

- Hautepierre / Cronenbourg est situ€ au nord/ouest du centre-ville de
Strasbourg. Il est coupé de ce dernier par des infrastructures de transport :
l'autoroute, la voie ferrée. Une zone commerciale s'est développée autour de
Ihypermarché Auchan de Hautepierre. Un centre culturel actif de
l'agglomération strasbourgeoise : Le Maillon, se situe & proximité du centre
commercial. La zone d'enquéte coincide avec la partie défavorisée de
Hautepierre / Cronenbourg. Les habitants de cette zone sont souvent sans
emploi, beaucoup sont étrangers et presque tous les logements sont a
caractere social.

1i-28 L'aménagement intérieur des rames et l'accessibilité
(tramway de Strasbourg ligna A, document CTS)
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3-3- Le pole multimodal de Denfert-Rochereau :

La zone d'enquéte est la place Denfert-Rochereau en épaisseur. C'est-a-dire

que l'on a enquété en surface sur toute la place et en souterrain dans les
1
couloirs RATP, aussi bien métro que RER .

Ce terrain a été choisi principalement par la RATP car de nombreuses
interrogations pésent sur I'emplacement de la navette Orlybus.
L'emplacement est-il judicieux ? Des raisons économiques mais aussi de
service public sont sous-jacentes. Notre étude vise a connaitre le poids de
Denfert-Rochereau dans les représentations mentales de I'espace urbain. Est-
ce un repére important de l'espace urbain ? Est-ce un repére important pour
beaucoup d'individus ? Quelle est la perception des lieux par rapport a
Denfert-Rochereau, existe-t-il une diminution des distances dans les cartes
mentales (mesure de la capacité d'attraction du pble) ?

D'un point de vue scientifique, 1'analyse d'un pdle multimodal est intéressant.
On n'observe plus une ligne mais un point de I'espace, son importance dans
les cartes mentales et sa capacité a rapprocher d'autres lieux de l'espace
urbain. L’interconnexion concerne :

- le RER B du réseau RATP / SNCF allant de Robinson / Saint-Rémy-
Les Chevreuses & Mitry-Claye / Roissy- Aéroport Charles de Gaulle. 11
dessert les deux grands aéroports de la région parisienne : Roissy au nord et

2
Orly grace a la liaison avec le Orlyval a Antony.

- les lignes de métro numéro 6 (Nation - Charles de Gaulle Etoile) et 4
(Porte d'Orléans - Porte de Clignancourt).

- les lignes de bus numéro 38 ( Gare de 1'Est - Porte d'Orléans) et 68
(Place de Clichy a Montrouge - Cimetiére de Bagneux).

- la navette Orlybus qui relie Denfert-Rochereau a 1'aéroport d'Orly.

1. Réseau Expres Régional
2. Le Orlyval est un véhicule automatique léger reliant I'aéroport d'Orly a la station de

RER B Antony au sud de paris. Le voyageur peut donc se rendre & Orly en empruntant le
RERB jusqu'a Antony puis le Orlyval.
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CONCLUSION DE LA PARTIE ] :

Cette premiére partie permet d’appréhender la littérature dans le domaine de
la perception, de 1’espace vécu et des représentations mentales de 1’espace.
Les travaux cités ont nourri cette thése : soit ils ont inspiré les pistes de
recherche, soit ils ont guidé les méthodes développées puis utilisées.

Dans ce travail, il ne faut jamais perdre de vue que toute représentation est
directement liée a I’espace concret par la perception. Celle-ci permet a
I’individu de puiser des éléments dans le réel, de les sélectionner, pour
confectionner les cartes mentales qu’il aura de la ville.

La méthode exposée dans cette partie nous a permis d’approcher ces
représentations mentales en réalisant des questionnaires, puis en faisant les
enquétes sur le terrain et, en dernier lieu, en analysant les réponses des
individus interrogés.

Les résultats obtenus permettent d’exposer, dans la partie suivante, la nature
des représentations mentales de 1’espace, des éléments qui les composent et
surtout la place qu’y prend le transport collectif.

Cette partie 1 permet d’avoir un apercu de la littérature (des méthodes
employées et des résultats obtenus) dans le domaine de la perception, de
I’espace vécu et des représentations mentales. Ces travaux ont aidé a
déterminer nos axes d’investigations. Les démarches de recherche et les
résultats décrits sont a 1’origine ou ont inspiré les méthodes élaborées et
utilisées dans cette these.

La description détaillée des méthodes de travail et des terrains d’enquétes
permet d’aborder les parties suivantes.

115



116



PARTIE 2

LE TRANSPORT COLLECTIF
CONSTITUTIF DES CARTES MENTALES

“Je vivais au coeur d’une ville presque davantage imaginée que connue, ol je possédais
quelques repéres solides, ou certains itinéraires m’étaient familiers, mais dont la
subsistance, I’odeur méme, gardait quelque chose d’exotique : ...pour I'imagination”

Julien Gracq, La forme d’une ville
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INTRODUCTION DE LA PARTIE 2

Afin de mieux comprendre linfluence d’une nouvelle ligne ou portion de
ligne de transport collectif sur les représentations mentales des individus, on
décrit, dans cette partie, les cartes mentales et les éléments qui les
constituent. Cette deuxieme partie se veut donc descriptive de 1'état statique
des cartes mentales avant d'aborder, dans la troisiéme partie, 1'état
dynamique de ces cartes lors de la mise en service d'un nouvel axe de
transport en commun. A ce stade descriptif, on observe la marque du réseau
de transport dans les schématisation mentales des personnes.

Comme dans les travaux de Kevin Lynch!, l'analyse des réponses aux
questions et celle des dessins ont montré que les représentations mentales de
I'espace urbain se composent d'éléments que I'on peut isoler pour mieux les
comprendre. Kevin Lynch distingue cinq éléments : les voies ou armatures,
les limites que I’on retrouve ici avec une définition différente, les quartiers,
les noeuds et les points de reperes présents dans notre analyse. Les dessins
obtenus lors des enquétes menent a classer les éléments constitutifs en trois
grandes catégories :

- les points de reperes : les mots points et reperes sont importants
car il s'agit bien ici d'éléments ponctuels qui permettent aux individus de se
repérer lorsqu'ils circulent réellement ou virtuellement dans la ville. Ces
éléments servent autant aux individus eux-mémes, en les aidant a maitriser
l'espace, qu’a communiquer des itinéraires a autrui.

- les armatures et les coupures du dessin : il ne s'agit plus de
points mais de lignes (par exemple : une ligne de transport collectif, un axe
viaire, etc.) ou de vastes zones (par exemple : les places). Les armatures
structurent les représentations mentales des individus tandis que les coupures
les compartimentent.

1. Lynch, K. (1976), L'image de la cité, Paris, Dunod, (Collection Aspect de 'urbanisme).
Cette référence n’cst pas la premiére édition de I'ouvrage,
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- les limites du territoire d’appartenance des individus : on parle
ici des contours des territoires d'appartenance, de leurs frontieres.

Le territoire d'appartenance d'une personne est un ensemble de portions de
l'espace (il peut n'y en avoir qu'une) pour lesquelles elle ressent un affect
particulier : celui de posséder et d'appartenir. La personne a le sentiment

intime! et élémentaire d'appartenir 2 ces espaces et de les connaitre au point
de les maitriser, ils constituent son territoire dans la ville. Elle s'y repere trés
bien, sait s'y déplacer, réellement ou virtuellement, et indiquer a autrui
comment le faire. Cette notion de territoire d’appartenance est tres proche de
celle du territoire animal, elle est tout aussi primaire et sensible, mais elle
intdgre aussi l’imaginaire de l'individu, son histoire et sa sensibilité
personnelle.

Le territoire d'appartenance peut se constituer d'une portion d'espace autour
du domicile, mais aussi de plusieurs portions d'espaces urbains : autour du
domicile, autour du lieu de travail, autour d'un lieu de chalandise habituel,
autour d'un ancien lieu d'habitation de la personne, etc. Les limites du
territoire d'appartenance sont différentes des limites de l'espace parcouru ou
connu.

Exemples : un individu habite a4 Nantes, il n'a jamais habité Paris mais y est
venu plusieurs fois. I connait bien certains quartiers comme les Champs-
Elysées, le quartier Latin, etc. Ces lieux ne font pas pour autant partie de son
territoire d'appartenance. De méme, la personne qui va une fois par quinzaine
a Carrefour faire ses courses n’inclura pas Carrefour dans son territoire
d'appartenance mais dans sa zone de mobilité. En revanche, la personne qui
va chaque jour a Carrefour pour diverses motifs : courses, promenade, etc.
inclura peut-€tre ce magasin dans son territoire d'appartenance.

Le transport collectif urbain intervient dans chacune de ces catégories a un
double titre. Tout d'abord, il est constitutif des représentations mentales.
C'est-a-dire qu'll figure dans les représentations mentales en tant que repere,
armature, coupure ou limite des territoires dessinés et exprimés. D'autre part,
c'est parce que le voyage en transport collectif occasionne une certaine

I. Intime signifie, ici, que le sentiment est contenu au plus profond de la personne et
qu’il lui serait dilficile de I'analyser. 11 ne lui viendrait certainement pas a 1'idée de
I’'évoquer d’elle méme.

Drapres la définition du dictionnaire Le Robert 1, édition de 1993.
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perception de I'espace quil influence encore davantage les cartes mentales
des gens. Le réseau de transport collectif impose a l'usager une certaine
perception de la ville par les itinéraires qu'il emprunte, les stations et les
points d'échange qu'il impose. 1l contraint le voyageur dans son déplacement,
il lui impose la perception de certains paysages, parfois méme la
fréquentation de certaines parties de la ville qu'il n'aurait pas fréquentées

sinon. C'est le cas du rabattement sur une ligne! : le voyageur traverse un
espace pour rejoindre le point d'entrée dans le réseau de transport collectif,
qu'il aurait traversé occasionnellement ou pas du tout sinon. De méme pour
la zone de voisinage d'un point de correspondance entre deux lignes : le
voyageur est obligé de faire une rupture de charge et d'attendre en un point
de la ville qui lui est imposé. Dans le cas de modes aériens (bus ou tramway),
l'itinéraire lui-méme influence la perception de l'espace urbain, l'usager des
transports collectifs connait mieux les parties de la ville traversées par les
lignes de bus et de tramway. On a vu dans les enquétes qu'il a tendance a
répéter ces itinéraires lorsqu'il conduit sa voiture.

Si le premier terrain, la ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny, constituait
souvent une référence pour la méthodologie des enquétes et de leur
dépouillement, il en va différemment pour les résultats. En effet, le terrain de
Saint-Denis-Bobigny a apporté des résultats tout a fait exploitables mais
aussi et surtout des enseignements pour les autres terrains, en particulier pour
celui de Strasbourg. Ainsi les enquétes menées a Strasbourg ont été
élaborées, menées et dépouillées plus finement grice au savoir et au savoir-
faire acquis lors du premier terrain. De plus, a Strasbourg, les moyens
engagés par l'agence d'urbanisme? ont permis d'enquéter sur un échantillon
plus grand que celui des terrains parisiens®, avec un questionnaire plus étoffé
(d'une durée moyenne de trois quarts d’heure, comprenant trois dessins)
rempli intégralement avec les gens.

1. Onrappelle que la RATP estime la distance de rabattement piéton :

- pour une station de bus : de 300 a 400 metres

- pour une station de ramway : de 450 a 600 métres

- pour une station de métro : environ de 600 metres

- pour une station de RER : de 800 & 1000 métres.
(Ces chiffres sont estimés par ['unité Projet de Transport du département du dévelop-
pement de Ia RATP).

2. L'Agence de Développement et d’Urbanisme de Pagglomération Strasbourgeoise
(ADEUS).



C’est pourquoi, dans cette partie ou I'on analyse comment le réseau de
transport en commun et plus particulierement les lignes étudiées influencent
les représentations mentales des individus, les résultats exprimés
proviendront, le plus largement, du terrain strasbourgeois. Dans un premier
temps, nous allons analyser comment le transport collectif intervient dans les
repéres, puis dans les armatures ou coupures a l'intérieur des schématisations
mentales, enfin dans les limites des territoires d'appartenance des individus.

3. Premiére et deuxieéme enquéte strasbourgeoises : 95 personnes interrogées a cha-
que fois,

enquéte Saint-Denis-Bobigny : 42 questionnaires revenus par le courrier et exploi-
tables;

enquéte Denfert-Rochereau : 54 questionnaires revenus par le courrier et exploita-
bles.



1- LE TRANSPORT COLLECTIF ELEMENT DES REPERES :

1-1- Les types de repéres et leur répartition dans les cartes mentales :

Les résultats des enquétes menées a Saint-Denis-Bobigny et a Strasbourg,
ont permis l'identification de plusieurs types de repere dans 1'espace urbain,
que I'enquéte menée a Denfert-Rochereau a confirmés. A chaque fois, tous
les reperes ont été relevés manuellement, dans le discours et dans les dessins
réalisés par les gens, puis ils ont été classés par types.

Le premier type de points de repére comprend les monuments et les édifices
dont la fonction est spécifique. Il s'agit concrétement des monuments en tout
genre (statue, fontaine, monuments aux morts, plaques commémoratives,
sculpture, ...), des églises et autres lieux de cultes, des hopitaux, des créches,
écoles et facultés, des batiments administratifs, etc.

Le deuxieme type de points de repere regroupe les éléments naturels de la
ville. Ce sont les espaces verts : squares, parcs et jardins ; mais aussi les plans
d'eau. A Strasbourg, la partie engazonnée du tramway est aussi considérée
comme un espace vert par les enquétés.

Les cours d'eau, quant a eux, constituent le plus souvent, de part leur forme,
des coupures lorsque la personne circule en voiture particuliere ou en vélo et,
de maniere marginale, des lignes armatures des représentations mentales.

Le troisieme type de points de repere relevés est constitué de lieux de
chalandises. Il s'agit du commerce de proximité comme le tabac, le marchand
de journaux, la boulangerie qui ont souvent leur place dans les chaines de

dc—‘:placemc—‘:ntl des personnes interrogées, jusqu'aux grands magasins du
centre ville, aux bars et cafés, enfin aux grandes surfaces.

Le dernier type de repéres est constitué par les éléments du construit, y
compris ceux du réseau viaire et ceux du réseau de transport en commun. Ce
sont des édifices que les habitants de la ville remarquent plus que d'autres :
des éléments de la signalétique comme les feux tricolores, des éléments du



réseau viaire comme un virage, un rétrécissement de la chaussée ou un
parking, des éléments du réseau de transport collectif comime les stations ou
des aménagements particuliers. Les lignes de transport collectif, elles,
constituent plutét, comme les cours d'eau, des armatures ou des coupures
dans les schématisations mentales.

Ces types de reperes ne se trouvent pas dans toutes les représentations
mentales de la méme maniére. Ils se répartissent différemment selon le motif
du trajet, la catégorie socioprofessionnelle de I'individu qui les posseédent et
le lieu de résidence de cette personne. Cependant, on a remarqué dans nos
enquétes un phénomene que l'on connait déja par ailleurs : la catégorie
socioprofessionnelle et le lieu de résidence des individus sont étroitement
liés.

L'enquéte réalisée a Saint-Denis-Bobigny montre que les personnes les plus
défavorisées : ayant un niveau d'études faible, souvent sans emploi, habitent
a La Courneuve ou bien a Bobigny ; les personnes au niveau d'études élevés,
ayant un emploi qualifié ou les étudiants, résident dans Paris ; Saint-Denis
comporte des populations aux profils socioprofessionnels variés.

L'enquéte menée a Strasbourg a clairement départagé les trois zones
d'enquéte en les associant chacune a des profils socioprofessionnels. La zone
d'enquéte située au sud de 1'élipse : La. Meinau-Neudorf comprend
principalement des individus de classe moyenne, beaucoup. habitent en
pavillonnaire, ils ont un niveau d'études peu élevé et un emploi
moyennement qualifié. En revanche, ce sont des gens aisés ou des étudiants
qui habitent le centre ville de Strasbourg. lIs ont fait ou font des études
supérieures et, pour ceux qui travaillent, ont un métier qualifié. C'est a
Hautepierre-Cronenbourg que l'on trouve le plus de gens sans emplol,
n'ayant pas fait d'études et aux revenus modestes. C'est & Hautepierre aussi
que l'on rencontre le plus d'étrangers ayant des difficultés a lire et écrire le

1. On parle de chaine de déplacement lorsqu'un individu profite d'un déplacement
avec un but principal, pour y inclure d'autres déplacements & buts mineurs.
Exemple : une personne rentre du travail. Dans le méme déplacement qui la meéne
chez elle, cette personne marque des points d'arrét qui conditionnent quelgue peu son
itinéraire sans vraiment le laire dévier. Ces arréts sont : aller chercher les enfants a
I'école, acheter du pain , ctc. '

Elle enchaine plusieurs déplacements dans un souci de rentabilité de son temps.



francgais.

Sur e terrain de Saint-Denis-Bobigny, il a été demandé aux gens de dessiner
I'espace qu'ils ont I'habitude de parcourir a travers la ville et de mentionner
leur domicile, leurs lieux d'achats, de loisirs, les endroits ot ils vont voir de
la famille ou des amis. Dans les pré-enquétes, on avait demandé trois dessins
comme a Strasbourg :

- un dessin du tl'ajet habituel pour aller au travail,

- un dessin d'un trajet que la personne fait souvent pour aller
faire ses courses, |

- un trajet que la personne effectue souvent pour des loisirs
(promenade, activités culturelles, visites aux amis ou a la famille, etc.).

Mais, étant donné la méthode d'enquéte’, les gens ne réalisaient qu'un dessin
ou deux au maximum. En définitive, les personnes interrogées n’ont fait .
qu’un dessin. -

On sait que le profil socio—économico-cu_ltufe], le lieu de résidence et le
comportement de mobilités des personnes sont interdépendants. La nature
des reperes sera différente selon ces trois criteres mais aussi selon le type de
déplacement. En effet, les individus ne possédent pas les mémes reperes,
pour un territoire traversé identique, s'il s'agit d'un trajet domicile / travail, .

domicile / achats ou domicile / loisirsZ.

- Les reperes liés au construit : des batiments, des croisements de voirie, des
places, des ponts, se trouvent majoritairement sur les dessins des trajets
domicile / travail. Dans la premiere et la deuxieéme enquéte- menées a
Strasbourg, plus de la moitié de ces dessins en comportent. Cependant, ce
sont des reperes que l'on retrouve aussi dans les dessins domicile / achats et
domicile / loisirs. Ce sont les batiments par leur fornie et leur taille qui
marquent le plus les gens. Ils les matérialisent sur leurs dessins a une échelle
plus grande que ne sont représentés les autres éléments. Les immeubles aux
formes de parallélépipedes rectangles alignés de la route de Colmar, de la
route du Polygone, ceux plus dispersés du quartier de I'Esplanade sont tres

1. Sereporter a la partic 1, chapitre 2-3 Les méthodes d'enquéte sur le terrain.

2. Ceci a 8¢ observé a travers les enquéltes.



souvent mentionnés. D'autres batiments sont aussi souvent dessinés avec leur
forme particuliére de croix, ce sont ceux des mailles de Hautepierre.
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2i-1 La route du Polygone a Strasbourg.
Dessin réalisé sur Mac Draw a partir du dessin d’un enquété.
On y voit les immeubles le long de la route représentés a une échelle beaucoup plus
grande que celle de la route.
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2i-2 Une partie du quartier de Hautepierre & Strasbourg.
Dessin d'un habitant de Hautepierre réalisé a partir du dessin original avec le logiciel
MuacDraw. Les légendes sont celles du dessin de I'engété sans aucunes modifications. On
y voit que la forme générale des inumeubles est respectée.

127



On note, comme Kevin Lynch! I'avait déja écrit, que la forme des édifices et,
dans une moindre mesure leur couleur, sont pergues puis reproduites par les
gens dans leurs dessins. Il en va de méme pour les stations de transport
collectif mentionnées. Les individus, toujours a Strasbourg, ont reproduit
dans leurs dessins les stations qui avaient une forme architecturale
particuliere, qu'ils soient usagers ou non du transport. Ainsi, les stations
Homme de Fer et Rotonde? sont trés souvent représentées (un dessin sur cing
mentionne 1’une ou l'autre). Des aménagements conjoints au tramway se
sont aussi imprimés fortement dans les représentations mentales, les
lampadaires en forme de lampes d'architecte de la Place Kleber.

2i-3 Les lampadaires de la place Kleber a Strasbourg
(photo réalisée sur le site)

I. Lynch, Kevin (1976), L'image de la cité, Paris, Dunod, (Collection Aspect de I'urban-
isme).

2. Voir les photographics prises sur les sites.



2i-4 La station de tramway Rotonde a Strasbourg
(photo prise sur le site)
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2i-5 la station de ramway Homme de Fer a Strasbourg
(photo prise sur le site)
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La partie souterraine du tramway, elle aussi, est souvent présente dans les
dessins. Elle constitue un repére particulier que 1'on pourrait tout aussi bien
considérer comme une armature dans les représentations. Les Strasbourgeois
la connaissent et la mentionnent parce qu’ils la considérent comme une
particularité dans leur ville. Pour les habitants de Hautepierre et de
Cronenbourg, elle constitue un sas vers l'autre partie du territoire, celle qui
se situe derriére l'autoroute et les voies de chemin de fer. C'est le passage d'un
univers vers un autre, de la banlieue comme le disent les gens de Hautepierre,
vers la ville.

présence du tunnel du tramway sur les dessins de
la deuxiéme enquéte strasbourgeoise :

dessin “trajet pour se rendre au travail” = 10 %
dessin “trajet pour se rendre sur un lieu d’achats” =5 %
dessin “trajet pour se rendre sur un lieu de loisirs” = 11 %

En moyenne, environ 9 %, des dessins mentionnent le tunnel.

Les dessins provenant du terrain de Saint-Denis-Bobigny possédent des
reperes liés au réseau de la RATP/SNCF! : les stations de métro sont souvent

mentionnées. 26 dessins sur 44 dessins numéro 12 (10 personnes n’ont pas
fait de dessins) comprennent une ou plusieurs stations de la RATP ou SNCF
comme repeére, ceci représente environ 60 % des dessins. On retrouve ces
reperes dans les dessins réalisés a Denfert-Rochereau. Dans le premier cas,
soit les individus travaillent a Paris et habitent prés de la ligne de tramway,
ils réalisent donc des trajets en baionnette, utilisant la ligne de tramway pour
se rabattre sur le réseau du métro. Ils ont alors des reperes dans Paris, ce sont
des stations, qu'ils fréquentent souvent : leur lieu de travail et un ou deux
lieux de commissions. Ces stations sont des points sur leurs schémas reliés
par des traits : les lignes de métro. On ne voit pas d'autres éléments de
l'espace urbain. Les personnes résidant pres de la ligne et allant a Paris pour
leurs loisirs ou pour faire des courses, réalisent le méme type de dessins, en

I. Régiec Autonome des Transports Parisiens.

2. A Deafert-Rochereaun, on a fait faire deux dessins aux gens le premier de 'espace parisien et le
second du lieu “Denfert-Rochereau™. Se reporter aux questionnaires situés ¢n annexe;
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y ajoutant quelques monuments. Les gens qui habitent & Paris et travaillent
prés de la ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny font aussi un trajet
domicile / travail en baionnette (ce sont souvent des gens qui travaillent a
I'hdpital Avicenne ou Delafontaine) mais leurs repéres dans Paris sont
multiples et 1iés a I'espace urbain.

A Denfert-Rochereau, la prégnance du réseau RATP est particulierement
importante. On rappelle que 60 % des dessins mentionnent un ou des stations
de transport collectif comme repére. Parmi ceux-ci, 12 dessins numéro 1
n’ont que des stations RATP/SNCF comme points de reperes (cela représente
27 % de I’ensemble des dessins). 1l existe des disparités entre les individus
en fonction de leur lieu d'habitation, ceux qui résident en banlieue ne
mentionnent pratiquement que des stations de RER ou de métro, sauf autour
de la station de leur destination. Ils connaissent souvent Denfert parce qu’ils
y travaillent, s'y arrétent pour faire des achats ou y font une correspondance.
Les gens qui résident prés de la place Denfert-Rochereau dessinent de

nombreux reperes du quartier. Le repére le plus répandu est le lion*. T figure
sur 15 dessins sur 38 dessins numéro 2, soit sur environ 39 % des dessins. Le
Monoprix de l'avenue du Général Leclerc, la cabane de la voyante et le
marchand de friandises situés a la sortie du métro, les catacombes sont les
reperes que 1’on retrouve le plus.

Les parisiens résidant Rive Droite ne mentionnent presque jamais Denfert
dans leurs dessins. Si ils le font, c'est parce qu’ils prennent la navette

Orlybus?.

- Les éléments naturels : D'autres éléments du transport, mais ceux-ci liés a
la fois aux espaces naturels et aux aménagements connexes au tramway, sont
représentés dans les cartes mentales des individus quel que soit le motif de
déplacement - ce sont les arbres -. En effet, les parties de la ligne hors du
centre ville, vers Hautepierre et vers Baggersee ont été complantées d'arbres
aux essences différentes. Ces arbres se sont imprimés dans Iles
représentations surtout route de Colmar, au sud du centre de Strasbourg vers

1. On a eu beaucoup de dessins réalistes de lions. Quand la nature du repére s'y préte, on
I'a déja vu pour les immeubles dessinés par les strasbourgeois, les individus tentent le plus
possible de le reproduire semblable i la réalité. Ils ne se contentent pas d'une forme
géométrique avec une légende.

2. Orlybus : navette RATP reliant Denfert-Rochereau a Orly.
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Baggersee. 11 faut tenir compte du fait que les arbres ont bénéficié d'une
publicité particuliere avant de penser qu'un tel aménagement soit un repére
marquant en lui-méme. En effet, pour construire cette premiére ligne de
tramway, on a commencé par couper des arbres contre la volonté de la
majorité des strasbourgeois. Ils se sont battus pour sauver les arbres, allant

jusqu'a s'y enchainer le jour ou ils devaient étre abattus'. C'est en partie par
souci de compensation que la municipalité et la compagnie de transport ont
décidé de planter d'autres arbres lIe long de la ligne de tramway. L’événement
dans son ensemble a été largement médiatisé.

D'autres éléments naturels sont présents dans les dessins et constituent des
reperes dans la ville. On constate que ce sont dans les dessins domiicile / lieu
de loisirs que l'on rencontre le plus d'espaces naturels. Mais ceux-ci
constituent souvent la destination du déplacement sans étre I’expression d’un
esprit bucolique qui serait associé a ce type de trajet.

De maniere générale, les reperes de type “éléments naturels” apparaissent sur
26 % des dessins de la premiéres enquéte réalisée a Strasbourg et sur 20 %
des dessins de la deuxieéme.

1. Se reporter A 'article de Bloch, A., Breton, P. (1991/1992), “Pour une poignée de
marronniers”, Revue des Sciences Sociales de la France de I'Est, numéro 19, pp. 130-
137. qui se trouve en annexe.
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2i-6 Les arbres plantés le long de la ligne de tramway strasbourgeoise
(photo prise sur le site)
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- Les commerces : sont des repéres tres représentés quel que soit le motif de
trajet et la zone d’enquéte. 64 % des dessins de la premiére enquéte
strasbourgeoise en comportent et 75 % des dessins de la deuxiéme
enquéte.Les grands hypermarchés strasbourgeois : Auchan a Hautepierre,
Mammouth & Baggerssee, suivi par le centre commercial de la Place des
Halles, puis, en dernier lieu par les commerces du centre ville sont des
reperes importants de l'espace urbain. De maniere générale, les dessins des
trajets domicile/ lieu d'achats sont des dessins limités au quartier car la
plupart des commissions sont effectuées dans des commerces de proximité.
46% des dessins “achats” de la premiére enquéte sont limités au quartier et
60 % de ceux de la deuxiéme. La grande surface n'est dessinée que par les
habitants de Hautepierre car elle constitue pour eux un commerce de
proximité, autant d'ailleurs qu'un lieu de promenade et de loisir. C'est un
repere important autant qu'un lieu de rencontre, de rendez-vous, de
socialisation. C'est vrai que Auchan est proche de chez eux, ils y vont le plus
souvent a pied, mais ce comportement est aussi explicable par le niveau
socioculturel et économique faible des habitants de Hautepierre. Les
habitants de L.a Meinau et du centre ville ont aussi un comportement de
chalandise de proximité mais, leurs repéres sont des petits commerces :
boulangerie, tabac, boucherie-charcuterie et supérettes de quartier (Coop,
Attac, ...). Ils citent la grande surface dans leurs discours mais elle n'entre pas
dans les habitudes. Contrairement aux gens de Hautepierre, ceux de La
Meinau et du centre ville ont pour reperes quelques magasins de
consommations courantes a proximité de leur domicile et, plus loin et
beaucoup plus occasionnellement, les grandes surfaces.
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2i-7 L’ hypermarché Mammouth station Baggersee (Strasbourg)
(photo prise sur le site)

Les commerces du centre ville autres qu’alimentaires (les librairies, magasins
de disques, de vétements, ...) ne sont mentionnés que par les habitants de ce
lieu. On excepte ici le Printemps, le Magmod-Nouvelles-Galeries et la Fnac
qui sont aussi mentionnés par les habitants de la Meinau. Les habitants de
Hautepierre excluent complétement le centre ville de leurs dessins et de leurs
représentations mentales, ils n'y ont aucun repere.

La ligne de tramway relie ces p6les de chalandises, points de repére des gens
dans l'espace urbain strasbourgeois : allant depuis Auchan a Hautepierre au
Nord/Est de la ville, jusqu'a Mammouth 2 Baggersee au Sud, en passant par
le centre commercial de la place des Halles et le centre ville aux multiples
commerces. Mais, en ce qui concerne les achats courants, les personnes se
déplacent a pied, ou vont occasionnellement dans une grande surface en
voiture. Rares sont les gens qui vont en tramway faire leurs courses. Il faut
noter que les grandes surfaces sont mentionnées méme si la personne ne les
fréquente pas ou peu. En moyenne, sur la premiére et la deuxiéme enquéte,
54 % des individus interrogés vont faire leurs courses a pied, 30 % en voiture,
10 % en transport collectif et 6 % a vélo.
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L'enquéte menée 2 Saint-Denis-Bobigny a aussi montré 1'importance de la
catégorie socio-économique et culturelle de I'individu en ce qui concerne ses
repéres chalands. Les personnes agées ont des reperes commerciaux
uniquement dans leur quartier. Elles se déplacent a pied, en peu de temps.
Les personnes au profil socio-économique faible fréquentent et ont pour
repere le centre commercial de Bobigny avec sa grande surface, ainsi que
Carrefour. Les autres mentionnent le marché de Saint-Denis.

- Les monuments : sont des reperes souvent présents dans les dessins. A
Saint-Denis-Bobigny le théatre Gérard Philippe, la Basilique de Saint-Denis,
I'hépital Delafontaine et I'hopital Avicenne sont évoqués quelles que soient
les catégories socioprofessionnelles. Ce sont des édifices particuliers dans
I’espace urbain mais aussi le nom de stations du tramway. Il semble que la
toponymie des stations soit importante pour I’impression des lieux dans les
cartes mentales. Les stations portant le nom d’un batiment particulier sont
davantage citées et de mémoire que les station portant le nom d’une rue, de
deux rues ou d’un lieu-dit. Ces stations aux noms évocateurs s'impriment
plus facilement comme reperes dans les cartes mentales.

A Strasbourg, 26 % des dessins de la premiere enquéte comportent des
monuments ou ‘“éléments remarquables” et 58 % de ceux de la deuxiéme. Les
stations Hopital de Hautepierre, Gare Centrale, Les Halles, Stade de la
Meinau, lycée Couffignal, sont plus mentionnées comme repere que les
autres. Mises a part, comme on 1'a déja dit, les stations marquantes par leur
architecture : Rotonde et Homme de Fer qui constituent, elles aussi, des
repéres communs a beaucoup de strasbourgeois.

A Strasbourg, on remarque que les églises, nombreuses dans cette ville, sont

indiquées sur 10 % des dessins. Elles sont plus souvent présentent sur les
domicile / lieu de loisirs.
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2i-8 Eglises a Strasbourg
(photos prises sur le site)
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A Denfert-Rochereau, le Lion est présent sur 39 % des dessins et les
catacombes sur 10 %.

2i-9 Le Lion de Denfert-Rochereau
(photo prise sur le site)



Les stations du réseau de transport parisien sont des reperes forts dans les
schématisations de l'espace urbain. On remarque que les stations des modes
"lourds"" : métro et RER s'impriment davantage que les stations de bus dans
les représentations.

En dehors de Paris, les stations des modes lourds sont d'avantage
représentées que les stations de bus. Le tramway influence Iles
représentations mentales des individus, il apparait comme repere dans les
schématisations mentales par ses stations, points d'acces au réseau, par ses
aménagements comme le tunnel et les arbres a Strasbourg, le mobilier urbain
a Saint-Denis-Bobigny. De plus, son tracé oblige a percevoir certaines
portions de la ville au détriment d'autres.

1-2- Les emplacements des reperes des cartes mentales dans I’espace
urbain:

Les reperes se répartissent différemment dans l'espace urbain selon les
caractéristiques socio-démographiques des individus, leur lieu d'habitation,
le motif de déplacement et le mode de transport.

A Strasbourg, la répartition dans I'espace des reperes du trajet domicile /
travail est constante puisque la plupart des individus interrogés n’ont qu’un
lieu de travail (seuls deux individus mentionnent deux lieux de travail).
Comme on I'a dit, ces reperes appartiennent au construit, ce sont souvent des
batiments et un ou deux hypermarchés. Ils se répartissent entre le lieu de
domicile et le lieu de travail. A Strasbourg, le lieu de travail le plus fréquent
est le centre ville. Les habitants de ce lieu vont pour les deux tiers travailler
a pied, leur carte est ponctuée de quelques repéres ramassés dans I'ellipse?.
Ce sont : le Printemps, le Magmod-Nouvelles-Galeries, la Fnac et quelques
commerces de proximité propres a chaque individu qui entrent dans leur
chaine de déplacement. On aurait pu penser que sur un trajet court, effectué

1. On appelle "modes lourds" les modes ferrés : RER, métro, tramway et Val qui ont des
infrastructures pérennes dans le territoire par opposition aux modes légers qui n'en n'ont
pas comme les bus (dans d'autres pays ce peut étre les taxis collectifs, etc.).

2. A Surasbourg, on appelle I'ellipse la grande ile cernée par les bras de I'TII.
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quotidiennement et a pied (ce qui signifie a faible vitesse, avec le loisir de
regarder autour de soi), l'oeil capte beaucoup d'informations et que les
représentations liées a ces trajets soient riches en reperes. On constate que ce
n'est pas le cas. Les trajets courts, effectués a pied, sont pauvres en reperes et
ceux-ci se situent a proximité du domicile. On verra ceci vérifié avec les
trajets de chalandises.

Dans I’enquéte, environ le tiers des habitants du centre ville, de La Meinau
et de Hautepierre qui ont un travail s’y rendent en tramway. Leurs repéres se
situent le long de la ligne de tramway, en ruban a travers l'espace urbain.

Les reperes des dessins domicile / lieu d'achats se situent pour la plupart
autour du domicile, puisque les gens effectuent le plus souvent leurs achats
prés de chez eux!. Ces dessins sont pauvres en reperes comme le sont les
dessins des trajets domicile / travail des gens du centre ville qui travaillent
dans ce méme lieu. La plupart des dessins des habitants de la Meinau sont a
plus petite échelle et englobent des repéres dans le centre ville. Dans ce cas
on a deux nuages de repéres reliés par le tramway. Presque soixante-dix pour
cent? des gens de la Meinau qui vont faire du leche-vitrine et leurs courses
dans le centre ville empruntent le tramway. Celui-ci prend donc une place
prépondérante dans leurs représentations de I'espace pour ce motif de trajet.

Les habitants de Hautepierre déclarent a soixante quinze pour cent, dans la
seconde enquéte réalisée, prendre le tramway pour aller faire leurs achats. Ce
chiffre est contestable car ils déclarent se rendre aussi trés souvent a pied a
Auchan. En tout cas, en ce qui concerne leurs repéres dans l'espace urbain,
on observe le méme modele de répartition que pour les habitants de la
Meinau. C'est-a-dire trois zones de reperes reliées par un ruban : le tramway.
La premiére zone est le centre commercial de Hautepierre avec Auchan, la
deuxieme zone est le centre commercial de 1a place des Halles et la troisi€¢me
le centre commercial de Baggersee. L'ensemble est relié par des repéres en
ligne : les stations de tramway. Le centre ville est totalement absent de ces
représentations. Parfois, il est matérialisé par un cercle 1égendé "centre ville"
ou "Strasbourg".

I. On rappelle gu’a Strasbourg 46 % des dessins “‘achats” de la premiére enquéte et
60 % des dessins de la deuxiéme sont des dessins de quartier .

2. source : deuxiéme enquéte, aprés la mise en place du tramway réalisée fin juin / début
juillet 1995 sur un échantillon de 95 personnes.
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La répartition des repéres liés aux trajets domicile / loisirs, a Strasbourg,
dépend du type de loisir. La premiére et la deuxiéme enquéte montrent que
les lieux de loisirs culturels' sont fréquentés majoritairement par les habitants
du centre ville. Dans la premiere enquéte menée a Strasbourg, 76 % des
individus résidant en centre-ville citent des activités culturelles , 69 % des
individus de la Meinau citent des activités culturelles et 41 % des individus
de Cronenbourg-Hautepierre mentionnent ce type d’activités. Dans la
deuxiéme enquéte, 88 % des enquétés du centre-ville citent des lieux
culturels, 79 % des habitants de la Meinau et 64 % des habitants de
Cronenbourg-Hautepierre. D’une maniére générale, les lieux de loisirs
culturels sont centralisés (premiere et deuxieéme enquéte) car les équipements
le sont. L’effet de proximité ne joue donc que pour les habitants du centre-
ville.

Les activités sportives se pratiquent prés du domicile quelque soit le secteur
d'enquéte? (plus de deux tiers des réponses). La promenade dans la campagne
ou dans la montagne est une activité souvent citée par les habitants de La
Meinau et ceux de Cronenbourg-Hautepierre (15 % des réponses).

Les reperes liés tant aux activités culturelles qu’a la promenade sont focalisés

sur le centre ville®. Les premiers n'appartiennent qu'aux habitants du centre
et les seconds sont cités par tous. Ce sont les habitants de Hautepierre qui ont
le moins de repeéres dans le centre, ce sont aussi eux qui possedent le plus de
reperes de promenade autour de chez eux, a Hautepierre.

On observe la méme chose pour le relationnel. Les habitants de Hautepierre
ont leurs reperes relationnels dans leur quartier. Ceux du centre ville ont aussi
ce type de reperes dans leur quartier. En revanche, les habitants de La Meinau
posseédent ces reperes a la Meinau et dans le centre.

La répartition des reperes des habitants de Hautepierre est principalement
groupée dans leur quartier, quel que soit leur motif de déplacement (achats,
promenade, sport, visites a la famille ou aux amis / peu ont du travail et peu

1. Mis a part le centre culturel du Maillon, & Hautepierre, tous les équipements culturels
strasbourgeois se situent dans le centre ville.

2. 1l semble qu'a Strasbourg les équipements sportifs soient correctement répartis sur
l'ensemble du territoire urbain.,

3. Environ 30 % des enquétés citent le centre-ville comme licu de promenade.
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pratiquent des activités culturelles). Il faut dire que leurs reperes liés aux
achats sont aussi répartis le long de la ligne de tramway : le centre
commercial des Halles et, dans une moindre mesure, le centre commercial de
Baggersee, ainsi que quelques stations et lieux le long de la ligne (surtout le
stade de la Meinau). Pour ceux qui posseédent une voiture, ils semblent ne
l'emprunter que pour les promenades en dehors de I'agglomération : dans la
campagne ou la montagne. Les habitants du centre ville ont tous leurs
reperes, quel que soit leur motif de déplacements, groupés dans le centre.

Les habitants de la Meinau, eux, ont une répartition beaucoup plus large de
leurs repeéres dans I'espace urbain. Ces derniers s'étendent depuis leur
quartier vers le centre ville, avec des lieux de promenade en campagne ou en
montagne.

Les terrains parisiens, Saint-Denis-Bobigny et Denfert-Rochereau, révelent
que les reperes du trajet vers le lieu de travail sont liés au réseau de transport
bien plus qu'a Strasbourg. On rappelle que 27 % des dessins de I’enquéte
Denfert-Rochereau n’ont que des stations de la RATP / SNCF comme reperes
et 60 % des dessins comportent une ou plusieurs stations point de repére. On
n'a pas rencontré de personne allant travailler a pied, toutes celles interrogées
prenaient les transports collectifs. En croisant les informations données par
le dessin et le discours, on est tenté de dire que la plupart de leurs reperes,
liés & ce motif de déplacement, sont des stations de métro et de tramway.
Cependant, comme les personnes interrogées n'ont réalisé qu'un seul dessin
de la ville qu'elles ont I'habitude de parcourir, il est plus difficile de détailler
les reperes liés a tel ou tel motif de trajet. 11 est plus facile d'appréhender la
répartition dans I'espace selon la catégorie socioprofessionnelle et culturelle
des gens. L'enquéte menée a Saint-Denis-Bobigny a montré que les
personnes agées et les personnes sans emploi qui n'ont pas fait d'études ont
le plus souvent leurs repeéres d'achats, de promenade, de visites aux amis ou
4 1a famille autour de chez elles. Les personnes agées ayant fait des études
ont des reperes plus loin de chez elles. Elles se déplacent davantage, leurs
reperes se répartissent autour de leur domicile avec des axes allant vers des
lieux "motivés" : le centre commercial, la sécurité sociale, la gare de RER, la
basilique et quelques lieux dans Paris comme les musées.

Les étudiants et, de maniére globale, les jeunes de moins de trente ans ont des
reperes éclatés dans un périmetre tres large : a Saint-Denis, a Bobigny, a la
Courneuve pour ceux qui y habitent et dans le nord de Paris (rive droite). Ils
se déplacent beaucoup et pour toutes sortes de motifs (achats a Saint-Denis,
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centre commercial a Bobigny, équipements sportifs, cafés, cinémas,
bibliothéque, etc.).

Les actifs qui ont fait des études supérieures et travaillent ont des reperes
totalement li€s au réseau de transport collectifs. En premier lieu, ce sont les
points d'entrée et de sortie proche de chez eux et de leur lieu de travail puis
les noeuds de correspondance que leur impose le réseau. Il peut aussi y avoir
quelques reperes autour de ces stations : commerces, créches ou €coles, qui
entrent dans la chaine de transport de 1'individu. A Saint-Denis-Bobigny, on
a rencontré des actifs possédant un travail aux horaires variables ( des
infirmieres, des femmes travaillant 2 temps partiel, etc.). Ces personnes, qui
ont aussi fait des études supérieures, ont un comportement de mobilité
différent des actifs de méme niveau d'éducation mais ayant un travail a
horaires fixes : elles ont plus de repéres davantage éparpillés dans I'espace
urbain (le théatre Gérard Philippe, le conservatoire, des musées, etc.).

Conclusion :

Trois parametres sont déterminants quant au nombre, a la nature et a la
répartition des reperes dans l'espace urbain, ce sont : la catégorie
socioprofessionnelle de la personne, son age et le temps dont elle dispose.

Le transport collectif est presque toujours présent comme repere dans les
cartes mentales, encore davantage a Paris et sa banlieue. Cependant, des
stations s’impriment plus que d’autres dans les schématisations mentales : ce
sont celles dont I’architecture est particuliére et celles dont le toponyme
évoque un monument ou un édifice spécifique de la ville. On note aussi que
les aménagements conjoints au tramway, ainsi que la ligne en elle-méme,
constituent des reperes importants pour les citadins.
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2-LES COUPURES ET LES ARMATURES DES REPRESENTATIONS MENTALES :

Les cartes mentales des individus sont constituées de reperes mais aussi
d'armatures et de coupures. Celles ci ne sont pas, comme les reperes, des
points mais, comme il a déja été dit, des lignes ou de vastes zones (on pense
ici aux places) qui les structurent pour les unes et les compartimentent pour
les autres.

L'analyse des dessins et des réponses aux questions a permis d'identifier et de
localiser, dans l’espace urbain, les armatures et les coupures des
schématisations mentales des individus interrogés.

2-1- Les coupures dans les représentations mentales de l'espace urbain :
2-1-1- Des coupures de natures différentes :
A Strasbourg, on a déterminé plusieurs coupures de nature différente :

- les cours d'eau : On les rencontre, dans la premiere et la deuxiéme enquéte,
principalement dans les représentations des déplacements domicile / travail
et domicile / lieux de loisirs. Ceci est certainement dii au grand nombre de

cours d'eau et de canaux que I'on est susceptible de rencontrer lorsque I'on se
1

déplace dans l'espace urbain strasbourgeois . Les trajets domicile / lieux
d'achats étant tres courts, souvent pédestres et limités au quartier, il est moins
probable que la personne ait a traverser un cours d'eau.

- premiere enquéte strasbourgeoise : 15 % des dessins comportent des
cours d’eau comme coupures,

- deuxiéme enquéte strasbourgeoise : 11 % des dessins comportent des
cours d’eau comme coupures.

1. Se reporter A la carte de 'espace urbain strasbourgeois (2i-10).
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- les places : Elles apparaissent dans les représentations quel que soit le motif
de déplacement, le lieu d’enquéte et les caractéristiques socio-culturelles des
individus, avec une proportion nettement plus faible pour les habitants de
Hautepierre. On les trouve dans les dessins et dans le discours. Elles sont le
plus souvent représentées sous forme d'un rond non-géométrique que rien ne
traverse et sans aucune autre représentation ou indication.

- premiére enquéte strasbourgeoise : 9 % des dessins comportent des
places comme coupures,

- deuxieéme enquéte strasbourgeoise : 9 % des dessins comportent des
places comme coupures.
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la place la plus citée comme coupure & Strasbourg
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- la ligne de tramway : elle est présente! dans 11 % des dessins domicile /
travail et dans 6 % des dessins domicile / achats. En revanche on ne la
rencontre jamais sur les dessins de trajet domicile / loisirs.

Elle représente une coupure tout aussi importante que les places pour les
trajets domicile / travail quel que soit le lieu d’enquéte et les caractéristiques
des individus. Le seul parametre qui entre en ligne de compte est le mode de
transport utilisé pour aller travailler. Les personnes qui prennent les
transports collectifs (bus ou tramway) ne ressentent pas le tramway comme
une coupure dans I’espace. Il faut préciser que pour ce motif de déplacement,

la plupart des individus utilisent la voiture (50 % des actifs pour la premiére
2
enquéte et 30 % des actifs de la seconde ), viennent ensuite les déplacements

a pied (30 % des actifs de la premiere enquéte et 40 % des actifs de la
seconde). On comprend qu'en voiture ou a pied, le tramway : infrastructures
au sol (les rails) et matériel roulant, représente une barriere dans le territoire
urbain. Les personnes qui utilisent le vélo sont moins nombreuses mais
beaucoup ont exprimé leur crainte de traverser les rails du tramway.

Il faut ajouter que la deuxieme enquéte a été réalisée cinq mois apres la mise
en service du tramway. Il existe donc peut-étre un effet de nouveauté qui
heurte les gens et qui disparaitra par la suite quand ceux-ci seront habitués.

3
- les mailles de Hautepierre -: On parle de "mailles" de Hautepierre parce que
le réseau viaire de ce quartier a la forme de mailles hexagonales juxtaposées.
Chaque maille est associée 4 un prénom féminin.

1. On ne parle que de la deuxiéme enquéte réalisée a Strasbourg puisque la premiére a
été menée avant 'installation du tramway.

2. L'écartentre ces deux chiffres est en parti dii au report modal de la voiture sur le tram-
way entre les deux enquétes. D'autres reports modaux se sont opérés : de la voiture parti-
culiére sur la marche A pied et de la voiture particuliere sur le vélo. Ces derniers ont été
induits, principalement, par le nouveau plan de circulation de Strasbourg réalisé en ac-
compagnement du tramway qui a interdit la circulation automobile dans I'hyper centre de
Strasbourg et limité le stationnement de maniére considérable.

3. Voir schéma du quartier (2i-13).
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On les rencontre dans 6 % des dessins de la premiére et deuxieme enquéte.
Elles représentent une coupure car elles compliquent les itinéraires. En effet,
pour se rendre en un point de Hautepierre, il faut emprunter la voirie
hexagonale obligeant a faire des détours.

point d'arrivee

(A

point de départ

2i-12 Exemple de trajet & travers une voirie de forme hexagonale

Cette nature de coupure est souvent citée dans les trajets domicile / lieu
d'achats quel que soit le lieu de résidence des enquétés, avec cependant une
plus grande proportion pour les habitants de Hautepierre et du centre ville.
Le centre commercial, dont le magasin Auchan situé dans ce quartier, draine
beaucoup de personnes de toute 1'agglomération et les mailles rendent plus
compliqué 'acces aux lieux d'achats.
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Maille
CATHERINE

Maille
JACQUEULINE

nFre commenciod

Malle
IRENE

Maille
ELEONORE

2i-13 Schéma des mailles de Hautepierre
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- les autoroutes et les lignes de chemin de fer : elles sont souvent présentes
dans les dessins des gens de Hautepierre-Cronenbourg, dans la premiére et
dans la deuxieme enquéte. La deuxiéme enquéte a montré que les autoroutes
et les voies de chemin de fer sont représentées en tant que coupures dans le
territoire par environ 20 % des habitants de Hautepierre-Cronenbourg, sauf
dans les trajets domicile / travail, mais ceux-ci sont peu représentatifs car
beaucoup des enquétés de ce secteur ne travaillent pas.

L'autoroute et les voies de chemin de fer en souterrain demeurent une
coupure dans les cartes mentales des individus entre Hautepierre-
Cronenbourg et le centre ville malgré la ligne de tramway qui les relie. On a
déja dit, en décrivant les reperes, que le tunnel du tramway constituait un sas
entre les deux parties de la ville. Il serait intéressant d'appréhender de
nouveau les cartes mentales des enquétés dans quelques mois pour mesurer
1'évolution des coupures. Le tunnel du tramway ne se substituera t-il pas aux
coupures exprimées lors des enquétes ?

- La place Denfert-Rochereau : L'enquéte menée a Saint-Denis-Bobigny ne
révele pratiquement jamais de coupures, en revanche celle menée a Denfert-
Rochereau montre plusieurs coupures a des échelles différentes. Les
enquétés emboitent, en quelque sorte, les échelles. La place Denfert-
Rochereau apparait en premier et comme la coupure majeure. Elle est
exprimée le plus souvent quel que soit le lieu de résidence, le niveau socio-
économique et culturel des individus. 35 % des enquétés évoquent la place
comme une coupure. Ceux connaissant le lieu parce qu’ils y travaillent ou y
habitent, et de mani¢re générale les gens connaissant bien Paris (ceci est

souvent li€ a un niveau socio-culturel élevé), évoquent d'autres coupures en
!

considérant I'espace avec une plus grande échelle : les trois squares , les deux
2

&

pavillons édifiés par Ledoux dont 'un donne acces aux catacombes , les
larges voies de circulation difficiles a franchir pour les piétons.

1. La place Denfert-Rochereau est agrémentée de trois squares. Celui du Nord est le
square Jacques-Antoine, celui de 1'Ouest est le square C1.-N. Ledoux et celui du Sud
est le square de I'abbé Migne.

2. Ces pavillons, édifiés par Ledoux en 1784, sont les vestiges de la barriére d'Enfer de

I'enceinte des Fermiers Généraux. s abritent I'Inspection générale des carrieres de Paris
et des services techniques de la Direction générale des travaux.
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2-1-2- la répartition des coupures dans I'espace urbain :

A Denfert-Rochereau, 1a coupure le plus souvent exprimée est donc la place
en elle-méme. Les gens ont du mal a s'y repérer, a trouver les arréts de bus,
'emplacement de la navette Orlybus, ... Ils ont des difficultés pour traverser
cet espace qu'ils jugent bruyant, dangereux a cause de la circulation
automobile. C'est un endroit compliqué a comprendre, principalement, par
manque de visibilité. Les nombreuses plantations, squares ou parterres avec
des arbres, les batiments d'entrée dans les catacombes, les contre-allées, font
qu'il est difficile d’appréhender I'ensemble du lieu. Ainsi, lorsque I'on sort du

métro, on ne voit pas l'arrét de la navette pour Orly. De nombreuses
1
personnes sont désorientées et inquiétes a 11dée de ne pas trouver cet arrét .

Parmi les 54 questionnaires (dessins et questionnaires) de Denfert-
Rochereau, on a :

- 19 affects indifférents sur le lieu (35 %).

- 19 affects négatifs (35 %) : discriminants négatifs comme “bruyant”,
“dangereux”, “difficile de s’y repérer”, “trop de circulation”, etc. qui sont
s’associent toujours a I’expression de la place comme coupure dans I’espace
urbain.

- 9 affects positifs (17 %) : discriminants positifs comme “agréable”,
“vie de quartier”, etc.

- 7 affects fonctionnels : Denfert-Rochereau est qualifié de “central”,
“pratique”, “facilement accessible”, etc.

Le terrain de Saint-Denis-Bobigny n'a pratiquement pas révélé de coupures
dans I'espace, sinon marginales. C'est a Strasbourg que I'on a relevé le plus
de coupures. Les cours d'eau constituent des coupures principalement pour
les trajets effectués en voiture. Ce sont les gens de La Meinau ou du centre
ville qui les expriment lorsqu'ils souhaitent accéder a des lieux de loisirs

1. 1l existe toujours une inquiétude chez les voyageurs dans le trajet d'acheminement vers le
mode principal de la chaine de déplacement ou dans I'interconnexion entre deux modes
principaux du déplacement (par exemple, train et avion). A Denfert, les gens ont du mal i localiser
la naveute, ce qui accroit leur stress. Une meilleur signalélique ou un changement de
I'emplacement de la navetle améliorerait e confort du voyageur.
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situés au Sud ou a I'Ouest de Strasbourg (entre autres Les Vosges a I'Ouest)
ou a des lieux de travail. Le canal du Rhéne au Rhin d'orientation Nord-Sud,
situé au sud de I’ellipse insulaire et qui rejoint 1111, constitue souvent une
coupure dans les dessins car il existe peu de ponts qui I'enjambent. Ceci rend
plus difficile I'acces a I'autoroute A 35 treés fréquentée par les strasbourgeois.

Les bras de I'Tll et de 1'Arr qui partent vers le Nord Est du centre ville sont
aussi représentés car il y a peu de ponts qui les traversent, ceci oblige les gens
a faire des détours. |

Les bras de 1711 qui enserrent le centre de Strasbourg ne sont pas vécus
comme des coupures. D'une part, il y a beaucoup de ponts pour les franchir
et d'autre part l'acces a I'ile en voiture est trés limité par le nouveau plan de
circulation.

Comme on I’a dit auparavant, les places sont des coupures souvent dessinées
par les enquétés de La Meinau et du centre ville. 51 % des enquétés du centre-
ville ayant mentionné une ou des coupures ont exprimé au moins une place
contre 20 % des enquétés de La Meinau / Neudorf et 3 % de ceux de
Cronenbourg-Hautepierre. On ne peut pas les situer dans I'espace urbain en
termes de zones géographiques dans lesquelles elles seraient davantage
percues comme des coupures qu'ailleurs. Individuellement, les enquétés
indiquent les places situées sur leurs trajets (travail, achats ou loisirs) ou dans
leur territoire d'appartenance. Elles sont réparties dans les cartes mentales
avec une relative exactitude par rapport a leur situation géographique. Ce
sont les caractéristiques de la place qui en font une césure dans les
représentations mentales et non sa situation géographique. Les places
traversées par le tramway ont conservées leur statut de coupure dans les
I

représentations mentales . La nature du lieu peut donc constituer une
coupure difficilement corrigible par un aménagement ou une ligne de
transport collectif.

D'autre part, on remarque a Strasbourg que certaines "places” sont vécues
comme des coupures positives ou négatives. Les places incluses dans des
trajets automobiles ou sur lesquels le trafic automobile est dense sont le plus
souvent percues négativement. Il en va de méme pour les places ou la

1. A Strasbourg, on cite : La place de 'Homme de Fer, la place Kleber, la place de
I'’Etoile.
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lisibilité est difficile. En revanche les places piétonnes comme la Place
Kleber ou partiellement piétonnes ou encore animées comme la place
Brooglie, qui accueille un marché périodiquement, sont vécues comme des
coupures positives qui scandent agréablement les trajets. Elles constituent
méme des lieux de promenades ou de rendez-vous.

On cite les principales places pergues et représentées comme des coupures
négatives par les strasbourgeois : la place de I'Homme de Fer, la place de
1

I'étoile , située au sud de I'ellipse insulaire, est le plus souvent représentée,
on trouve ensuite la place de Haguenau, puis la place de Bordeaux, la place
de la République, le rond-point de I'Esplanade. Ce sont toutes de grandes
places ou la voirie est large et I’espace compartimenté par des terre-pleins
plantés. Elles ressemblent a la place Denfert-Rocherau ou la végétation
obstrue, au moins partiellement, la perspective. Il semble que lorsque la
personne est dans 1'impossibilité d'appréhender visuellement la totalité d'un
espace, elle le juge confus, illisible et s'y repere mal.

On n'aura pas besoin de localiser les mailles de Hautepierre dans 1’espace
urbain strasbourgeois puisqu'elles se situent dans ce méme quartier. Elles
représentent une coupure pour les habitants de ce quartier et ceux des autres
quartiers qut viennent y faire leurs courses.

Quant a la ligne de tramway, elle constitue une coupure en zone piétonne,
c'est-a-dire en centre ville ainsi qu'aux endroits ou elle partage la chaussée
avec les voitures, principalement Route de Colmar.

On trouve différents types de coupures dans les cartes mentales. Elles se
situent a différents endroits de la ville. Ce ne sont pas les caractéristiques de
I'individu qui influent sur la présence de coupures dans les cartes mentales
et sur la nature de celles-ci. Certains éléments de la ville constituent des
coupures par leur nature méme : les places. D'autres seront percus comme
coupures en fonction des caractéristiques du trajet : principalement le tracé,
le motif et le mode de transport et des éléments de la ville en eux-méme.

I, Voir la photo de la place de I'étoile (2i-11)
Il est apparu a la communauté urbaine que la place nécessitait un réaménagement. Plusieurs

projets ont éé proposés a ce jour, mais tous sont controversés par les habitants, les
commergants, ... de Strasbourg, Cependant, le projet de transformer la place reste en cours.
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Ainsi une personne qui utilise sa voiture pour un trajet domicile/travail ou le
temps est compté représentera la ligne de tramway comme une coupure. Elle
peut la représenter comme un repére ou un axe majeur lors d'un trajet motivé
par les loisirs. On ne peut pas affirmer que tel élément urbain est une coupure
a tel endroit de la ville et qu'il faut modifier ce fait. Certaines coupures sont
vécues de maniére unanimes et négativement. Cela semble étre le cas de la
place de I'Etoile a Strasbourg. Cependant, d'autres éléments peuvent €tre
percus comme des coupures négatives dans certaines circonstances
seulement. D'autres éléments encore seront des coupures positives dans la
ville qui rythment celle-ci.

2-2- Les armatures dans les représentations de I'espace urbain :

2-2-1- Des armatures de natures différentes :

Afin d'évoquer les armatures des dessins, il est nécessaire de décrire certains

des différents dessins rencontrés au cours des enquétes car leur armature les
1
détermine. Les dessins sont classés par types . Certains types de dessins

posseédent une ou plusieurs armatures. Elles sont alors qui sont indissociables
de I’ensemble du dessin parce qu’elles le constituent, sans elles le dessin

n’existe pas. Ce sont les dessins de type : le microcosme suffisant, une
2
emprunte du réseau RATP et axial . Les autres dessins ne possedent pas

d'armatures et seront décrits dans le quatrieme chapitre.

La nature et la localisation des armatures seront donc appréhendées en
examinant les différentes représentations mentales les contenant.

Le réseau de transport collectif est pleinement constitutif des dessins que I'on
va décrire maintenant : le microcosme suffisant, une empreinte du réseau
RATP/SNCEF, puis les dessins de type axial. Ce sont tous des dessins dans

1. Seréférer a la partiel, chapitre 2-3-1 Les enquéres ; et a la partie 1, chapitre 2-3-2 Le dépouil-
lement des enquétes.

2. Ces types de dessin sont décrits plus loin.
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lesquels la ou les lignes de transport en commun constituent I'armature. On
les a rencontrés, dans des proportions différentes, dans les trois terrains
d’étude.

- Les dessins du type le microcosme suffisant :

Tout d'abord, on a les dessins que Georges Vignaux avait nommé Le
1
microcosme suffisant . Ce type de dessin est présent sur les terrains

parisiens : a Saint-Denis-Bobigny et a Denfert-Rochereau. 11 l'est, de
maniere insignifiante, a Strasbourg. Il dénote une aire de mobilité trés vaste.
Paris y est représenté sous forme d'un ovale traversé par une ellipse : 1a Seine.
Le trajet est dessiné sans ramifications. Les points de repere dans 'espace
urbain sont, pour le plus grand nombre, des stations du réseau de transport
collectif. Les lignes de transport en commun, c'est-a-dire celles du réseau
RATP constituent les armatures du dessin. Seuls les modes ferrés : tramway,
métro, RER sont pergus et représentés comme des armatures. Celles-ci sont
articulées grace aux points du réseau : stations d'entrée et de sortie, points de
correspondances.

Les microcosmes suffisants représentent 15 % des dessins de l'enquéte
menée a Saint-Denis-Bobigny et 25 % des dessins de l'enquéte menée
Denfert-Rochereau.

l. Vignaux, G. (1987), Le réseau des transports parisiens : Territoires et
cartographies mentales, Paris, document interne RATP projet réseau 2000 groupe
"acteurs du réseaun”, polygr.
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Pigalle :
Stalingrad

2i-14 Un dessin de type “microcosme suffisant”
de l'enquéte menée G Saint-Denis-Bobigny;
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- les dessins du type une empreinte du réseau RATP/ SNCF :

Ce sont des dessins dans lesquels le réseau RATP constitue I'armature. Ils se
rencontrent principalement dans les enquétes du terrain Denfert-Rochereau
et Saint-Denis-Bobigny quand les enquétés résident dans Paris.

Généralement, les personnes a qui appartiennent ces dessins connaissent
Denfert-Rochereau uniquement parce qu’il s'agit d'une station de RER, de
métro, un point de correspondance important dans le réseau. Les
représentations des enquétés de Denfert comportent un ovale ou un demi
ovale correspondant au contour ou simplement au contour sud de Paris,
souvent déformé, aplati verticalement ou horizontalement. Les dessins sont
structurés par une croix qui découpe le ovale en quartiers, ce sont les lignes
de RER A et B et par d'autres lignes moins rectilignes qui viennent se greffer
sur la croix. Les points de repéres sont toujours des stations du réseau de
transport. Ces dessins ressemblent a ceux du type microcosme suffisant mais
possedent davantage de reperes et d'armatures. Les microcosmes suffisants
sont uniquement fonctionnels, ils ne représentent que les trajets effectués au
quotidien par l'enquété. En revanche, les dessins du type une empreinte du
réseau RATP comportent des trajets pratiqués quotidiennement par la
personne mais aussi d'anciens trajets pratiqués par le passé, des trajets que la
personne pourrait pratiquer c'est-a-dire des trajets imaginés.
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Denfert
» Rochereau

2i-15 Dessin de type “Une empreinte du réseau RATP/SNCF.”
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- Les dessins de type axial :

Ces dessins proviennent des enquétes menées a Saint-Denis-Bobigny et a
Strasbourg (deuxieéme enquéte, aprés la mise en service du tramway), c'est-
a-dire sur les terrains concernant une ligne de tramway. Il s'agit de dessins
dont la ligne de tramway est I'armature.

Ces représentations représentent environ 32 % de I'ensemble des dessins de
I'enquéte menée a Saint-Denis-Bobigny et environ 15 % des dessins de la
seconde enquéte strasbourgeoise tous types de trajets confondus.

Dans ces cartes mentales, la ligne de tramway est I'axe central, quelques
1
ramifications en partent vers des lieux motivés : domicile, lieu de travail,

lieu d'achats, centres administratifs, etc.

Jean Pailhous décrit des schématisations mentales similaires dans son

ouvrage sur la représentation de l'espace urbain par les chauffeurs de taxi
2

parisiens . Il explique que l'image mentale se construit a partir des axes

majeurs de circulation puis des ramifications apparaissent au fur et 2 mesure
3
que la connaissance de 1'espace urbain s'accroit .

On s'apercoit, a Strasbourg, que le transport collectif structure les
représentations mentales seulement s'il offre une bonne desserte spatiale,
c'est-a-dire un arrét proche du lieu de destination (travail, achats ou loisirs)
et un arrét proche du domicile. Si le tramway offre une bonne desserte aux
gens, alors ils I'empruntent et lui donnent une place importante dans leurs
représentations de l'espace. Si la desserte est mauvaise, alors la ligne de
tramway a moins d'importance dans les schématisations mentales. Ceci est
vrai, dans la plupart des cas, a Strasbourg, car les gens ont le choix avec un
autre mode de transport : principalement la voiture puis le vélo. Il serait
intéressant de vérifier cela dans d'autres villes de province.

1. Les licux motivés désignent les points d'arrivée d'un trajet dont ils sont le motif.

2. Pailhous, J. (1970), La représentation de l'espace urbain, l'exemple des chauffeurs de
taxi, Paris, PUF.

3. Le travail de Jean Pailhous est exposé plus largement dans la premiére partie chapitre

1-1- La littérature dans le domaine des représentations mentales de l'espace : quelques
travaux majeurs concernant les représentations mentales et les réseaux de transport.
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2i-16 Dessin de type axial de I’enquéte menée a Saint-Denis-Bobigny.
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2i-17 Dessin de type axial de I'enquéte menée a Strasbourg.
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La nature des armatures dans les dessins est le plus souvent une ou plusieurs
lignes de transport collectif. Cependant, a Strasbourg, les grands axes viaires
constituent des armatures dans les représentations mentales. Il faut dire que

les strasbourgeois sont beaucoup plus motorisés que les parisiens!. Ils
utilisent aussi plus facilement la voiture pour aller travailler (sauf ceux qui
travaillent au centre), pour aller faire des courses dans les zones
commerciales environnantes ou bien pour aller se promener dans la
campagne ou la montagne. |

A Saint-Denis-Bobigny aussi, les gens qui possédent des cartes mentales
dans lesquelles le tramway constitue I'armature habitent ou travail pres de la

ligne, dans un rayon qui serait 4 peu prés égal au rabattement piéton’.
Cependant si les cartes mentales ne sont pas structurées par le tramway
(cartes de type axial), différents éléments du transport collectif y
apparaissent. A Saint-Denis-Bobigny, les individus opposent moins la
voiture particuliere au transport collectif qu'a Strasbourg. A Strasbourg,
lorsque les schématisations mentales sont structurées, elles le sont soit par le
tramway soit par les grands axes viaires. L'analyse globale des enquétes
parisiennes nous enseigne que, méme si les individus possedent un véhicule,
ils sont bien souvent captifs des transports collectifs pour des questions de
temps de parcours, de garage de la voiture, de coiit du trajet. Le fait que le
réseau de transport en général structure ou non leurs images mentales dépend
alors de bien d'autres facteurs que la qualité de la desserte comme cela
semble le cas a Strasbourg.

Un autre facteur intervient dans le fait que la ligne de transport soit
structurante ou non des cartes mentales, c'est le niveau socio-économique.
Les habitudes de mobilité et de vie en dépendent fortement. A Hautepierre,
lieu d'enquéte strasbourgeois, la plupart des personnes n'ont pas de travail,

beaucoup de leur relationnel? se situe dans le quartier. De plus, ils n’ont pas

1. En 1990, le taux de motorisation est de :
- 0.53 voilures /ménages dans la commune de paris,
- 0.73 voitures /ménages en Ile-de-France (Paris et départements 91 a 95),
- 0.87 voitures /ménages dans la commune de Strasbourg,
- 0.98 voitures /ménages dans la communaulé urbaine de Strasbourg,

2. La RATP estime la distance moyenne du rabattement piéton sur une station de (ramway
entre 450 et 600 métres.

3. Se reporter au tableau situé a la fin du paragraphe.
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I’envie de se déplacer. Ils n'empruntent le tramway que pour aller faire des
courses ou se promener place des Halles et au Mammouth a Baggersee. Le
transport collectif ne peut pas étre structurant pour un autre déplacement que
les achats et les loisirs. Les gens a faible mobilité, qui sortent peu de leur
quartier, n'ont pas les lignes de transport en commun pour armatures de leurs
cartes mentales. On a aussi remarqué cela dans l'enquéte menée a Saint-
Denis-Bobigny pour les habitants des quartiers défavorisés et plus
particulierement ceux de La Courneuve.

lieux de
résidence Cronenbourg-
ronenbourg centre-ville Meinau-Neudorf
Hautepierre
lieux d_e_visites
Hautepierre 34 % 4 % 5%
Centre-ville 20 % 64 % 20 %
Meinau-Neudorf 5% 7 % 18 %
Neuhof * 10 % 5% 8 %
llikirch, 13 % 7 % 10 %
Geispolsheim,
Lingolsheim,
Ostwald,
Eschau™*
Autres 18 % 13 % 23 %
(dont Esplanade
=8 %, place de
Bordeaux = 8 %)

* quartier défavorisé, limitrophe de Neudort
** communes situées au sud de Strasbourg. lllkirch se situe a l'extrémité sud de la ligne A du
tramway.

Le faible niveau socio-économique est lié & une mobilité faible et donc une
non intégration du réseau de transport dans les cartes mentales. D’autre part,
on a pu vérifier que le repérage dans I’espace, I’inscription d’un trajet dans
le territoire reléve de 1’acquis et non de I’'inné. Les personnes qui ont un
niveau culturel faible ont des difficultés a se repérer dans la ville, a situer les
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éléments les uns par rapport aux autres. Prenons par exemple un lieu x et un
lieu y qu’ils fréquentent distinctement. Ils savent comment se rendre en x,
comment se rendre en y mais ne savent pas ol se situent, dans la ville, x par
rapport a y. Les éléments de leur cartes mentales sont représentés sans le
territoire. De ce fait les transports en commun ne peuvent pas structurer une
carte de la ville que les personnes ne posse¢dent pas.

Les gens de la Meinau, dans I'enquéte strasbourgeoise, travaillent pour la
plupart au centre ville et s'y promeénent. Leurs dessins pour ce type de
déplacement comportent trés souvent le tramway pour armature. En
revanche, lorsqu'ils vont faire leurs courses au Mammouth situé lui aussi sur
la ligne de tramway, ils y vont en voiture. Leurs trajets de chalandise n'ont
pas le tramway pour armature mais simplement pour repére. Comme on l'a
déja mentionné, les habitants de La Meinau sont, de maniere générale, de
catégorie socio-économique moyenne, beaucoup habitent en pavillons et
tous sont motorisés ou bi-motorisés. Ce n'est pas uniquement parce qu’ils ont
le choix entre transport collectif et automobile qu'ils vont au Mammouth en
voiture mais parce qu’ils ont un niveau socio-économique plus élevé que les
gens de Hautepierre. Ils disposent de moins de temps, ont un pouvoir d'achat
plus élevé, ils ne se promeénent pas au Mammouth. Ils ont besoin de leur
voiture pour transporter un gros volume d'achats. On voit de nouveau ici que
les habitudes de vie et surtout le niveau socio-économique sont déterminants
en ce qui concerne la perception des transports collectifs, leur usage et leur
place dans les cartes mentales.

Le dernier facteur qui intervient est la capacité de se déplacer. Les personnes
qui ont du mal a se déplacer n'imprimeront pas les transports collectifs
comme armature de leurs cartes mentales. Dans cette catégorie, on trouve des
personnes a mobilité réduite dont les retraités.

L’insertion des lignes de transports publics comme armatures dans les cartes
mentales n’est pas liée a la pratique. Les personnes de la Meinau prennent
leur voiture mais la ligne de tramway est I’armature de leurs cartes mentales.
Cependant, les représentations mentales sont directement congues a partir de
la perception que I’on a de I’espace grace a nos cing sens. Un individu qui ne
se déplace jamais a travers la ville, n’est jamais en contact avec I’espace réel
et le réseau de transport, ne peut pas puiser les éléments nécessaires a la

constitution d’une représentation mentale' incluant les lignes de transport
public. '
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2-2-2- La répartition des armatures dans l'espace urbain :

On a dit plus haut que l'existence ou non d’armatures, lignes de transport
collectifs ou non, dans les schématisations mentales dépend de facteurs liés
a l'individu et a la qualité de la desserte. La localisation de ces armatures
dépend, en grande partie, des lieux fréquentés réellement ou virtuellement
par l'enquété. |

Le réseau de transport avec ses lignes articulées par ses points, ainsi que la
Seine, sont les armatures des dessins de type le microcosme suffisant et
l'emprunte du réseau RATP. La localisation de ces armatures dépend du lieu
de travail et du lieu de résidence de l'individu. Cependant le RER, le tramway
et le métro ont une influence beaucoup plus grande que le bus, qui lui ne
s'imprime dans aucune représentation rencontrée.

D’apres les schématisations cognitives reconstituées depuis I’enquéte de
Denfert, on peut dire que les individus qui ont le sentiment d'habiter, de
travailler, ou de se rabattre aisément sur le réseau RER ont celui-ci fortement
imprimé dans leurs cartes mentales. Les résultats de cette enquéte montrent
que pour les habitants de la banlieue Ouest, Sud-Ouest et Sud, les lignes de
RER A et B, placées en croix sur l'ovale représentant Paris, sont les
armatures de leurs représentations mentales. Aucune des personnes
rencontrées ne mentionne le train ou le RER C. Ceci est peut-étre dii au lieu
de I'enquéte : Denfert-Rochereau. Cependant il est possible de penser que ces
lignes, moins performantes en termes de fréquence et rapidité, s'intégreraient
moins dans les cartes mentales des individus.

A Strasbourg, le tramway est percu et représenté comme armature surtout
dans sa portion Nord-Ouest : du centre ville vers Hautepierre et dans sa
portion Sud : du centre ville vers Baggersee. Il est beaucoup moins représenté
comme un axe dans le centre ville ou les repéres sont beaucoup plus
nombreux et les gens marchent a pied. Il est vrai que pour les habitants des
quartiers périphériques au centre, celui-ci est le lieu de travail, mais aussi le
lieu de loisirs et d'achats et, dans ce cas, ils y circulent a pied.

1. Il est possible d’objecter en disant qu’il existe des plans du réscau de transport
public, des photos, ctc. M&me si ces éléments interviennent dans la constitution d’une
représentation mentale, ils ne sauraient €tre suffisants seuls.
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Les axes viaires aussi constituent des armatures dans les cartes mentales des
strasbourgeois. On trouve principalement : la route de Schirmeck, la route
des Romains, les boulevards de contournements du centre et I’Avenue de
Colmar. Puis, comme il a été dit, les autoroutes menant vers les zones
d'activités : vers la Vigie et vers Illkirch-Graffenstaden au Sud, vers
Mundolsheim au Nord. Les strasbourgeois utilisent ces grands axes de
desserte pour se rendre vers des lieux motivés.

A Saint-Denis-Bobigny, les dessins de type axial représentent souvent le
tramway sur toute sa longueur ou presque. Le tramway n'est jamais vécu
comme un axe sur des petites portions. Ce sont principalement les habitants
de Saint-Denis et de Bobigny, résidant pres de la ligne de tramway, qui
émettent des dessins axiaux. On observe le méme phénomene a Strasbourg :
le tramway est dessiné comme axe sur des portions dépassant en moyenne
trois stations. Ces deux terrains nous enseignent qu'une ligne de transport
collectif doit étre suffisamment longue pour s'imprimer dans les schémas
mentaux.

Conclusion :

Les armatures des représentations mentales sont des lignes de transport
collectif ferrées : RER, métro et tramway. A Strasbourg, ou les gens utilisent
davantage la voiture, les grands axes viaires structurent parfois les cartes
mentales. La présence ou non d’armatures dans celles-ci est liée a plusieurs
facteurs : le niveau socio-économique et culturel, la capacité a se déplacer et
la qualité de la desserte.
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2i-18 Le réseau de transport collectif constitue I'armature du dessin
(terrain de Denfert-Rochereau)
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3- LE TRANSPORT COLLECTIF ELEMENT DES LIMITES DES TERRITOIRES
D’APPARTENANCE

Apres avoir décrit et localisé les repeéres puis les armatures des
schématisations mentales des individus interrogés, on s'intéresse maintenant
aux limites de leurs territoires d'appartenance.

Il est important de rappeler ici la définition du territoire d'appartenance
présente dans l'introduction de cette deuxiéme partie. Le territoire
d'appartenance d'une personne est un ensemble de portions de I'espace (il
peut n'y en avoir qu'une) pour lesquelles elle ressent un affect particulier :
celui de posséder et d'appartenir. La personne a le sentiment intime et
élémentaire d'appartenir a ces espaces et de les connaitre au point de les
maitriser, ils constituent son territoire dans la ville. Elle s'y repere tres bien,
sait s'y déplacer, réellement ou virtuellement, et indiquer a autrui comment
le faire. Cette notion de territoire d’appartenance est tres proche de celle du
territoire animal, elle est tout aussi primaire et sensible, seulement elle
intégre aussi I’imaginaire de P’individu, son histoire et sa sensibilité
personnelle.

Le territoire d'appartenance peut se constituer d'une portion d'espace autour
du domicile, mais aussi de plusieurs portions d'espaces urbains : autour du
domicile, autour du lieu de travail, autour d'un lieu de chalandise habituel,
autour d'un ancien lieu d'habitation de la personne, etc. Les limites du
territoire d'appartenance sont différentes des limites de l'espace parcouru ou
connu.

Exemples : un individu habite 4 Nantes, il n'a jamais habité Paris mais y est
venu plusieurs fois. Il connait bien certains quartiers comme les Champs-
Elysées, le quartier Latin, etc. Ces lieux ne font pas pour autant partie de son
territoire d'appartenance. De méme, la personne qui va une fois par quinzaine
a Carrefour faire ses courses n’inclura pas Carrefour dans son territoire
d'appartenance mais dans sa zone de mobilité. En revanche la personne qui
va chaque jour a Carrefour pour diverses motifs : courses, promenade, etc.
inclura peut-étre ce magasin dans son territoire d'appartenance.
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Comme la définition le précise, ces limites sont différentes de celles du
territoire de mobilité de I'individu. Nous les avons déterminés avec ['aide des
dessins, des réponses aux questions et du discours des enquétés.

Dans un premier temps, les limites des territoires d'appartenance seront
décrites, elles seront ensuite localisées.

3-1- Description des limites des territoires d’appartenance :

Parfois, les individus n'ont qu'un territoire d'appartenance, nous verrons plus
tard qu'ils peuvent en avoir plusieurs. Celui-ci est alors situé autour de leur
domucile, dans leur quartier. Ils le parcourent le plus souvent a pied, dans un
rayon évalué a 800 metres au maximum. La forme du territoire
d'appartenance est celle d'une feuille de cannabis, il s'allonge le long des axes
viaires jusqu'a atteindre les lieux fréquentés par l'individu. Ces lieux se
situent aux frontieres du territoire d'appartenance de la personne. Ces lieux
peuvent étre : une boulangerie, un marchand de journaux, la poste, la caisse
d'épargne, ou le domicile d'un parent ou d'un ami, ou bien encore, pour les
habitants du centre de Strasbourg qui s'y rendent a pied : leur lieu de travail.
On retrouve cette forme de territoire dans les trois terrains d’enquéte.
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limite du territoire d’apartenance

domicile
d’amis

boulangerie

archand de journaux

2i-19 Schéma d'un territoire d'appartenance limité au quartier
en forme de feuille de cannabis
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L
Abraham Moles et Joseph Sonnenfeld ont écrit que l'appropriation de

I'espace se faisait en aires concentriques autour du domicile. Ici, nous ne
sommes pas d'accord avec cette idée. Principalement dans les enquétes
menées a Saint-Denis-Bobigny et 4 Strasbourg, on s’est aper¢u que soit les
individus ont un territoire d'appartenance limité au quartier, qu'ils parcourent
a pied, comme celui que I'on vient de décrire, soit ils ont plusieurs territoires
d'appartenance disséminés en timbre poste a travers l'espace urbain. Les
terrains parisiens montrent que chacun de ces territoires est relié par des
sortes de tubes que sont les transports collectifs. A Strasbourg, ces territoires
peuvent étre reliés par des axes viaires puisque les gens utilisent davantage
la voiture.

Les territoires d'appartenance sont, le plus souvent, liés a une activité de la
personne ou a un épisode de sa vie. Ce peut étre, par exemple, une zone
autour du lieu de travail, autour d'un lieu de chalandise habituel, autour du
lieu de résidence d'amis, etc. ou bien encore une zone autour d'un ancien chez
soi. Une notion dhabitude, de durée de la pratique conditionne
I'appropriation de I'endroit. L'individu posseéde des territoires qu'il s'est
approprié il y a longtemps, méme s'il ne les pratique plus. Certaines
personnes nous ont décrit et dessiné des zones de Paris qu'ils ont habitées et
qu'ils conservent dans leur territoire d'appartenance parce qu’ils y attachent
un sentiment particulier. Lorsque 1'on parle de territoire d’appartenance, il
faut toujours garder en téte la notion d'affect.

Beaucoup de cartes mentales des terrains parisiens font apparaitre le contour
de Paris. Celui-ci correspond a peu prés au périphérique qui circonscrit Paris.
Mais cette limite est différente de la limite des territoires d'appartenance des
enquétes. C’est particulierement dans ces cartes que l'on réalise que les
individus possédent en réalité un territoire d'appartenance éclaté en timbres
poste reliés par des tubes, le réseau de transport collectif. Les territoires
d’appartenance d’une personne renvoient a la notion géographique
d’archipel?.

I. On retrouve cette citation dans Gumuchian, H., (1991), Représentation et
aménagement du territoire, Paris, Edition Anthropos diffusé par Economica (collection
Géographie).

2. L'archipel est un “‘ensemble d’iles considéré comme formant un tout. On détermine
leur délimitation grice a la continuité du soubassement des 1les.” (Brunet, R., Ferras,
R., Théry, H. (1992), Les mots de la géographie, dictionnaire critique, paris, Reclus-
La Documentation Frangaise, 518 p.).
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Les terrains de Saint-Denis-Bobigny et de Strasbourg montrent une autre
forme de territoire d'appartenance. Les enquétés de Saint-Denis et ceux de
Bobigny résidant a proximité de la ligne de tramway se sont appropriés une
portion de l'autre ville. Ils fréquentent habituellement I'autre espace
communal, juge le trajet rapide, agréable et facile entre les deux endroits. Le
tramway apparait comme un tube entre les deux portions de leur territoire
d'appartenance. A Strasbourg, il apparait de la méme maniere entre les deux
portions de territoire des habitants de Hautepierre et de la Meinau. Pour les
premiers, il relie Hautepierre a la place des Halles et pour les seconds, La
Meinau au centre ville.

commune qe territoire d'appartenance commune de
Saint-Denis Bobigny

:
A T T T T T T T T T T T O U R
Y Sta— ;

S

ligne de tramway

2i-20 Schéma d'un territoire d'appartenance en forme de tube
(terrain de Saint-Denis-Bobigny).

Si les territoires d'appartenance a Strasbourg sont focalisés sur le centre ville,
c'est parce que la majorité des emplois se situe a cet endroit. Les habitants du
centre et de La Meinau y travaillent la plupart du temps. Les enquétés de
Hautepierre, eux, sont souvent sans emploi, mais quand ils en ont un, celui-
ci se situe en ville... Dans ce cas, comme pour les gens de La Meinau, le
tramway fait le lien entre les zones d'appartenance.
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3-2- La localisation des limites des territoires d’appartenance :

La localisation des limites des territoires d'appartenance renvoie a la
superficie, que 1'on appellera aussi la taille, de ces derniers. La localisation
des limites détermine la taille des territoires d’appartenance.

Pour les terrains parisiens, la localisation des limites dépend essentiellement
de la catégorie socioprofessionnelle des individus, de leur niveau d'étude et
de leur lieu d'habitation. Ces trois facteurs sont généralement imbriqués. Un
autre facteur est déterminant, il s'agit du lieu de travail.

L'enquéte menée a Denfert-Rochereau montre que ce sont les personnes
appartennant 2 une catégorie socioprofessionnelle et culturelle élevée qui
connaissent le plus précisément Paris et y possédent le plus grand nombre de
territoires d'appartenance en timbre poste dans cette ville. Leur territoire
d'appartenance global est plus vaste que celui des autres individus interrogés,
qu'ils habitent dans Paris ou en périphérie.

Les gens de cette méme enquéte dont le niveau socio-économique et culturel
est faible connaissent peu et mal Paris. Leurs reperes sont souvent placés de
maniére fantaisiste. La Tour Eiffel, par exemple, est souvent située sur larive
droite de la Seine, Denfert-Rochereau a I'Ouest de Montparnasse ou tres
proche de Saint-Michel. Leur territoire d'appartenance se limite a quelques
zones : autour de leur lieu de travail, autour d'une station de R.E.R. ou de
métro ou ils correspondent et en profitent pour faire quelques courses. Il est
indéniable que pour eux le R.E.R. a la faculté de réduire les distances entre
deux points puisqu'ils situent Saint-Michel, parfois aussi Chatelet comme
des parties de la ville limitrophes a Denfert.

De maniere générale, peu de personnes incluent Denfert-Rochereau dans leur
territoire d'appartenance sauf si elles y travaillent ou y habitent.

176



Individus mentionnant

Enquéte Denfert-Rochereau Individus mentionnant le
Denfert-Rochereau comme repere Orlybus (dessin n°2)
(dessin n°1)
o]V]] 19 (35 %) 12 (22 %)
NON 35 (65 %) 42 (78 %)

A Saint-Denis-Bobigny, on s'apergoit que seuls, les individus disposant d'un
niveau socio-économique et culturel élevé, quelque soit leur age, incluent des
portions de l'espace parisien dans leur territoire d’appartenance.

En revanche, pour les territoires d'appartenance qui s'étendent de Saint-Denis
jusqu'a Bobigny par l'intermédiaire du tramway, le facteur déterminant n'est
pas le niveau social, économique ou culturel mais le lieu d'habitation. Les
gens qui possedent ces territoires d'appartenance résident a la fois a
proximité de la ligne et dans la commune de Saint-Denis ou dans celle de
Bobigny.

Le sentiment d'appartenance a Strasbourg est 1ié au niveau socio-
économique et culturel des personnes. On s'apercoit aussi que ce sentiment
n'existe pas si l'individu n'inclut pas le centre ville dans son territoire
d'appartenance. Les habitants du centre ville ont un territoire d'appartenance
trés vaste autour de chez eux. Ils habitent, travaillent, ont leurs loisirs, leur
relationnel dans le centre. IlIs se sentent pleinement strasbourgeois.

Les enquétés de La Meinau ont un territoire d'appartenance qui englobe le
centre ville. Ils s'y rendent souvent, le connaissent bien et ont vraiment le
sentiment d'appartenance a Strasbourg bien qu'ils disent habiter un faubourg.
Ce sont ceux, des trois zones d'enquétes strasbourgeoises, qui fréquentent le
moins leur quartier : leur territoire d'appartenance autour de chez eux est
moins large que pour les autres enquétés.
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Les habitants de Hautepierre ont un territoire d'appartenance tres large autour
de chez eux s'étendant ensuite a la place des Halles par le tube que forme la
ligne de tramway. Ils n'ont pas de sentiment d'appartenance a Strasbourg,
contrairement aux individus des autres zones d'enquéte. De méme, ils sont
les seuls a employer le terme de banlieue pour leur quartier. Ils ne se sentent

pas strasbourgeois!. Ils incluent la place des Halles, qui est un centre
commercial, dans leur territoire d'appartenance mais ils excluent le centre
ville pourtant a une station de la. Alors que la premiere leur parait proche, le
deuxieme leur parait loin. Le sentiment de non appartenance sociale et
économique influence la perception de la distance.

Conclusion :

Le transport collectif et principalement les modes lourds : le R.E.R., le métro
et le tramway créent des liens entre les territoires d'appartenance des gens et
les rendent plus proches qu'ils ne sont en réalité. Cependant le fossé
économique et social reste un obstacle majeur au lien et au rapprochement
qu'une ligne de transport collectif peut créer entre les lieux.

La taille des territoires d’appartenance et la localisation de leurs limites dans
I’espace urbain sont déterminées par trois facteurs principaux :

-> le premier est le niveau socio-économique et culturel des
individus. 1l détermine la mobilité des personnes : I’envie de se déplacer,
1’aisance dans le repérage, la capacité a inscrire des lieux dans le territoire et
dans leurs territoire.

-> En deuxiéme, la localisation des limites est déterminée par la
qualité de la desserte des transports collectifs. Les territoires d’appartenance
ont une forme différente si le tramway, le R.E.R. ou le métro sont facilement
accessibles depuis le lieu de résidence de la personne. Les transports
collectifs influencent la taille et la forme des territoires d’appartenance
uniquement si la desserte est satisfaisante pour 1’usager effectif ou potentiel.

1. “Strasbourgeois” est employé€ ici dans le sens : avoir le sentiment d”appartenir a cette ville au
moment présent. It nest pas employé dans le sens : avoir le sentiment d’€tre d’origine strasbourgeoise,
ce qui renverrait a 1'histoire intime de I'individu et de sa famille.
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-> Un troisieéme facteur est important, il s’agit du lieu de travail
de lindividu. Compte tenu de la mobilité professionnelle des gens, de
I’activité des deux conjoints dans le couple, des impératifs liés aux enfants,
de la ségrégation spatiale, etc., le lieu d’habitation n’est pas forcément
proche, en temps ou en distance, du lieu de travail. Ce dernier est déterminant
de la forme et de la taille du territoire d’appartenance des individus.
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CONCLUSION DE LA PARTIE 2 :

Le transport collectif influence fortement les cartes mentales. Soit parce-
qu’il y apparait en tant que tel, soit parce-qu’il dicte la présence ou I’absence
de certains éléments constitutifs des représentations mentales.

Que ce soit pour les repéres, les coupures et les armatures, les limites des
territoires d’appartenance, il faut retenir deux facteurs déterminants : le
niveau socio-économique et culturel des individus concernés, la qualité de
la desserte en transports collectifs.
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PARTIE 3

LE TRANSPORT COLLECTIF, ELEMENT CLEF
DE L’EVOLUTION DES CARTES MENTALES

“Mon esprit contient un grand nombre de villes que je n’ai pas vues
- et ne verrai pas, des noms qui portent avec eux une image
ou un fragment ou un reflet d’image imaginée”

Italo Calvino, Les villes invisibles.

181



182



INTRODUCTION DU PARTIE 3

La deuxieme partie décrit comment le transport collectif intervient et
influence la constitution méme des cartes mentales des citadins. Cette
troisieme partie est consacré a I'étude de 1'évolution des cartes mentales apres
la mise en service d'une nouvelle ligne ou portion de ligne de transport
collectif.

Pour observer puis analyser 1'évolution des représentations mentales avec la
mise en place d'une nouvelle ligne de transport en commun, on a travaillé sur
les deux terrains suivants :

- le tramway Saint-Denis-Bobigny mis en service de Saint-Denis a
Bobigny en Décembre 1992,

- le tramway de Strasbourg mis en service de Hautepierre a Illkirch-
Baggersee en décembre 1994,

A Saint-Denis-Bobigny, on a mené I'enquéte en Octobre et Novembre 1993
soit plus de dix mois aprés la mise en service du tramway. Les questions
visaient a connaitre les représentations mentales que les individus
possédaient avant l'apparition de ce nouveau mode de transport collectif et
celles qu'elles avaient au moment de l'enquéte. Les dessins que l'on a
demandé aux personnes interrogées concernaient leur vision apres la mise en
service. Tout en restant prudent, on a réussi a appréhender les variations dans
les cartes mentales reconstituant les schématisations cognitives des
interrogés. Pour ce faire, on a pris en compte les éléments directement liés au
tramway et les réponses aux questions mentionnant des changements
d'itinéraire, d'habitudes ou de fréquence de mobilité, de nouveaux lieux
fréquentés, etc.

On rappelle que 1'on a mené deux enquétes a Strasbourg : 'une avant la mise
en service du tramway : en Octobre 1994, et I'autre apres : en Juin 1995. Cette
méthode de travail a permis d'appréhender les représentations mentales des
strasbourgeois des trois lieux d'enquétes choisis, avant puis apres
l'implantation de la nouvelle ligne de transport collectif. Les résultats se sont
montrés riches d'enseignements pour l'analyse de 1'évolution des cartes
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mentales et seront davantage utilisés que ceux de Saint-Denis-Bobigny.

Dans un premier temps, nous étudierons comment les repéres évoluent ou
n'évoluent pas. Nous verrons ensuite comment les lignes constituant des
coupures ou des armatures dans les cartes mentales varient ou non. En
dernier lieu, nous observerons comment les frontieres ou limites des
territoires d'appartenance se déforment, allongeant ou bien réduisant la
perception de la distance entre les lieux.
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1- L’EVOLUTION DES REPERES :

1-1- L'évolution de repeéres directement liés a la nouvelle ligne de
transport collectif :

Les résultats des enquétes menées a Saint-Denis-Bobigny et & Strasbourg
font apparaitre de nouveaux repéres dans les représentations mentales des
personnes. Certains sont directement liés a la nouvelle ligne de transport
collectif mise en place.

- Des portions de la ligne de tramway : A Saint-Denis-Bobigny, elles
apparaissent comme reperes dans pratiquement toutes les représentations
mentales des enquétés. Par prudence, les résultats seront nuancés du fait de
la spécificité de la région parisienne. Les gens y utilisent beaucoup plus les
transports collectifs qu'a Strasbourg, car il n'ont pas véritablement
d'alternative a la voiture (circulation difficile, problémes de stationnement,
coiit du trajet, etc.).

Les portions de lignes sont représentées dans les dessins a main levée. Elles
sont associées a des lieux motivés : lieux de travail, d'achats ou de loisirs
lorsque ceux-ci se situent a proximité de la ligne. La ligne de tramway sert
de repere aux individus dans leurs déplacements a travers la ville. Elle a aussi
pour fonction d'indiquer des lieux a autrui. Parfois, les lieux sont
nouvellement fréquentés, il est remarquable de constater que certaines fois
les lieux sont fréquentés depuis plus longtemps que l'installation de la ligne
mais cette derniére sert pourtant de repere. C'est le cas principalement de
1'hopital Avicenne, de 1'hdpital Delafontaine, du théitre Gérard Philippe, du
marché de Saint-Denis, du centre commercial de Bobigny. De nombreux
autres lieux, plus personnels a chaque individu interrogé, ont été relevés.

A Strasbourg, le méme phénomeéne apparait. La ligne de transport collectif
est présente en tant que point de repére dans un tiers des dessins des enquétés.
La proportion est moins grande qu'a Saint-Denis-Bobigny mais il faut
considérer qu'a Strasbourg l'usage des transport en commun est moins
systématique qu'en région parisienne. De la méme maniére, les portions de
ligne représentées sont associées a des lieux motivés. Elles servent de repere
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a la personne elle-méme ou pour donner des explications a quelqu'un d'autre.
Du fait de la piétonnisation du centre ville, les enquétés mentionnent souvent
qu'ils traversent les rails, ceci ponctue leur trajet et leur sert de repére dans le
cas d'une mémorisation de leur trajet par étapes. La ligne de tramway sert de

point de repére dans les représentations mentales de 1'espace sous forme de
1
cartes ou de routes . C'est la pérennité et I'ancrage du mode dans le territoire

qui le fait entrer dans les schématisations mentales. On s'en aper¢oit puisque
ceux-ci représentent les rails, la ligne dans sa matérialité. Les lignes de bus,
qui sont virtuelles, n'apparaissent jamais dans les dessins.

Le fait d'étre usager ou non usager des transport collectif ne semble pas étre
un facteur important pour l'impression de portions des nouvelles lignes de
tramway dans les représentations mentales. On a remarqué a Saint-Denis-
Bobigny et encore davantage a Strasbourg que les piétons, les cyclistes et les
automobilistes dessinent autant le tramway comme repére que les usagers
des transports en commun.

- des stations du tramway : Elles s'impriment rapidement aprés leur mise en
service dans les cartes mentales des usagers et des gens qui résident a
proximité de la ligne. Certaines stations marquent plus que d'autres : les
stations d'origine et de destination, les stations desservant des personnes de
la famille ou des amis, les stations entrant dans la chaine de déplacement :
celles situées prés de 1'école des enfants ou de la supérette. Des facteurs liés
a l'individu déterminent donc I'impression de certaines stations dans leurs
représentations mentales.

Les facteurs liés au réseau déterminent aussi le fait que les stations vont
entrer ou non dans les cartes mentales. Le facteur de proximité est
important : si la desserte est mauvaise, c'est-a-dire si la nouvelle ligne de
transport est située loin du domicile ou du lieu de travail de I'individu, il y a
peu de chances que celui-ci imprime les stations dans ses schématisations de
l'espace urbain. A Saint-Denis-Bobigny, comme & Strasbourg, les personnes
possédant le plus de repéres directement liés au tramway habitent a proximité
de la ligne dans une limite qui est environ celle du rabattement piéton.

1. On a expliqué dans la premiére partie, chapitre 2, sous chapitre 2-1-1- Le systéme
cognitif : les étapes de la recherche biologique, que 1a mémorisation de 'espace se faisait
sous forme de cartes ou de routes.
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A Saint-Denis-Bobigny, & Strasbourg, 8 Nantes ou dans d'autres villes, les
paysagistes et la maitrise d'ouvrage ont tenté dhomogénéisé les
aménagements liés au tramway, afin de donner une unité a 1'ouvrage. Cette
unité est de nature différente selon les projets. On remarque une uniformité
marquée a Saint-Denis-Bobigny et & Nantes : architecture et mobilier de
stations identiques, méme traitement au sol sur toutes la ligne et dans toutes
les stations, végétal semblable, etc. A Strasbourg l'unité du projet est
recherché mais pas dans I'uniformité. Certaines stations sont différentes des
stations "standards", les traitements au sol different d'une portion urbaine a
'autre, le végétal aussi, etc.

A Strasbourg, les résultats des enquétes ont révél€ que les stations les plus
mentionnées dans les représentations mentales sont celles qui ne sont pas
comme les autres. L'aspect visuel des stations, autrement dit leur

architecture, marque les personnes. Les stations Homme de Fer ou Rotonde!
qui sont surplombées d'un auvent métallique caractéristique sont souvent
représentées dans les dessins. De plus les individus les représentent dans
leurs dessins par cette symbolique architecturale.

1. La station Baggersee posséde aussi une architecture métallique remarquable mais
I’hypermarché Mammouth (maintenant Auchan) situé a cdt€ apparait comme repére
prioritaire dans les cartes mentales.
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3i-1 La station Homme de Fer a Strasbourg (photo prise sur le site)

‘asbourg

aStr

i-2 La station Rotonde

ite)

(photo prise sur le s
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A Saint-Denis-Bobigny, aucune station n'a été retenue pour son aspect
1
particulier puisqu'elles sont toutes semblables . En revanche, on a noté un

facteur intervenant dans l'impression des stations dans les cartes mentales :
2
la toponymie . Les stations qui portent des noms faisant référence a un

équipement public sont plus souvent mentionnées que les autres, méme par
les enquétés qui ne les fréquentent pas. Ainsi les stations : Hopital Avicenne,

théatre Gérard Philippe, H6pital Delafontaine, sont particulierement retenues
3
alors que d’autres pourtant importantes comme 8 Mai 1945 ne le sont pas.

Ce résultat s’est vu confirmé a Strasbourg. Les stations portant des noms de
grands batiments publics sont plus mentionnées que les autres. Ainsi Stade
de La Meinau, Gare, Hopital de Hautepierre sont souvent présentes dans les
représentations mentales. Un traitement particulier est fait a2 la Station
Homme de fer, mentionnée dans un dessin sur quatre. D’une part elle est le
noeud du réseau de transport public strasbourgeois, d’autre part elle
comporte cet auvent a 1’aspect si particulier et enfin son nom fait appel a
I’imaginaire des gens. L’imaginaire est un autre facteur toponymique
marquant.

1-2- L'évolution d'autres repéres indirectement li€s a la nouvelle ligne de
transport collectif :

A Strasbourg, les enquétés mentionnent dans leurs dessins, dans les réponses
aux questions et dans leurs discours, des reperes qui sont indirectement li€s
a la nouvelle ligne de transport. Ces individus résident dans trois quartiers
traversés par le tramway. Les résultats de le seconde enquéte menée en Juin
1995 montrent que :

- 90 % des personnes interrogées l'ont pris au moins une fois,

1. Mis a part le pole d'échanges multimodaux : Bobigny-PabloPicasso.

2. L'influence de la toponymie est développée plus largement dans la partie 4.

3. 8 Mai 1945 est une station importante de la ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny car
elle est en connexion avec le métro.
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- 40 % le prennent occasionnellement, 35% pour aller travailler mais
pas forcément tous les jours,

- 10 % le prennent quotidiennement.

Ces personnes ont souvent acquis de nouveaux repéres dans l'espace urbain,
induits par le tramway. 15 % des personnes déclarent méme fréquenter des
lieux nouveaux. Tous sont situés autour des stations de tramway dans une
limite qui est environ celle du rabattement piéton, excepté pour l'ellipse
insulaire ou elle est plus large. On n'a observé aucun nouveau repere dans un
espace plus éloigné de la ligne qui soit accessible par une correspondance
tramway/bus. Les strasbourgeois ne semblent pas encore raisonner en réseau,
connectant le tramway et le bus pour se rendre quelque part. Surtout, ils ne
s’aventurent pas, en combinant les modes, dans des lieux de la ville qu’ils ne
fréquentaient pas avant la mise en place le tramway. L'apparition de
nouveaux reperes est tres localisée autour de I'axe du tramway.

-_Plus de reperes dans le centre ville : d'une enquéte a I'autre, on observe un
accroissement du nombre de repéres dans le centre ville. Ces nouveaux
reperes sont des commerces ou des services. Ils se répartissent le long de la
ligne de tramway et de maniére plus étendue dans l'ellipse insulaire.

Cette augmentation de reperes dans le centre ville peut s'expliquer par les
changements des habitudes de mobilité dus au nouveau mode de transport
installé. Les deux principaux motifs de déplacement pour lesquels les gens
empruntent le tramway sont le travail et les achats et la plupart des emplois
et de nombreux commerces se situent dans cette partie de la ville. Aussi, on
observe que la mise en place du tramway a augmenté le nombre de
déplacements vers le centre. Les habitants de La Meinau déclarent se rendre
plus fréquemment et en tramway au centre-ville pour y faire des achats ou du
leche-vitrines. Les habitants de Hautepierre-Cronenbourg vont beaucoup
plus souvent place des Halles et quelques-uns fréquentent davantage le
centre ville mais ce n'est pas la majorité. Les mouvements centripetes se sont
accrus.
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- D'autres reperes le long de la ligne : les habitants du centre-ville ont intégré
dans leur cartes mentales de l'espace urbain le centre commercial de
Hautepierre et particulierement Auchan. Le plus intéressant est que la plupart
n'y va jamais sauf quelques-uns qui s'y rendent en voiture depuis la mise en
service du tramway. Pour les premiers, le tramway a modifié leurs cartes
mentales sans avoir d'influence sur leurs comportements de mobilité. Pour
les seconds, on observe un trafic automobile vers Hautepierre induit par le
tramway. C’est-a-dire que des personnes qui n’allait pas a Hautepierre avant
I’existence de la ligne de tramway, y vont maintenant et par un autre moyen

de transport : la voiture!, Dans les deux cas aller 2 Hautepierre semble plus
facile aprés qu'avant l'installation de la ligne de tramway. Celle-ci a accru
leur sentiment de connexion avec Hautepierre.

Un autre repére, relevé sur le terrain strasbourgeois, renforce cette idée. La
2
grande surface Mammouth 4 Baggersee apparait dans les schématisations

cognitives des habitants de Hautepierre alors qu'elle n'était jamais
mentionnée dans la premiére enquéte. Pourtant, ils ne s’y rendent pas ou peu.
On observe ici le méme processus d'impression d'un repére que pour les
habitants du centre ville avec le centre commercial de Hautepierre.

Puisqu'elle influence aussi les représentations mentales des non-usagers, une
nouvelle ligne de transport collectif ne modifie pas les cartes mentales
uniquement parce qu’elle modifie les comportements de mobilit¢. On
constate que des lieux s'impriment dans 1’esprit des gens méme s'ils ne sont
pas fréquentés. Ces nouvelles cartes mentales changent ensuite les habitudes
de déplacement des personnes qui les possédent.

A Saint-Denis-Bobigny, de nombreux reperes sont apparus dans les
représentations, en particulier pour les habitants des deux bouts de ligne.
Ceux de Saint-Denis ont acquis de nombreux repéres a Bobigny et ceux de
Bobigny a Saint-Denis. 1l s'agit essentiellement de repéres chalands : le
centre commercial de Bobigny, les magasins du centre de Saint-Denis.

1. Ce constat est développé ensuite. On voit I’inscription de la ligne de tramway dans
les cartes mentales des automobilistes se rendant & Hautepierre

2. Elle a changé de nom depuis Juin 1997, elle s'appelle aujourd'hui Auchan.
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Les gens qui résident loin des deux bouts de ligne n'ont pas acquis de
nouveaux reperes, ni changé leurs habitudes de mobilité. II semble qu'une
certaine distance soit nécessaire a l'acquisition de nouveaux repéres. Il faut
que les individus aient la possibilité d'explorer de nouveaux lieux ‘qu'ils

fréquentaient peu auparavant, méme sans s'y rendre physiquementl. De plus
il faut qu'ils aient le sentiment de connexion avec ces lieux, la facilité
potentielle de s’y rendre.

De maniére générale, les cartes mentales se sont enrichies en points de
reperes. On observe la disparition de certains reperes, chalands
principalement, au profit de ceux situés a proximité des arréts du tramway
dans les deux terrains d'enquéte. L'analyse des images mentales montre une
répartition des reperes moins aléatoire aprés l'installation du tramway a
Strasbourg aussi bien qu'a Saint-Denis-Bobigny. Les reperes ont tendance a
s'ordonner et se multiplier le long de la nouvelle ligne de transport collectif.

1-3- Certains repéres ne varient pas :

A Strasbourg, les repéres de type espaces verts ou monuments n'ont pas varié
entre les deux enquétes. Les premiers ne sont pas situés a proximité de la
ligne de tramway, elle n'a pas eu d'influence sur eux. On remarque une fois
encore que 'effet du tramway est limitrophe 2 la ligne. Il ne s'étend pas grace
aux correspondances en bus. Les seconds semblent relever d'une sensibilité
particuliere, les individus les ont acquis ou non, le transport collectif n'y
change rien.

A Saint-Denis-Bobigny, les stations de métro déja mentionnées avant
I'installation du tramway le sont toujours. Ce sont les stations desservant les
communes traversées par le tramway.

1. L’important est d’avoir la possibilité de se rendre dans des lieux inconnus méme si
on ne le fait pas. Ce potentiel fait fonctionner 1’imagination a partir des informations
orales ou sur papiers mises & disposition du public..
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Conclusion :

Les reperes liés aux lieux de loisirs et d'achats changent le plus. Le lieu de
travail n'est pas un choix de I'individu et il faudrait plus de recul pour voir si
le tramway, & moyen ou long terme, a une influence sur le lieu de résidence.
La mise en place de ce nouveau mode, pour les individus qui habitent a
proximité, a modifié leurs cartes mentales de l'espace et leurs habitudes
d'achats et de loisirs au détriment d'autres points de la ville.

Le transport collectif, par ses modes lourds, influence les représentations
mentales de la ville et les comportements de mobilité des individus, usagers
ou non. On aboutit au schéma suivant : ‘

Mise en service de la nouvelle
ligne de transport collectif

1 2
Changements dans modification des
les comportements cartes mentales
de mobilité
3 4
modification des 5 Changements dans
cartes mentales - — |les comportements

de mobilité

3i-3 Conséquences de la mise en service d'une ligne de transport collectif sur les cartes

mentales et les comportements de mobilité des individus.
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Les liaisons 1 et 2 fonctionnent en méme temps. Il est impossible de
déterminer si ce sont les changements dans les comportements de mobilité
qui influencent davantage les images mentales ou bien la modification des
cartes mentales qui influence ensuite les comportements de mobilité. Tous
ces mécanismes se déroulent conjointement.

La liaison 1 : La mise en service d'une nouvelle ligne de transport collectif
incite les gens & 'emprunter. Ils modifient alors leur itinéraire. Parfois méme
ils effectuent un transfert modal : de la voiture particuliére sur le transport en
commun, du vélo sur le transport collectif, etc. Ou encore ils changent de
mode au sein du transport public : du bus vers le tramway.

Ces changements peuvent entrainer des modifications des horaires de trajets,
du temps de trajets ou de sa fréquence.

La liaison 3 : Les modifications du comportement de mobilité précédents
entrainent une perception différente de la ville et des représentations
mentales modifiées.

La liaison 5 : Une fois la nouvelle ligne en place, il existe un mouvement de
va et vient continuel entre les schématisations mentales et les comportements
de mobilité. Car toute image mentale est dynamique, en constante variation.

La liaison 2 : La mise en place d'une nouvelle ligne de transport collectif
entraine une modification des cartes mentales. Les enquétes ont révélé que
les non usagers du transport public modifient leur représentations mentales
de 'espace sans emprunter la nouvelle ligne. Celle-ci peut méme les orienter
dans leurs trajets automobiles. Ceci signifie que par son existence et par la
communication : plan muraux, plans papiers, discours, etc, la nouvelle ligne
de transport s'imprime dans les cartes mentales puis influe sur les
comportements de mobilité.

Citons l'exemple des habitants du centre-ville qui se rendent en voiture a
Auchan-Hautepierre pour faire leurs courses.

La mise en place d'une ligne joue aussi sur I'imaginaire. Car les usagers de
cette ligne qui la représentent sur leur dessins, inscrivent méme des portions
qu'ils ne fréquentent jamais.

La liaison 4 : une fois la ligne inscrite dans les cartes mentales, elle entraine
des modifications du comportement de mobilité.
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2- L’EVOLUTION DES ARMATURES ET DES COUPURES DANS LES CARTES
MENTALES :

Le premier chapitre de cette partie expose comment les repéres se sont
modifiés dans les cartes mentales avec la mise en place d'une nouvelle ligne
de transport collectif. Ce deuxiéme chapitre veut analyser comment les
armatures et les coupures varient. Les armatures seront observées puis des
coupures. Pour chacune on détaillera les changements directement liés a la
nouvelle ligne de transport collectif et les changements indirectement liés a
celle-ci.

2-1- L’EVOLUTION DES ARMATURES :

2-1-1- Les changements directement liés a la nouvelle ligne :

a

A Saint-Denis-Bobigny comme & Strasbourg, le changement le plus
important que I'on ait noté est I'apparition de la ligne de tramway comme
armature des dessins.

- La ligne de tramway : A Strasbourg, celle-ci apparait comme l'armature

dans 15 % des dessins, excluant toute autre ligne forte. Il s'agit du type de
1

dessin "Axial", déja décrit dans la seconde partie .

Ces dessins appartiennent tous a des individus habitant suffisamment pres de
la ligne pour s'y rendre a pied.

A Strasbourg, le procédé d'enquéte demandait trois dessins aux gens
correspondant a trois trajets pour les motifs de déplacement les plus
courants :

1. Partie2 chapitre2,sous-chapitre 2-2-1
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- pour le premier, ils devaient dessiner le trajet qu’ils effectuent le plus
souvent pour aller travailler.

- Pour le second, ils devaient dessiner un trajet quils font souvent,
c'est-a-dire au moins une fois par semaine, pour aller faire des courses.

- le troisiéme dessin consistait & représenter un trajet souvent effectué,
c'est-a-dire au moins une fois par semaine, pour se rendre sur un lieu de
loisirs : visites a la famille ou aux amis, promenade, pratique d'un sport, etc.

On s'est alors rendu compte que les gens ne produisaient pas le méme type
de dessins pour des motifs de déplacement différents. Les personnes
posseédent plusieurs sortes de schématisations cognitives et donc de cartes
mentales selon le motif de trajet, ¢’est-a-dire selon 'usage qu’elles en font.
Un individu peut avoir des représentations mentales incluant le tramway
pour certains déplacements et d’autres sans le tramway pour des motifs de
trajet différents. Il peut avoir des représentations mentales de type axial pour
tel motif de déplacement et de type microcosme suffisant pour un autre. Ceci

est un exemple, nous verrons plus loin qu'il existe d'autres types de cartes
1
mentales qui peuvent cohabiter chez le méme individu.

La qualité de la desserte est le facteur déterminant de la présence du tramway
dans les cartes mentales des personnelles. Les individus réalisent un dessin
de type axial, dans lequel le tramway constitue I'armature, s'ils habitent pres
du tramway et s'ils se rendent dans un lieu proche de la ligne de tramway.

La carte mentale n'est pas déterminée uniquement par la pratique réelle de
mobilité mais par un sentiment de connexion. Les personnes représentent
dans leurs dessins et évoquent dans leurs discours des lieux qu'ils ne
fréquentent jamais. La représentation mentale de ces lieux est régie de la
méme facon que pour les lieux fréquentés physiquement. Ainsi un lieu non
fréquenté, bien desservi par le tramway, sera inclus dans un dessin de type
axial. On apporte a l'appui I'élément suivant : les personnes interrogées ne
dessinent jamais I'axe du tramway du point ou elles le prennent jusqu'au point
ou elles descendent, l'axe est prolongé, annoté, marqué de reperes en amont
comme en aval.

L. Partie 4- Deuxiéme chapitre
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A Saint-Denis-Bobigny, 32 % des dessins de 1'enquéte ont le tramway pour
unique armature. Comme a Strasbourg, les individus représentent I'axe de
transport au-dela des arréts qu'ils fréquentent réellement. Le tramway
entraine une mobilité virtuelle des individus. Il offre aux usagers comme au
non-usagers un sentiment de connexion avec les lieux qu'il relie.

Les dessins et les schématisations cognitives de type axial appartiennent &
des individus demeurant & proximité et en bout de ligne, c'est-a-dire aux gens
de Saint-Denis et de Bobigny. Ces personnes ont modifié leur comportement
de mobilité : ils fréquentent davantage I'autre commune.

On renforce ainsi 1idée du paragraphe sur les modifications des reperes : il
faut une distance suffisante pour que les individus modifient leurs cartes
mentales de 1'espace urbain. Une nouvelle ligne de transport collectif doit
étre suffisamment longue pour changer les représentations mentales des
individus en rapprochant les lieux et modifier leurs comportements de
mobilité. Il existe, chez les individus, des seuils de perception des distances.
Il sont entre autres liés a la longueur métrique. La planification doit tenir
compte de ces seuils si elle veut modifier les représentations mentales des

individus, leurs comportements de mobilité mais aussi leurs sentiments
1
d’appartenance aux espaces urbains .

La pérennité de I'empreinte dans l'espace urbain du mode particulier que
constitue le tramway, par ses rails et ses stations, favorise l'impression de la
ligne dans les cartes mentales et le sentiment de connexion. Les individus ont
moins d’appréhensions, de peur du voyage parce qu’ils voient ou mene ce
moyen de transport collectif, contrairement au bus. De ce fait l'installation
d'une ligne ferrée de transport en commun entraine un trafic induit d'autres
modes individuels : voiture particuliere, deux roues motorisés ou non.
Lorsque cela est possible, les gens utilisent leur automobile ou leur vélo sur
le méme itinéraire que la ligne de tramway, celle-ci les guidant a travers
I’espace urbain.

1. Ce résultat est largement développé dans la quatriéme partie concernant Les
Enseignements.
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Limaginaire est une composante importante des cartes mentales. Il est
intéressant de constater que la mise en place d'une nouvelle ligne de transport
public influence cet imaginaire au point d'inclure des trajets fictifs dans les
cartes mentales de certains individus. Le sentiment de connexion n'est pas lié
a la pratique.
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3i-5 Un exemple de dessin axial
(terrain de St-Denis-Bobigny)
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- La partie souterraine de la ligne de tramway : elle apparait dans les dessins

de la seconde enquéte. On la consideére comme une armature et non comme
1

une coupure car elle constitue un lien entre les deux parties de la ville qu'elle

relie.

Le tunnel est mentionné par les individus sur les dessins de type axial. Ce
sont le plus souvent des habitants de Hautepierre-Cronenbourg qui
’inscrivent. II est représenté par des signes sur la longueur de la ligne : ce
peut étre deux traits coupant la ligne, un rectangle placé a cheval sur celle-ci,
etc. Les personnes ne s'arrétant pas 2 la station Gare Centrale ne la dessinent
pas. On ne voit aucune autre indication sur la portion de voie, ni sous terre,
ni en surface. Le tunnel est vécu comme un espace en dehors du territoire, un
sas entre deux portions de la ville.

Ce tunnel du tramway est présent dans les cartes mentales comme lien entre
les deux portions de la ville qu'il relie mais aussi en tant que repere. Ils
permet souvent de décrire a autrui le chemin pour se rendre en centre ville ou
a Hautepierre-Cronenbourg. Il ponctue les trajets. Les personnes parlent de
lieux en comptant le nombre d'arréts avant ou apres le tunnel.

On en reparlera plus avant mais il est important de mentionner ici que les
personnes qui dessinent le tunnel sont les mémes que celles qui dessinaient,
dans la premilre enquéte, les autoroutes et voies de chemin de fer qui
séparent leurs quartiers du centre ville. Les habitants de Hautepierre-

Cronenbourg ont remplacé les coupures2 par un lien.

1. On avait déja pensé€ ainsi dans la partie 2.

2. On parle des coupures évoquées dans la phrase précédente : les autoroutes, les
voies de chemin de fer qui séparent le quartier de Hautepierre du centre ville de
Strasbourg.
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3i-6 Le tunnel de la ligne A du tramway de Strasbourg
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3i-7 Deux dessins d’enquétés on figure le tunnel
de la ligne A du tramway (Strasbourg)
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1
L'enquéte réalisée & Denfert-Rochereau et les travaux de Georges Vignaux
montrent que les individus circulant en métro ou en RER a travers Paris ont

2

le plus souvent une vision en timbre poste de la ville ou, plus justement, en
archipel. Ils ne connaissent que les portions de la ville avoisinant les stations
qu'ils fréquentent. Leurs cartes mentales de 1'espace urbain se composent de
zones connues, dans lesquelles ils possédent des reperes en surface, reliées
par des traits : les lignes de métro ou RER. A Strasbourg, la portion
souterraine du tramway a eu cet effet sur les cartes mentales, allant jusqu'a
effacer 1'espace urbain de surface. Les personnes interrogées n’expriment

plus3, lors de la seconde enquéte, les coupures qu’elles mentionnaient au
méme endroit lors de la premiere enquéte : les lignes de chemin de fer et les
autoroutes séparant le centre ville des quartiers de Hautepierre et
Cronenbourg. Cet aménagement est particulierement bien choisi pour cette
portion du territoire car il annihile les coupures préexistantes.

4
L'enquéte réalisée a Denfert-Rochereau et les travaux de Georges Vignaux

montrent que les individus circulant en métro ou en RER 2 travers Paris ont
le plus souvent une vision en timbre postede la ville. On peut tout aussi bien
parler de perception de la ville en archipel. Ils ne connaissent que les portions
de la ville avoisinant les stations qu'ils fréquentent. Leurs cartes mentales de
l'espace urbain se composent de zones connues, dans lesquelles ils posseédent
des repéeres en surface, reliées par des traits : les lignes de métro ou RER. A
Strasbourg, la portion souterraine du tramway a eu cet effet sur les cartes
mentales, allant jusqu'a effacer I'espace urbain de surface. Les personnes
interrogées n’expriment plus®, lors de la seconde enquéte, les coupures
qu’elles mentionnaient au méme endroit lors de la premiére enquéte : les
lignes de chemin de fer et les autoroutes séparant le centre ville des quartiers

1. Vignaux, G. (1987), Le réseau des transports parisiens : territoires et cartographies
mentales, Paris, document RATP Réseau 2000 groupe “acteurs du réseau”.

2. Vision en timbre poste : cette expression signifie que les personnes n’ont pas une
vision globale de la ville. Ils en connaissent bien certaines portions, souvent situées autour
des points du réseau de transport collectif. Ils semblent avoir des timbres de connaissance
plaqués sur ’ensemble de I’espace urbain.

3. Ni dans les dessins, ni dans les réponses aux questions.
4. Vignaux, G. (1987), Le réseau des transports parisiens : territoires et cartographies
mentales, Paris, document RATP Réseau 2000 groupe “acteurs du réseau”.

5. Ni dans les dessins, ni dans les réponses aux questions.
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de Hautepierre et Cronenbourg. Cet aménagement est particulierement bien
choisi pour cette portion du territoire car il annihile les coupures
préexistantes.

Le c6té exceptionnel du voyage souterrain pour les strasbourgeois confére au
tunnel du tramway une importance particuliére dans les cartes mentales : lien
et repere. Pour bon nombre d’habitants d'une des zones d'enquéte :
Hautepierre-Cronenbourg, il a contribué efficacement a effacer les coupures
entre leur quartier et le centre ville, B

2-1-2- Les changements indirectement liés a l1a nouvelle ligne :

Dans ce sous-chapitre, on évoquera principalement le terrain strasbourgeois
pour lequel on posséde des résultats avant et apreés la mise en service du
tramway. A Saint-Denis-Bobigny, les questions concernant I'avant tramway
permettent d’avoir un apercu des représentations mentales passées. Les
individus ayant représenté le tramway comme unique armature ont acquis cet
€lément. La plupart ne semblaient pas posséder d'armatures fortes dans leurs
représentations de 1'espace auparavant.

A Strasbourg, l'axe du tramway s'est imposé au détriment des grands axes
viaires. Dans la premiere enquéte, le réseau viaire est largement représenté :
les rues, les grands axes, les autoroutes. Dans la seconde enquéte, il 1'est
beaucoup moins. Dans les schématisations cognitives ou le tramway est
apparu, il a effacé les axes viaires. Les comportements de mobilit€ des
personnes dont le tramway constitue l'armature des schématisations mentales
se sont modifiés. Ces personnes utilisent beaucoup moins leur voiture
particuliere depuis la mise en place du nouveau mode de transport collectif.
Dans tous les cas, le tramway leur offre une bonne desserte :

- de leur lieu de travail : c'est le cas des habitants de la Meinau et de
1

Hautepierre travaillant dans le centre ville. La majorité des enquétés ont
déclaré travailler dans le centre ville y compris les résidants de cette zone.
Ces derniers vont habituellement travailler 4 pied, ce ne sont pas eux qui

1.  Beaucoup d’individus de Hautepierre sont sans emploi, cependant lorsqu’ils
travaillent c’est le plus souvent en centre ville.
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dessinent le tramway comme armature de leur dessin pour ce motif de
déplacement.

- de leur lieu d'achats : c'est surtout le cas des habitants de la Meinau.
Ils ont modifié radicalement leurs cartes mentales et leurs comportements de
mobilité pour ce type de déplacement. Ils vont souvent en centre-ville faire
des courses en empruntant le tramway. Les résidants de Hautepierre-
Cronenbourg fréquentent maintenant le centre commercial des Halles. Les
axes viaires ne figurent pas dans leurs schématisations cognitives avant ou
apres la mise en place du tramway. Les habitants du centre-ville font leurs
achats dans cet endroit, mais dessinent peu le tramway comme armature.
Ceci tend a confirmer 'hypothese de la nécessité d'un parcours assez long
pour que la ligne de transport soit pergue comme armature de l'image
mentale.

- de leur lieu de loisirs : encore une fois c'est surtout vrai pour les
habitants de la Meinau qui déclarent beaucoup se promener en centre ville et
y visiter la famille ou les amis. Les habitants de Hautepierre se proménent
d'abord dans leur quartier puis en campagne. Ceux du centre ville pratiquent
tous leurs loisirs, souvent la ballade, les activités culturelles ou les visites,
dans ce méme lieu.

Ce sont surtout les habitants de la Meinau qui ont substitué le tramway aux
axes routiers. Leurs habitudes de vie les portent vers le centre ville et le
tramway le dessert. Il faut aussi penser que le nouveau plan de circulation
strasbourgeois qui interdit la circulation automobile et limite Ile
stationnement dans le centre ville incite les personnes  utiliser le tramway.

Une partie des strasbourgeois interrogés ont introduit la nouvelle ligne de
transport collectif & la place des axes viaires dans leurs cartes mentales de
I'espace urbain. Ils résident tous & proximité de la ligne et celle-ci leur offre
une bonne desserte pour leur activité. Ces personnes ont aussi modifié leur
comportement de mobilité : elles prennent le tramway a la place de leur
voiture et multiplient le nombre de leurs trajets.

A Strasbourg comme a Saint-Denis Bobigny les transports collectifs sont
empruntés d'autant plus que l'automobile est contrainte. En région
parisienne, ce sont les problémes de coiit du transport, de congestion du
trafic, de manque de place de stationnement ; a Strasbourg, ce sont la
piétonnisation, la multiplication des places de stationnement payantes au
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détriment des gratuites qui aident certainement I'impression de la ligne de
tramway dans les représentations mentales. L’usage des transports collectifs
a un effet direct sur les cartes mentales.

2-2 L'évolution des coupures :

A Saint-Denis Bobigny, on n'a pas obtenu suffisamment de représentations
mentales avec des coupures pour pouvoir les exploiter. En revanche, a
Strasbourg, on observe une évolution des coupures entre la premiere et la
seconde enquéte. Le terrain strasbourgeois nourrira donc ce sous-chapitre.

2-2-1 Les coupures directement liées au tramway :

La seule coupure relevée directement liée au tramway est la ligne en elle-
méme. Elle apparait toujours sur les schématisations cognitives des individus
qui utilisent leur voiture particuliere. Ce sont principalement des trajets pour
se rendre au travail ou pour effectuer des achats. Dans le premier cas, le lieu
de travail de la personne n'est jamais desservi par le tramway, celle-ci s'y
rend en voiture. Compte tenu des secteurs d'enquéte, elle a souvent a franchir
la ligne de tramway. Cela nécessite une attente et son temps de trajet est
calculé. Les aménagements liés au tramway entrainant des réductions de la
voirie, le nouveau plan de circulation de la ville ne facilite pas les
déplacements en voiture et cela se ressent sur les automobilistes qui rejettent
tout leur mécontentement sur le tramway. Dans le cas des déplacements
domicile/ lieu d'achats, la destination est parfois desservie par le tramway
mais, pour les grandes surfaces : Auchan ou Mammouth, situées aux deux
extrémités de la ligne, les gens préferent prendre leur voiture. Leurs achats
sont souvent volumineux et pondéreux. La ligne de tramway et les
aménagements sont alors vécus comme une coupure dans I'espace et non un
lien.
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Les gens prennent aussi leur voiture pour se rendre sur leurs lieux de loisirs
mais le tramway n'y apparait pas ou peu comme coupure. La perception de
I'espace semble différente selon le motif de trajet. Le temps dont dispose la
personne est aussi un facteur déterminant.

2-2-2 Les coupures indirectement liées au tramway :

- les cours d’eau et les places : On observe une diminution des coupures dues
aux cours deau et aux places pour les trajets domicile / travail. Les places
apparaissent moins, au profit de la ligne de ramway. Les individus ont

imprimé la ligne de tramway dans leur cartes mentales effacant du méme
1
coup d'anciennes coupures. On a expliqué, dans la premiere partie , que toute

cartographie mentale est sélective pour étre exploitable car trop
d'informations nuit a la fonctionnalité de la carte. La mise en place d'un
nouvel élément dans 1'espace urbain, s'il s'imprime dans les cartes mentales,
en chasse d'autres.

- Les mailles de Hautepierre, les lignes de chemin de fer et les
autoroutes situées au Nord Quest de l'ellipse :

Ces trois éléments apparaissent beaucoup plus lors de la seconde enquéte
dans les représentations mentales des habitants du centre-ville. Le tramway
ainduit un trafic automobile vers Hautepierre principalement pour les achats.
Les gens du centre ville qui, lors de la premiére enquéte, allaient rarement
faire leurs courses & Hautepierre, y vont souvent et en voiture lors de la
seconde enquéte. Ils ont intégré dans leurs cartes mentales des coupures que
possédaient auparavant les habitants de Hautepierre-Cronenbourg.
L'interdiction de circuler en voiture dans 1’ellipse a certainement participé a
cet effet.

1. Premiére partie, sous-chapitre 2-2 Fiabilité et fonctionnalité des cartes mentales.
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Conclusion :

Les mailles de Hautepierre qui n'apparaissaient, dans la premiére enquéte,
que dans les dessins des habitants de ce quartier, sont présentes, apres la mise
en service du tramway, dans les dessins des personnes résidant en centre-
ville.

Ce résultat met en évidence la dissociation de la modification des cartes
mentales et des comportements de mobilité. Les habitants du centre ville ont
intégré la ligne de tramway comme armature de leurs représentations
mentales dans sa portion vers Hautepierre alors qu'ils ne l'utilisent pas.
L'impact du réeau de transport collectif s'observe sur les usagers comme sur
les non usagers de celui-ci. Il constitue des reperes et méme I'armature des
cartes mentales de la ville de ceux qui ne I'empruntent pas, allant jusqu'a
influencer leurs comportements de mobilité avec un autre mode. Il serait
intéressant de mesurer I'impact de la communication réalisée autour du projet
tramway par la communauté urbaine et la Compagnie des Transport
Strasbourgeois sur les représentations mentales des citadins mais ceci est
difficilement réalisable d’un point de vue méthodologique.

D'autre part, la mise en service de la nouvelle ligne de transport collectif a
Strasbourg comme a Saint-Denis-Bobigny a modifié les armatures et les
coupures des cartes mentales. Bon nombre d'individus ont intégré la ligne de
transport comme armature de leurs schématisations mentales pour un motif
de trajet ou pour un autre.

On ne peut pas dire que 1'intégration dans les représentations mentales est due
a l'usage, les deux sont mélés. Ce n'est pas parce qu’on prend le tramway
qu'on l'imprime dans ses cartes mentales. Ce n'est pas, au départ, I'impression
de la ligne de transport collectif dans ses cartes mentales qui en implique
l'utilisation. Par la suite et hormis les premieres fois, il existe une inter-
relation entre les représentations mentales comprenant une ligne de transport
et les comportements de mobilités des individus.

Toutes les personnes qui ont le tramway pour armature de leurs cartes

mentales résident a proximité, aucun ne se rabat en voiture ou en bus.
L'impact du nouveau mode est donc tres localisé.
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L’apparition du tramway comme armature ou coupure chasse d’autres
éléments préexistants dans les cartes mentales. Le tramway a orienté
'organisation des éléments internes des représentations mentales, regroupant

le long de son axe et plus précisément autour de ses stations certains lieux de
1

vie .

1. Les lieux de vie qui se sont déplacés pour se situer & proximité du tramway sont
principalement les commerces et, dans une moindre part, les lieux de loisirs. Le lieu
d'habitation et le lieu de travail sont difficilement «déplacables».
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3- EVOLUTION DES TERRITOIRES D’APPARTENANCE :

La mise en place de la nouvelle ligne de transport collectif, a2 Saint-Denis-
1
Bobigny comme & Strasbourg, a modifié les territoires d'appartenance des

individus. On a expliqué comment les points de reperes et les armatures
s'étaient modifiés. Cette partie expose comment les territoires
d'appartenances des personnes interrogées ont changé de forme. Il est
important de rappeler, 2 ce moment de la réflexion, la définition du mot
forme : "Ensemble des contours d'un objet, d'un étre, résultant de la structure
de ses parties" selon le dictionnaire Le Robert.

On appréhende, tout d'abord, comment la position des reperes ainsi que leurs
distances relatives ont varié en donnant une nouvelle forme, donc de
nouvelles limites, aux territoires d'appartenance. Ensuite, comment les
modifications de nature des armatures ont contribué a transformer ces

1. La notion de territoire d'appartenance est de nouveau définit ici pour faciliter la lecture du
texte : Le territoire d'appartenance d'une personne est un ensemble de portions de l'espace (il
peut n'y en avoir qu'une) pour lesquelles elle ressent un affect particulier : celui de posséder et
d'appartenir. La personne a le sentiment non analysable et élémentaire d'appartenir a ces
espaces et de les connaitre au point de les maitriser, ils constituent son territoire dans la ville.
Elle s'y repére trés bien, sait s'y déplacer, réellement ou virtuellement, et indiquer a autrui
comment le faire. Cette notion de territoire d’appartenance est trés proche de celle du
territoire animal, elle est tout aussi primaire et sensible, seulement elle intégre aussi

I’imaginaire de I’individu, son histoire et sa sensibilité personnelle.

Le territoire d'appartenance peut se constituer d'une portion d'espace autour du domicile, mais
aussi de plusieurs portions d'espaces urbain : autour du domicile, autour du lieu de travail,
autour d'un lieu de chalandise habituel, autour d'un ancien lieu d'habitation de la personne,
etc. Les limites du territoire d'appartenance sont différentes des limites de l'espace parcouru
Ou connu.

Exemples : un individu habite & Nantes, il n'a jamais habité Paris mais y est venu plusieurs
fois. 11 connait bien certains quartiers comme les Champs-Elysées, le quartier Latin, etc. Ces
lieux ne font pas pour autant partie de son territoire d'appartenance. De méme, la personne qui
va une fois par quinzaine & Carrefour faire ses courses n’inclura pas Carrefour dans son
territoire d'appartenance mais dans sa zone de mobilité. En revanche la personne qui va
chaque jour a Carrefour pour diverses motifs : courses, promenade, etc. inclura peut-étre ce
magasin dans son territoire d'appartenance.

Cette définition se trouve aussi dans l'introduction du second chapitre et dans I'introduction de
la troisieme partie de ce méme chapitre.
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territoires. Enfin on analysera la résultante de ces changements sur les
1
sentiments d'appartenance des personnes.

3-1 Modification des distances relatives entre les reperes :

Avant la mise en service du nouveau mode de transport collectif, les
individus avaient chacun un ensemble de repéres répartis d'une certaine
facon dans I'espace. Ce nuage de points avait une forme donnée en rapport
avec celle de leur territoire d'appartenance. On explique maintenant de quelle
maniére la forme de ce nuage s'est modifiée avec I'implantation de la ligne
de transport.

- Modification de la forme du nuage de points :

Comme on I'a décrit au début de cette partie, un grand nombre des individus
sur les terrains de Saint-Denis-Bobigny et de Strasbourg ont acquis des
nouveaux reperes le long des lignes de tramway. D'autre part, de maniére
sélective, ils ont abandonné d'autres repéres éloignés de ce nouveau mode.
Les nouveaux lieux de destination constituent, pour les personnes
interrogées, de nouveaux points de reperes dans la ville. Les lieux d'achats et
de'12che-vitrines ont le plus varié. On peut l'expliquer :

- Le lieu de travail n'est pas un choix pour la plupart des personnes.

- Le lieu d'habitation ne change pas si peu de temps apres la mise en

service de la nouvelle ligne de transport collectif d'autant qu'il est souvent
2

associé au lieu de garde d'enfants en bas 4ge ou 4 un établissement scolaire .

1. La notion de sentiment d’appartenance est indissociable de celle du territoire
d’appartenance.

Se reporter a la définition du territoire d'appartenance ci-dessus.

2. Afin de mesurer les changements de lieu de résidence des gens, il serait intéressant
d'effectuer un suivi a 1'aide d'un processus d'enquéte similaire a celui déja appliqué.
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- Les lieux de chalandises varient aisément. Les individus leur
attribuent comme premier critére une bonne accessibilité, il faut que ce soit
commode de s'y rendre.

- Les lieux de loisirs sont a dissocier. Les lieux de promenade sont
ceux qui varient le plus : leche-vitrines, espaces verts. Les autres activités de
loisirs comme le sport , le culturel, les visites au relationnel restent aux
mémes endroits. Le sport se pratique & proximité du domicile, le culturel
posseéde des installations fixes et centralisées, la famille ou les amis ne
déménagent pas.

A Strasbourg, on observe un phénomene propre a la province : la promenade
est, le week-end, associée a l'utilisation de la voiture particuli€ére, dans ce cas
les endroits ne sont pas sous I'influence des transports collectifs.

Certains lieux posseédent une inertie plus forte que d'autres et dont il faudrait

tenir compte lorsque 1'on planifie I'implantation d'une ligne ou un trongon de
1
ligne de transport collectif. Le schéma suivant illustre ce phénomene de

degré d'inertie des lieux :

1. Les enquétes globales montrent l'inertie maximale des lieux pour I'habitation.
Cependant, dans le contexte qui nous occupe : celui de la mise en service d'une
nouvelle ligne de transport collectif, dans une époque de pénurie de I'emploi, nos
enquétes ont montré que les individus étaient davantage enclin & déménager qu'a
changer de travail.
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lieu de travail

lieu d’habitation

lieux de loisirs : visites, sport, culturel

‘ lieux de loisirs : magasinage, promenade
degr€ d'inertie

des lieux de vie

lieux d’achats

3i-8 Degré d’inertie des lieux de vie

On cite a 1'appui les quelques exemples suivants relevés dans les enquétes :
les individus de Saint-Denis-Bobigny ont oublié le centre commercial de
Romaincourt pour fréquenter le centre commercial de Bobigny, accessible en
tramway. Les habitants de Bobigny ont découvert le centre ville de Saint-
Denis pour y faire leurs courses. Les gens de Saint-Denis fréquentent
davantage Bobigny et inversement. A Strasbourg, les habitants de
Hautepierre qui, dans la premiére enquéte, effectuaient tous leurs achats au
centre commercial de leur quartier se rendent aujourdhui au centre
commercial des Halles. Les habitants de La Meinau se rendent davantage au
centre-ville,

On observe de maniere générale que le nuage de reperes s'est étiré le long de
la nouvelle ligne de transport mise en place. Sa forme est plus étroite et plus
longue le long de 1'axe de transport.
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Mais ceci n'est pas vrai pour tous les enquétés. A Saint-Denis-Bobigny, on le
vérifie pour les individus habitants de ces deux communes, soit : les deux
bouts de ligne. A Strasbourg, on le vérifie pour les enquétés de deux secteurs
sur trois : Hautepierre-Cronenbourg et La Meinau. Méme si 1'on observe un
trafic automobile induit des habitants du centre-ville vers Hautepierre, on ne
dira pas que leur nuage de repéres s'est étendu le long de la ligne de tramway
car l'effet n'est pas assez important par rapport a I'ensemble des reperes.

- Modification de la position relative des reperes :

Pour les habitants de Saint-Denis et de Bobigny, l'autre commune s'est
rapprochée dans leur espace mental. La fréquence et le nombre de trajets
entre les deux communes se sont accrus. Les individus déclarent, dans le
discours, que ce trajet est cours et facile depuis la mise en place du nouveau
mode. IIs ont un sentiment de connexion avec l'autre ville qu'ils n'avaient pas
avant.

On n'observe pas de changement de la position relative des reperes pour les
enquétés résidant au milieu de la ligne. Certains se rendaient déja, avant
l'installation de celle-ci, 2 Saint-Denis ou a Bobigny selon la proximité.
Leurs cartes mentales de I'espace urbain ne montrent aucun rapprochement
ou éloignement de lieux. Ces gens ont conservé les positions relatives des
lieux a l'intérieur de leurs représentations mentales, méme s'ils ont intégré
quelques repéres liés au tramway comme, le plus souvent, des stations. De
méme, ils ont gardé le méme comportement de mobilité, tout en utilisant le
tramway.

Les habitants de Saint-Denis et ceux de Bobigny ont rétréci I'espace qui
sépare les deux villes dans leurs cartes mentales, ce que n'ont pas fait les
habitants du milieu de la ligne. Le tramway a donc eu un effet différent selon
le lieu de résidence des gens.

A Strasbourg, on observe aussi un rapprochement de certains lieux et pour
certains individus. Les habitants du centre-ville n'ont pas modifié les
positions relatives des lieux dans leurs cartes mentales alors que les habitants
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: 1
de Hautepierre-Cronenbourg et de La Meinau les ont transformées . Ces

derniers ont raccourci les distances entre leur quartier et le centre-ville dans
leurs cartes mentales de l'espace. On le voit sur leurs dessins et dans leurs
discours. Ils disent que le trajet est rapide, facile, etc. Ce sont de nouveaux
éléments comparé a la premiere enquéte. De plus leur comportement de
mobilité a changé. Ils se rendent plus souvent au centre-ville. On a observé
que parmi les personnes qui travaillent au centre et habitent La Meinau,
beaucoup rentrent déjeuner le midi, chose qu'ils ne faisaient pas avant
l'existence de la ligne de tramway.

La position relative de lieux a l'intérieur des cartes mentales des individus de
Hautepierre-Cronenbourg s'est modifiée de maniere plus complexe. Lors de
la premiére enquéte, ces personnes possédaient presque tous leurs reperes
dans leur quartier, considérant le centre de Strasbourg comme un amalgame
de lieux lointains. Dans la seconde enquéte, un lieu fort, en limite externe de
l'ellipse insulaire, est apparu dans leurs cartes mentales. Il s'agit de la place
des Halles. Ce lieu est proche de chez eux dans leur espace mental. On voit
donc un rapprochement du centre de Strasbourg dans les cartes mentales. Ce
raccourcissement des distances s'accompagne, 1a aussi, d'un changement des
comportements de mobilité des individus. Ceux-ci fréquentent souvent la
place des Halles et son centre commercial, chose qu'ils ne faisaient pas avant
la mise en service du tramway.

Un autre changement s'est opéré, en ce qui concerne les distances relatives
entre les lieux, des enquétés de Hautepierre-Cronenbourg : le centre ville
s'est désagrégé en plusieurs points : la place des Halles ressentie comme
proche de chez eux et I'hyper-centre, c'est-a-dire 1'ellipse insulaire, ressentie
comme loin. Les distances, dans les cartes mentales, se sont raccourcies entre
Hautepierre et les Halles et allongées entre les Halles et I'ellipse insulaire.
Les habitants de ce quartier mentionnent d'autres lieux dans leurs cartes
mentales, situés au sud de la ligne de tramway, comme le Mammouth
d'Tllkirch ou le stade de La Meinau mais on ne constate pas de rétrécissement
des distances, simplement un sentiment de connexion.

On remarque que chaque raccourcissement des distances mentales entre
deux points de I'espace s'accompagne d'une modification des comportements

1. Attention, on emploie dans ces paragraphes les verbes transformer, faire, etc. 2 la
forme active. Cela veut dire, effectivement, que les individus ont transformé leurs cartes
mentales mais cela ne veut en aucun cas signifier qu'ils 'on fait volontairement.
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de mobilité : des déplacements plus nombreux et plus fréquents entre les
deux points rapprochés.

3-2 Structuration par les armatures :

Les variations des armatures au sein des schématisation exerce un effet sur

la forme des territoires d'appartenance des individus. On a vu dans cette
1
troisiéme partie que les modifications des armatures des cartes mentales

dues a la mise en service de la nouvelle ligne de transport collectif sont de
deux ordres :

- directement liés a 1a nouvelle ligne : elle apparait comme armature de
la schématisation mentale.

- indirectement liés a la nouvelle ligne : on observe la disparition quasi
totale des grands axes viaires.

Les cartes mentales qui ont adopté la ligne de tramway pour armature ont

chassé les axes viaires. Il s'agit des cartes de type axial décrite dans la
2

deuxiéme partie . Les territoires d'appartenance correspondant se sont
allongés, comme étirés le long de I'axe de transport collectif. D'une forme

arrondie autour du domicile suivant les rues, on est passé a une forme
oblongue dirigée par le tramway.

Ces nouvelles formes concernent les territoires de personnes résidant pres de
la ligne et dont les activités se situent également a proximité.

A Saint-Denis-Bobigny, 35 % des enquétés possedent un territoire
d'appartenance limité aux alentours de l'axe du tramway avec quelques
excroissances. A Strasbourg, ce sont 15 % des enquétés dont les
schématisations cognitives sont de type axial.

1.  Troisitme partie, sous-chapitre 3-2 L'évolution des armatures des cartes
mentales.

2. Deuxitme partie, sous-chapitre 2-2-1 Des armatures de natures différentes.
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Les habitants de Hautepierre ont un territoire d'appartenance tres détaillé et
étendu au sein de leur quartier avec une pointe le long du tramway jusqu'a la
place de Halles.

On n'observe aucune influence de l'axe du tramway sur les territoires
d'appartenance des habitants du centre ville de Strasbourg.

Les habitants de la Meinau incluaient déja le centre-ville dans leur territoire
d'appartenance avant l'installation du nouveau mode. On n'observe donc pas
de modifications de leurs représentations mentales méme si le tramway
constitue souvent un axe majeur de leurs cartes mentales.

On note de nouveau une différence entre la région parisienne et la province.
A Strasbourg, les individus sont plus motorisés et utilisent plus facilement
leur voiture particuliere si les transports collectifs ne répondent pas a leurs
besoins, c'est-a-dire si la desserte est mauvaise. Ainsi, ils peuvent utiliser la
voiture pour un motif de trajet défini et les transports collectifs pour un autre.
Leur territoire d'appartenance peut donc étre guidé par 1'axe du tramway dans
une certaine direction et par des axes viaires dans d'autres. Il en résulte une
forme globale large car le réseau viaire offre de multiples directions avec une
pointe cristallisée autour de l'axe du tramway vers un lieu motivé. C'est le
cas, par exemple, des habitants de .a Meinau ne travaillant pas dans le centre
ville, ils prennent leur voiture pour ce trajet mais vont faire leurs courses dans
le centre en tramway.

La qualité¢ de la desserte d'une nouvelle ligne de transport collectif en
province est beaucoup plus déterminante pour la modification des cartes
mentales et notamment pour leur structuration qu'en région parisienne. Ceci
s'explique de la maniere suivante : les conditions d'utilisation de la voiture
particuliere sont beaucoup plus favorables.
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commune de territoire d'appartenance
Saint-Denis

commune de
Bobigny

ligne de tramway

3i-9 Schéma du territoire d'appartenance d’enquétés
habitant Siant-Denis ou Bobigny (forme tubulaire)

( terrain de Saint-Denis-Bobigny)'.

ev de Hauvlepiercre /
Cerornenlowry

C’Quo\r-

les ka?éc S

3i-10 Schéma du territoire d'appartenance de la plupart des enquété s
habitantsa Hautepierre / Cronenbourg (forme tubulaire)
(terrain de Strasbourg)

1. Ce schéma se situe aussi dans la partie 2, sous-chapitre 3-1- Description des limites
des territoires d’appartenance.
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limite du territoire d'apartenance

domicile
d'amis

boulangerie

archand de journaux

3i-11 Schéma d’un territoire d’appartenance limité au quartier

(forme de feuille de cannabis)’
Tous les terrains ont donné ce type de territoire d’appartenance

1. Ce schéma se trouve aussi dans la partie 2 : schéma 2i-20
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Le tramway a modifié les territoires d'appartenance des habitants de Saint-
Denis et de Bobigny, les habitants des deux communes intégrent des portions
de l'espace urbain de l'autre commune. 11 a aussi modifié les territoires
d'appartenance des habitants de Hautepierre en incluant la place des Halles
avec son centre commercial. Mais il a peu modifié le territoire
d'appartenance des gens de La Meinau qui incluaient déja le centre ville et
n'a rien changé pour les habitants du centre ville de Strasbourg.

3-3 la modification du sentiment d’appartenance :

Le sentiment d'appartenance est étroitement li€é a la forme du territoire
d'appartenance puisqu'il détermine cette derniere. En effet c'est parce que la
personne a le sentiment intime et élémentaire d'appartenir a ces espaces et de
les connaftre au point de les maitriser, qu'ils constituent son territoire dans la
ville. Il n'existe donc pas de notion de territoire d'appartenance sans celle de
sentiment d'appartenance. Une nouvelle ligne de transport collectif, ou un
nouveau trongon de ligne, ne modifient le territoire d'appartenance que s'ils
font varier le sentiment d'appartenance.

C'est un point important pour un aménageur car on aborde le probleme
d'intégration a la ville, de désenclavement des quartiers en difficulté, de
mixité des espaces urbains. La création d'un axe de transport a souvent
vocation de lien social. Les tramways de Saint-Denis-Bobigny et de
Strasbourg ont-ils modifié les sentiments d'appartenance et dans quelle
mesure ?

Les résultats des analyses menées a la suite des enquétes sur le terrain ont
révélé plusieurs éléments. En ce qui concerne le tramway de Saint-Denis-
Bobigny : seuls les territoires d'appartenance des habitants des deux
communes de bout de ligne, c’est-a-dire Saint-Denis et Bobigny se sont
modifiés, rapprochant ces deux endroits. Les territoires d'appartenance des
personnes résidant a Saint-Denis s'étendent étroitement le long de 1'axe du
tramway pour s'élargir arrivés a Bobigny, et inversement. Le sentiment
d'appartenance s'est, de la méme maniére, étendu a l'autre commune. Entre
les deux lieux, aucun élément n'a été€ intégré dans les territoires mis a part la
ligne de tramway qui constitue le lien.
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La ligne de tramway n'a pas changé le territoire d'appartenance ni le
sentiment d'appartenance des personnes résidant en milieu de ligne.

On peut penser qu'il existe une distance minimale en deca de laquelle une
ligne de transport collectif ne rapproche pas les lieux dans les cartes
mentales. Concretement, un aménageur doit construire une ligne
suffisamment longue pour prétendre rapprocher les lieux au sein des cartes
mentales et, d'un point de vue commercial, augmenter le trafic.

En ce qui concerne le tramway de Strasbourg, sur les trois zones enquétées,
une seule a montré des modifications de la forme des territoires
d'appartenance et du sentiment d'appartenance : c'est le quartier de
Hautepierre-Cronenbourg. La place des Halles et son centre commercial sont
entrés dans le territoire d'appartenance des habitants de ce quartier. En
revanche, le centre-ville est resté tout aussi éloigné pour ces personnes. Le
tramway n'a rapproché que des lieux socio-économiques et culturels
semblables et a souligné la non-appartenance au centre ville. Le centre ville
est trés différent du quartier de Hautepierre par son offre culturelle et de
chalandise. On y trouve un éventail de commerces de détails allant du
magasin aux prix abordables jusqu'aux boutiques de grand luxe, aux
librairies nombreuses, aux théétres, aux cinémas, ... Les résidants de
Hautepierre-Cronenbourg ont un niveau socio-économique et culturel bas,
cette offre ne leur semble pas faite pour eux.

Drailleurs, le sentiment d’habiter "en ville" n'a pas évolué apres la mise en
service du tramway. Il reste inégalement réparti selon les lieux d'habitation.
Les enquétés du centre-ville et de La Meinau ont le sentiment d'appartenir a
Strasbourg et se disent strasbourgeois, tandis que ceux de Hautepierre-
Cronenbourg marquent nettement leur sentiment de non-appartenance a
l'entité "ville” en utilisant le terme de banlieue pour désigner le lieu ou ils

vivent. Ils se sentent en marge de la ville et non strasbourgeois.

Une ligne de transport collectif ne relie pas a elle seule des points de I'espace
urbain si dissemblables socio-économiquement et culturellement. Le fossé
reste présent. Si le sentiment de non-appartenance persiste, les gens
n'integrent pas les lieux dans leur territoire d'appartenance, ne les
rapprochent pas dans leurs cartes mentales et ne s'y rendent pas. Une
politique accompagnant la mise en place du transport collectif, comprenant
un apprentissage du transport, une éducation urbaine, serait peut-&tre utile.
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CONCLUSION DU CHAPITRE 3

Le tramway a modifié les cartes mentales des individus résidant & proximité
de la ligne de tramway. Son influence est trés locale. A Strasbourg, une
bonne desserte des lieux de vie des individus est une seconde condition pour
la modification des représentations mentales.

Des nouveaux reperes se sont imprimés. Certains sont liés au tramway lui-
méme : des portions de ligne, des stations a l'architecture marquante ou
portant des noms évocateurs. D'autres sont dirigés par la nouvelle ligne de
transport collectif, ce sont des lieux motivés & faible inertie : des lieux
d'achats, de magasinage ou de promenade. De maniere générale, I’ensemble
des reperes a tendance 2 s’organiser et se multiplier le long de la ligne au
détriment d’autres points de repére plus éloignés de celle-ci.

La ligne de tramway est souvent présente dans les cartes mentales, elle en
constitue l'armature au détriment d'autres éléments présents auparavant
comme le réseau viaire a Strasbourg. Comme pour les repéres, le tramway
n'est structurant des cartes mentales que de maniére locale, c'est-a-dire pour
les gens résidant pres de la ligne et, en ce qui concerne Strasbourg, ayant des
activités desservies par celle-ci.

Malgré les changements dans les représentations mentales de l'espace, les
territoires d'appartenance des gens se sont modifiés dans une faible
proportion. A Saint-Denis-Bobigny, seuls les résidants de ces deux
communes ont vu leurs territoires changer de forme : les deux communes se
sont rapprochées. A Strasbourg, les habitants de Hautepierre-Cronenbourg
ont rétréci les distances mentales entre leur quartier et la place des Halles.
Les enquétés des autres quartiers n'ont pas transformé leur territoire
d'appartenance. Ces résultats font apparaitre deux éléments importants pour
I'aménageur :

- il existerait un seuil dans la perception des distances en de¢a duquel
on n'observerait aucune influence sur la forme des territoires d'appartenance
et surtout aucune réduction des distance mentales. C'est-a-dire qu' une ligne
de transport collectif doit étre suffisamment longue, pour franchir ce seuil et
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1
avoir un impact sur les cartes mentales.

- une ligne de transport collectif ne suffit pas a relier des lieux si la
possibilité d'un sentiment d'appartenance n'existe pas. Des lieux trop
dissemblables socio-économiquement et culturellement restent €loignés
dans les représentations mentales de 'espace et dans les pratiques.

1. La nature de l'impact étant une réduction de la perception des distances et une
modification du territoire d'appartenance.
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PARTIE 4

LES ENSEIGNEMENTS

«Il avait de la mer, acheté une carte

N’indiquant pas le moindre vestige de terre ;

Et les marins, ravis, trouvérent que c’était 1a

Une carte qu’enfin ils pouvaient tous comprendre»

Lewis Caroll , La chasse au Snark, traduit par Louis Aragon

225



226



INTRODUCTION DE LA PARTIE 4 :

Les analyses et les résultats développés dans les chapitres précédents ont

montré l'impact des transports collectifs et de la mise en service d'une
1
nouvelle ligne de transport public sur les cartes mentales des individus ainsi

que sur leurs comportements de mobilité. On rappelle un résultat majeur de
la partie 3 : ce sont les représentations mentales de l'espace qui dictent
partiellement les comportements, ainsi que les comportements qui

nourrissent les représentations, les deux processus fonctionnent
2
conjointement .

Des enseignements apparaissent en conclusion de ce travail, ils seront décrits
dans cette partie. Certains facteurs liés au transport collectif déterminent
fortement les cartes mentales. 11 existe des types de cartes mentales. Chaque
type posséde une potentialité 4 évoluer selon un schéma qui lui est propre.
Ces types correspondent a des profils d'individus. Plusieurs mécanismes de
la perception, liés a I'individu, influencent profondément ses représentations.

Dans un premiers temps on analyse les éléments du transport collectif
déterminant pour les cartes mentales de I’espace urbain. Plusieurs de ces
éléments on déja été évoqués dans les chapitres précédents, 1’étude est
approfondie dans ce chapitre. On verra ensuite quelles sont les
caractéristiques des cartes mentales déterminant leur capacité d’évolution et
comment les types de cartes mentales correspondent a des profils d’individu.
La troisitme partie développe les résultats concernant les seuils de
perception des distances en les rapprochant d’autres recherches. Enfin, les
applications pratiques de ce travail : méthode d’aide a I’évaluation a priori et
a posteriori sont contenues dans le chapitre quatre.

1. Etde des cas de Saint-Denis-Bobigny et de Strasbourg.

2. Ce processus est largement décrit et expliqué dans la partie 3, sous-chapitre 1-2
L'évolution d'autres repéres indirectement liés a la nouvelle ligne de transport collectif.
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1- LES ELEMENTS DU TRANSPORT COLLECTIF DETERMINANTS POUR LES
CARTES MENTALES:

1-1- La qualité de la desserte :

Le facteur qui détermine le plus les cartes mentales est la qualité de la
desserte. Les chapitres précédents ont montré qu'une nouvelle ligne de
transport collectif, et plus précisément une ligne de tramway, n'a d'impact sur
les cartes mentales que si elle offre aux usagers potentiels une bonne
desserte.

Les points d'acces au transport public, c'est-a-dire les stations, doivent
nécessairement, en région parisienne ou en province, se situer a proximité du
lieu de résidence des gens, plus précisément dans la limite d'un rabattement

a pied. Cette limite, en région parisienne, équivaut environ a celle calculée
1

par la RATP pour le tramway, c'est-a-dire de quatre cent cinquante a six

cents metres. A Strasbourg, elle semble un peu supérieure, environ égale a

celle que la RATP avait calculée pour le métro, c'est-a-dire environ 600
2

metres voire un peu plus . Ceci s'explique car il n'existe qu'une seule ligne de
tramway dans cette ville et ce mode est pres de deux fois plus rapide, d'une
fréquence beaucoup plus réguliére, comparé au bus. Le rabattement, méme a
pied, sur la ligne de tramway est rentable pour l'usager.

Les enquétes menées & Saint-Denis-Bobigny et a Strasbourg ont indiqué que
le tramway s'intégrait dans les cartes mentales et influencait les
comportements de mobilité uniquement pour les personnes résidant prés de
la ligne. L'enquéte menée & Denfert-Rochereau a confirmé ce résultat

1. Régie Autonome des Transports Parisiens.

2. On rappelle ici que la RATP estime la distance de rabattement piéton :
- pour une station de bus : de trois cents & quatre cents métres,
- pour une station de tramway : de uatre cent cinguante i Six cents metres,
- pour une station de métro : environ six cents metres,
- pour une station de RER (Réseau Express Régional) : de huit cents & mille
metres. :

Ces chiffres ont € estimés par l'unité Projet de Transport du département du
développement de la RATP.
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I
I'étendant aux autres modes lourds : le métro et le RER . Lorsque les cartes

mentales comportent des axes de transport collectif, ce sont toujours des
modes ferrés : dans le cas de Denfert-Rochereau il s'agit du métro ou du RER.
On ne rencontre pas le tramway, celui-ci est situé trop loin du lieu d'enquéte.
Mais les personnes dont les représentations mentales comportent un axe de
transport résident a proximité.

A Strasbourg, outre la bonne desserte du domicile, une bonne desserte des

lieux motivés est nécessaire pour que le mode ait un impact sur les
représentations mentales et les comportements de mobilité. Certaines
habitudes de fréquentation des lieux de vie comme les commerces ou encore
les lieux de promenade peuvent varier avec le tramway, mais les lieux
comme le travail, la créche, 1'école, le lycée, ... les lieux de résidence des amis
ou de la famille ont une forte inertie. Ces lieux doivent étre bien desservis
pour que le tramway s'inscrive en tant qu'armature dans les cartes mentales
de l'espace urbain. Cette nécessaire connexion, presque porte a porte, entre
le lieu d'habitation et les lieux de vie s'explique par deux principaux facteurs :

- D'une part par l'absence de réseau de transport collectif en site propre.
Strasbourg ne posséde, pour le moment, qu'une seule ligne de tramway alors

3
qu'a Saint-Denis-Bobigny, le tramway est connecté avec le métro et le

4 M P Pd
réseau banlieue de la SNCF . De méme, Denfert-Rocherereau est inséré dans
le réseau parisien.

- D'autre part les gens sont beaucoup plus motorisés a Strasbourg qu'en
région parisienne. Il est plus aisé de circuler en voiture et de se garer. Aussi,
/\;P;..‘Q la voiture particuliere est beaucoup plus concurrentielle qu'a Paris face au
& transport collectif.
de

v

5

1. Réseau Express Régional.

2. Onentend par lieux molivés, les points de la ville ol se rendent les personnes pour un motif
précis : travail, achats, promenade, sport, visites a la famille ou aux amis, elc.

3. Se reporter au schéma de la ligne de tramway allant de Saint-Denis 4 Bobigny.

Il existe trois points d'interconnection entre le tramway Saint-Denis-Bobigny et le métro parisien :
- la station St-Denis-Basilique avec le terminus de la ligne 13 du métro,
- la station La Courneuve-8 Mai 1945 avec le teminus de la ligne 7 du métro,
- la station Bobigny-Pablo Picasso avec le terminus de la ligne 5 du métro.

4. Sociélé Nationale des Chemins de Fer Frangais.
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L'usage influence la représentation. Si la ligne de transport collectif dessert
les lieux de vie des citadins, ils 'emprunteront davantage et celle-ci va
s'inscrire comme armature dans leurs cartes mentales de la ville. Cependant,
si le tramway ne dessert pas les lieux de vie des individus, il peut étre présent
dans leurs représentations mentales de 1'espace urbain mais de maniére moins
forte, le plus souvent en tant que repére ou coupure.

1-2- La pérennité de I'emprise au sol et la communication :

Les lignes de tramway, par leurs caractéristiques de mode lourd, s'impriment
de maniere pérenne dans l'espace urbain qu'elles traversent. Elles donnent
aux gens, par la vision permanente qu'ils en ont, le sentiment d'étre
directement reliés aux endroits qu'elles desservent. Les rails sont I'expression
matérielle de la ligne de transport.

L'enquéte menée a Denfert-Rochereau a montré que seuls les modes lourds
s'imprimaient dans les représentations mentales de l'espace, méme si les
individus interrogés avaient 'habitude de prendre un mode léger : le bus. Les
modes ferrés sont les seuls a structurer les cartes mentales.

Dans cette méme enquéte, on a demandé aux sondés quels étaient les
quartiers limitrophes de Denfert. Cinquante pour cent des personnes ont

donné des noms de lieux assez précis, accessibles depuis Denfert
i
directement en métro ou en RER en deux stations maximum. On obtient des

lieux dans un rayon de sept cents a mille six cents métres, soit au maximum
deux stations de RER. Ceci est révélateur de deux points :

- lorsque l'on évoque la notion de proximité, les gens pensent
spontanément accessible rapidement et sans rupture de charge en transports
collectifs et non a pied. Seuls les retraités habitant le quartier ont raisonné
avec des distances pédestres ;

1. Directement : c'est-d-dire sans correspondance.
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- ensuite, seuls les modes lourds sont évoqués et dessinés. Ils semblent
seuls avoir la capacité de rapprocher les lieux dans les représentations
mentales de 1'espace urbain.

On a d'abord pensé que la raison de cette prégnance des modes lourds résidait
dans la vision des rails, laquelle, par le biais d'une perception fréquente,
imprimait les cartes mentales. Puis on a réalisé que ce n'était pas le cas,
puisque la plupart du temps le RER et le métro sont souterrains et on ne les
voit donc pas sauf dans les points de réseau. Il existe une dimension
psychologique dans la représentation mentale des modes lourds. Dans les
enquétes, les gens disent fréquemment étre rassurés : ils sont certains du
trajet emprunté puisqu'il y a des rails. C'est la représentation, l'image, que
I'individu se fait du mode ferré, aidé par les plans du réseau distribués par le

l .
transporteur , qui influence fortement ses propres cartes mentales puis ses

comportements de mobilité. Les modes ferrés, par leur nature, bénéficient
d'une image linéaire entre des lieux qu'ils relient particuliérement forte et
perenne, renforcée par les plans de réseau et la communication en général.

Les cartes mentales prennent en compte des éléments du réel par le
2
mécanisme de la perception et amalgament des éléments de I'imaginaire

individuel mais aussi collectif. L'imaginaire individuel est difficilement
apphéhendable car il dépend de la personne : de son tempérament, de son

éducation, de son histoire, etc. L'imaginaire collectif est plus définissable.
. 3
Michel Lussault I'analyse dans sa these sur les images de la ville de Tours .

Il explique comment les représentations collectives sont influencées, voire
orientées, par la communication orale et écrite des politiques. De méme,

4
Félicia Goledzinowski expose dans son doctorat comment les usagers du
métro sont influencés, dans leurs comportements de mobilité et dans leurs

1. Sur les plans de réseau distribués par la Régie Autonome des transports Parisiens ou
par la Compagnie des Transports Strasbourgeois les lignes de modes lourds sont
représentés avec des traits plus larges que les lignes de bus.

2. Sereporter a la partie 1, sous-chapitre 2-1- La perception de I'environnement.
3. Lussault, M. (1993), Tours : Images de la ville et politique urbaine, Tours, Maison des
sciences de la ville université Frangois Rabelais Tours, 415 p. (collection Sciences de la

ville).

4. Goledzinowsky, F. (1977), Etude de la fonction d'orientation dans l'espace souterrain
du réseau ferré métropolitain, Doctorat de troisiéme cycle, Paris V.
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représentations de l'espace, par les plans du réseau RATP. Ces travaux
confirment l'impact des supports papiers : plans des transports collectifs,
photos, publicités, etc. ; et celui des discours oraux sur les schématisations
mentales collectives de 'espace urbain. Lesquelles, on I'a vu, s'amalgament
aux schématisations individuelles.

Les résultats de 1'enquéte menée a Denfert-Rochereau montrent qu'environ
30 % des enquétés représentent Paris comme une ellipse barrée d'une croix
figurant les lignes de RER A et B. Ces dessins appartiennent tous a des
habitants de la banlieue qui résident & proximité d'une ligne de RER ou s'y
rabattent facilement ou bien 4 des parisiens travaillant en banlieue, le plus
souvent a La Défense. Quoi qu'il en soit, tous prennent le RER pour un motif
de trajet obligatoire : le travail. Leur schématisation cognitive de 1'espace est
déformée, écrasée verticalement ou horizontalement, tous leurs reperes se
situent sur les axes RER. On s'apergoit nettement de l'influence des plans de
réseau émis par la RATP, ils guident entierement ce type de schématisations
cognitives. L’illustration 4i-1 qui suit explicite cette description.

L'important, pour un aménageur ou un opérateur de réseau, est de prendre en
compte les deux éléments suivants :

- la capacité supérieure d'impression des modes lourds dans les cartes
mentales des individus par I'influence de I'imaginaire individuel : parce que
ce sont des modes ferrés, l'individu en aura une image mentale plus forte,
plus pérenne et linéaire entre les points reliés. Les rails, méme sans étre
visibles, influencent la perception des individus. Il existe une dimension
psychologique dans la perception et la représentation mentale des modes
lourds.

- 1a possibilité réelle d'agir sur les représentations mentales des usagers
effectifs ou potentiels par la communication.
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RER B

 Gare du
Nord
RERA Op@ra
Etoile Auber
@ —
La défense Chitelet Neion —
® \valides VallBe

Denfert
Rochereau

4i-1 Exemple de dessin dans lequel les lignes de transports collectifs ferrées, ici le RER,
constituent l'armature de la carte mentale.
(d'apreés un dessin d'enquété a Denfert-Rochereau)
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1-3- L’architecture des stations et leur toponyme :

On a déja évoqué, dans les parties deux et trois, I'importance de l'aspect
architectural des stations de transport collectif et de leur toponyme sur les
représentations mentales des personnes mais on développera davantage cet
aspect dans cette partie consacrée aux enseignements résultant de ce travail.

- L’architecture :

Le terrain strasbourgeois montre que l'aspect architectural des stations du
tramway marque les gens et influence leurs cartes mentales. Les stations dont
l'apparence est particuliere, hors du commun, s'impriment beaucoup mieux
que les autres. Ainsi les stations Homme de Fer, Rotonde avec leurs
structures métalliques, la station Gare parce qu'elle est souterraine, sont
retenues par les gens comme point de repére dans l'espace méme si elles ne

sont pas, pour eux, des points d'entrée ou de sortie du réseau. Ces stations
1
sont, en quelque sorte, imageantes par leur architecture particuliere.

D'ailleurs elles sont figurées, dans les dessins de 1'enquéte, uniquement par
un trait de leur architecture. La station Homme de fer, par exemple, est
exprimée par un double cercle, souvent de couleur verte.

1. Denis, M. (1989), Image et cognition, Paris, PUF.

On utilise ici le terme d™imageante” par référence a la notion développée par Michel
Denis dans 'ouvrage cité ci-dessus. Cette notion est détaillée dans la partie {, sous-
chapitre 2-1-2 La perception du c6té des sciences humaines : les schématisations
mentales.
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4i-2 Accompagnement architectural & Strasbourg

(quartier de La Meinau)
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4i-3 La station Honmune de Fer (photo prises sur le site)
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4i-4 Dessin d’un enquété de Strasbourg
la place de ['Homme de Fer est symbolisée par la rotonde



A Saint-Denis-Bobigny, toutes les stations ont pratiquement un aspect
identique par souci de cohérence de l'ouvrage. En retour, les enquétés ne
dessinent aucune station de maniére particuliere. Le plus souvent, elles sont
figurées par des points sur un axe.

L'architecture est un outil pour souligner des points particuliers de I'espace
urbain en les discernant du commun. C'est aussi un moyen pour imprimer
certains lieux clefs dans les cartes mentales des individus dans le but
d'orienter, de guider leurs déplacements a travers la ville.

En revanche, les aménagements de type artistique connexes au transport,
comme, a Strasbourg, la femme qui marche vers le ciel place des Halles ou
les inscriptions poétiques au sol station Gare, entrent probablement dans une
globalité, une impression générale, mais ne paraissent pas influencer les
représentations mentales des gens.

4i-5 La femme qui marche vers le ciel (Strasbourg)
(station Ancienne Synagogue / Les Halles)
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4i-6 Les inscriptions poétiques de la station Gare
(Strasbourg)
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Pour un aménageur, il convient d'arbitrer entre la volonté d'identité du
réseau, par une homogénéité du traitement architectural des stations et des
inter-stations (mobilier, traitements au sols, poteaux, barrieres de sécurité,
etc.), et la volonté de structuration des cartes mentales par une
individualisation de certains points.

- La toponymie : -

Le toponyme des stations influence fortement leur capacité d'impression
dans les représentations mentales des individus. Les stations aux noms -
évocateurs siimpriment davantage. Elles constituent des points de repere
privilégiés dans I'espace sans étre forcément, pour la personne, des stations
d'entrée ou de sortie du réseau. '

Les trois terrains d'enquétes ont permis de déterminer les noms de stations

marquant. Ce sont tous des toponymes désignant des lieux ou monuments
importants et jamais des noms de personnages célebres uniquement ou des

accouplements de noms de rue faisant eux-mémes référence a des célébrités. .
Parmi eux,on a: ‘

- de noms de monuments connus comine la stat_ion Invalides a Paris,

- des noms de grands batiments publics comme 1'Hopital Avicenne a
Bobigny, I'hdpital de Hautepierre a Strasbourg, =

- des lieux culturels ou sportifs importants comme le théatre. Gérard
Philippe & Saint-Denis ou le Stade de La Meinau a Strasbourg,

- des lieux particulierement centraux de la ville qui sont le plus souvent
des noeuds importants des transports collectifs : Chatelet-Les Halles a

Paris, La Coureneuve dans cette ville, Bobigny Pablo Picasso a Bobigny,
Homme de Fer a Strasbourg, " | |

1. La hste des exemples donnés n'est pas exhaustive.
p _
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conclusion :

La toponymie n'est pas un élément anodin de I'aménagement en ce qui
concerne l'impact sur les cartes mentales. Un aménageur peut tout & fait
l'utiliser pour renforcer ou amenuiser l'impression de certains points du
réseau dans les représentations mentales de I'espace. Il est important aussi
que certains toponymes soient plus forts que d'autres afin de faciliter le
repérage des individus, car toute carte est sélective, elle doit donc privilégier
des éléments au détriment d'autres pour étre fonctionnelle. Cela vaut, de la
méme maniére, pour l'architecture des stations. Il faut du particulier et du
commun, sinon les gens pourraient étre noyés sous le flot architectural,
n'étant plus capable de discerner les lieux. Qui veut utiliser les éléments
particuliers pour orienter les cartes mentales et, par 13, les comportements de
mobilité des gens, se doit de hiérarchiser I'importance des lieux.
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2- CARACTERISTIQUES DES CARTES MENTALES DETERMINANT LEUR
CAPACITE D’EVOLUTION :

Dans le chapitre précédent, on a montré comment certains éléments du
transport collectif déterminent fortement les cartes mentales. Un autre
élément apparait a la suite de ce travail-de recherche : les cartes mentales sont
plus ou moins susceptibles de se modifier et elles correspondent a des profils
d'individus. Ce chapitre s'attache a développer ce résultat.

2-1- Type de carte mentale, type d'individu émetteur de la carte et
capacité de déformation’ de celle-ci :

L'enquéte menée a Saint-Denis-Bobigny et encore plus celle menée a
4 2

&

Strasbourg, du fait de sa caractéristique avant/aprés, ont permis de
déterminer pour chaque type de carte mentale rencontré, sa capacité a se
déformer avec l'arrivée d'un nouvel élément et sa correspondance avec une
catégorie de personnes.

3
A la maniére de Kevin Lynch, on a détaillé les cartes mentales en plusieurs

éléments constitutifs :

- les points de reperes,
- les lignes fortes : armatures et coupures,
- et les limites.

1. On emploie les mots «déformer» et «déformation» dans le sens de «transformer»,
«modifier». Il n’y a pas de connotations négatives de type «altération de la forme» ou
«modification anormale».

2. Pour mémoire, on a mené deux enquétes a Strasbourg : une avant la mise en service
du tramway et une apres.
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Comme dans ses travaux, on s'est apercu que la qualité de l'image €tait plus
ou moins précise selon la combinaison des éléments entre eux. Lynch
explique que plus les liaisons internes aux cartes mentales se multiplient,
plus la structure est rigide. Les parties sont fermement liées dans toutes les
directions de l'espace, renforcant la densité de l'image et sa fonctionnalité.
Les résultats du travail présent ne sont pas en opposition sur le fait que plus
une carte est structurée, organisée, plus elle est fonctionnelle pour son
utilisateur. En revanche, ils sont en opposition sur le fait que ces cartes aux
liaisons multiples soient les plus rigides. On pense, au contraire, que les
représentations comportant le plus de liaisons et surtout celles couvrant des
aires vastes sont les plus susceptibles de se déformer avec l'arrivée d'une
nouvelle ligne de transport collectif. Les résultats de nos enquétes montrent
que ce sont les cartes de type axial, microcosme suffisant ou une empreinte
du réseau RATP/SNCF qui sont le plus enclines a intégrer de nouveaux
éléments. Cette idée sera développée plus avant.

L'analyse des dessins & main levée et des réponses aux questions, puis celle
des schématisations cognitives fait apparaitre une association entre les sortes
de cartes mentales et les profils d'individus. Aussi, va t-on décrire les types
de cartes rencontrés, évaluer leur capacité a se modifier et les associer a des
profils d'individu.

- Les cartes mentales déterritorialisées :

Le premier type de carte rencontré est la représentation déterritorialisée. On
I'a relevé dans les trois terrains d'enquéte. Ce sont des schémas et non des

3. Comme on l'explique dans la partie 1, sous-chapitre 1-2 Une théorie fondatrice :
celle de Kevin Lynch, celui-ci avait distingué cing éléments : les voies, les limites, les
quartiers, les noeuds, les points de repéres. On s'est inspiré de sa méthode pour
analyser les cartes mentales en déterminant des groupes d'éléments constitutifs : les
points de repéres, les lignes fortes et les limites.

Se rapporter 2 la partie 1, sous-chapitre 1-2 Une théorie fondatrice : celle de Kevin
Lynch

Lynch, K. (1982), Voir et planifier, Paris, Dunod, 215p.

Lynch, K. (1976), L'image de la cité, Paris, Dunod, (Collection Aspect de
I’urbanisme).

(Ce ne sont pas les premieres éditions de ces ouvrages).
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cartes, le trajet n'est pas inscrit dans le territoire. Le plus souvent, il s’agit
d'une composition de formes géométriques, de fleches, de calligrammes.
Dans l'enquéte de Saint-Denis-Bobigny, les reperes de ces dessins sont, le
plus souvent, des stations de métro ou de tramway et le domicile de la
personne. Alors qu'a Strasbourg (dans la premiere enquéte), les reperes
contenus dans ces dessins sont le domicile de l'individu et le lieu de
destination ou il se rend, les deux reliés par un trait ondulant.

Kevin Lynch décrit des représentations similaires, dans lesquelles les
1
éléments sont faiblement reliés entre eux .

Ce type de dessin, dans lequel le figuratif est totalement absent, s'apparente
: 2

au premier type de cartes des travaux d'Henri Vaissiére , réalisé par un curé

peu imageant.

Ces dessins constituent un type a part entiere dans les résultats de I'enquéte

menée 2 Saint-Denis-Bobigny® et dans la premidre enquéte menée 2
Strasbourg. Ils représentent entre 30 et 35 % du nombre total des dessins
réalisés dans chaque enquéte. A Denfert-Rochereau et dans la seconde
enquéte strasbourgeoise, ce type de cartes est trop faiblement représenté
(moins de 8 % du nombre total de dessins), pour cette raison on l'a inclus
dans une classe plus globale en effectuant un tri moins fin.

De maniere générale, ces représentations appartiennent a des individus

. 4 . . - . 3
captifs des transports collectifs et, surtout, qui possédent un niveau socio-
culturel peu élevé. Les représentations de ce profil d'individus sont peu
susceptibles de se déformer. '

1. Se reporter aux illustrations du premier chapitre concernant la théorie de Kevin
Lynch.

2. Sereporter au premier chapitre, paragraphe 2-3-1 Le dépouillement des enquétes/ Le
codage des dessins, on sont insérées les cartes d'Henri Vaissiére.

Vaissi¢re, B.-H. (1980), Cartes et figures de la terre, Paris Centre G. Pompidou
3. Voir listing de I’étape tamis sur Spad en annexe.
4. Les captifs des transports collectifs sont des personnes qui n'ont pas d'autres

alternative que ces modes de transports. Ils n'ont pas la possibilité d'utiliser un véhicule
particulier.
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4i-7 Dessin déterritorialisé redessiné avec
Mac Draw d'aprés celui d'un enquété de Saint-Denis-Bobigny.



Maison

AUCHAN

4i-8 Dessin déterritorialisé de la premiére enquéte réalisée a Strasbourg.
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- les dessins de quartier :

Dans chacune des enquétes on a rencontré des dessins de type "centripétes”
aussi appelés "dessins de quartier”. Ce sont des schématisations cognitives
centrées sur le lieu d'habitation, voire le quartier de résidence, de la personne
interrogée. Les détails sont nombreux et précis, les liaisons entre les lieux ne
sont pas influengables par le transport collectif puisqu'elles s'effectuent a
pied sur de petites distances. L'aire dessinée est restreinte, le réseau de
transport n'est signifié que par ses points d'entrée et de sortie. Ce sont les
moins susceptibles de se déformer.

Ce type de dessin se rapproche de ce qu'Henri Vaissi¢re a nommé la carte en
1
"oeil", dessinée par le curé d'Alcala .

Dans les résultats des enquétes menées & Saint-Denis-Bobigny et a
Strasbourg, ces dessins constituent un type a part entiere car ils sont en
nombre suffisant. On trouve respectivement 10 % et 30 % (tous types de

déplacement confondus) de dessins de quartier.

A Saint-Denis—Bobignyz, ces dessins appartiennent, le plus souvent, aux

retraités et aux personnes sans activité professionnelle de la tranche d'age
: 3

comprise entre 29 et 60 ans : les femmes au foyer, les personnes en

4
recherche d'emploi et celles en longue maladie .

1. Se reporter a la partie 1, sous-chapitre 2-3-1 Le dépouillement des enquétes / Le
codage des dessins, ou sont insérées les cartes d'Henri Vaissiére.

2. Voir listing de I’étape tamis sur Spad en annexe.

3. Cette distinction des individus en classe d'dge a été élaboré a partir de pré-enquétes
menées sur les terrain. On explique cela dans la partie 1, sous-chapitre 2-3-1 Les enquétes.

4. A Strasbourg, les gens ont dessiné plusicurs fois selon le motif de trajet et il est apparu

que pour les trajets motivés par les achats quotidiens, les dessins de quartiers €taient
majoritaires.
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On n'a pas trouvé ce dessin et de schématisation cognitive a Denfert-
Rochereau pour une raison de formulation des questions de 1'enquéte. On a

demandé deux dessins aux gensl. Pour le premiier, il s'agissait d'indiquer a un
étranger les points intéressants a visiter et a connaitre dans Paris, ainsi que
les points importants pour se repérer et se déplacer dans cette ville. On n'a
donc obtenu aucun dessin limité au quartier. Ce dessin visait a savoir si les
gens plagaient spontanément Denfert-Rochereau comme point important
dans Paris et quelle était leur image globale de la ville. Pour le second dessin,
on a demandé de représenter ce que Denfert-Rochereau signifiait pour la
personne. On a donc obtenu uniquement des dessins de quartier. On voulait
travailler & plus grande échelle, connaitre 1'image que les gens avaient du
lieu, quels étaient leurs reperes et quel était I'imaginaire associé a cet endroit.
On ne peut donc pas faire d'analyse, en ce qui concerne le type de dessins
limités au quartier avec les résultats de l'enquéte menée a Denfert-
Rochereau, la question posée visant a dessiner ce type.

Vers St-Denis%
Basilique Tramway
\

SEcurite NN
Sociale

Maison de Domicile
la presse
\
AN
N Poste
N\
RER Bobigny

4i-9 Dessin de quartier redessiné avec Mac Draw
d'aprés un dessin d'enquété de Saint-Denis-Bobigny.

1. Les questionnaires d'enquéte se trouvent en annexe.
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Lampadaire
place Kleber

MAGMOD

Magasin de salles de bain

St-Pierre le vieux

UGC

domicile Epicerie

mauricienne.

4i-10 Dessin de quartier provenant de l'enquéte strasbourgeoise.
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- Le microcosme suffisant :

1
Ce type de dessin a déja été décrit dans la partie 2 . On rappelle brievement

qu'il s'agit d'un dessin assez épuré. Il appartient uniquement aux enquétés de
Paris et sa région et dénote une aire de mobilité€ tres large. Paris y est
représenté sous forme d'un ovale traversé par une ligne courbe : la Seine, les
points de repéres sont peu nombreux. Cette schématisation cognitive est
particulierement fonctionnelle. Elle concerne environ 15 % de l'ensemble
des schématisations relevées a Saint-Denis-Bobigny et 25 % de celles de
Denfert-Rochereau. On rencontre aussi ce type de dessin dans la premiere
enquéte menée a Strasbourg mais il ne représente que 2 a 3 % des dessins
puis disparait dans la seconde enquéte.

Ces dessins appartiennent a des actifs, 4gés de 29 a 60 ans?, au niveau socio-
3
économique et culturel élevé . Ils ont des horaires serrés et optimisent au

maximum leur trajet en transport collectif. Les liaisons entre les points sont
fortes mais l'aire de mobilité est vaste. Cette carte est susceptible d'évoluer
parce que son propriétaire veut optimiser ses parcours. Si I'offre de transport
est bonne : desserte, fréquence, amplitude horaire convenable, etc. la
probabilité est importante pour que la personne integre une nouvelle ligne de
transport public dans sa représentation mentale de l'espace et dans son
comportement de mobilité.

1. Les trois types de représentations mentales qui suivent ont déja éié décrits dans le
partie 2, chapitre 2 : les armatures dans les représentations de l'espace urbain. Pour une
meilleure compréhension, on y décrit succinctement ces dessins. Cependant, on peut se
reporter a la description plus compléte de la partie 2.

2. Voir listing de I’étape tamis sur Spad en annexe.

3. Onentend par niveau socio-économique et culturel élevé : des personnes qui, le plus
souvent, ont fait des études supérieures, sont cadres ou exercent une profession libérale.
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4i-11 Dessin de type "microcosme suffisant” redessiné avec Mac Draw d'aprés le dessin
d'un enquété de Saint-Denis-Bobigny.
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- une empreinte du réseau RATP/SNCF :

On rencontre ces dessins uniquement dans les terrains parisiens. Le réseau de
la RATP/SNCF constitue l'armature de ces dessins. Ils ressemblent aux
microcosmes suffisants mais sont beaucoup plus riches en reperes, en lignes
fortes. Leur vocation est moins fonctionnelle, des trajets pratiqués
actuellement, par le passé, mais aussi, jamais pratiqués, c'est-a-dire
imaginés, y figurent. Ils représentent environ 10 % des dessins provenant de
l'enquéte menée a Saint-Denis-Bobigny et 30 % de ceux de Denfert-
Rochereau.

Ce sont des dessins aux liaisons multiples susceptibles de se modifier avec
l'arrivée d'une nouvelle ligne de transport. Cependant, les dessins de type
"une empreinte du réseau RATP/SNCF" ont un potentiel de déformation
inférieur aux dessins de type "microcosmes suffisants" car ils sont moins
fonctionnels. Les schématisations cognitives et les cartes mentales, dans ce
cas 13, n'évoluent pas principalement avec I'usage comme "les microcosmes
suffisants". Elles integrent une large part d'affect de la personne, d'histoire de
celle-ci, etc. Une nouvelle ligne de transport collectif ne s'intégrera pas dans
les représentations mentales uniquement parce qu'elle est performante
(bonne desserte des lieux fréquentés, bonne fréquence, grande amplitude
horaire, ...), des raisons échappant a I'aménageur interviennent.

1
En effet, ces dessins appartiennent a des personnes imageantes , pour

lesquelles le fonctionnel est important mais l'affect également. Ce sont toutes
des personnes résidant en banlieue?, beaucoup ont habité a Paris par le passé.
Elles ont soit moins de 29 ans et sont étudiantes, soit entre 29 et 60 ans,
travaillent et possédent un niveau socio-économico-culturel élevé. C'est
principalement le niveau culturel qui détermine ces représentations.

1. Denis, M. (1989), Image et cognition, Paris, PUF.

On a parlé des personnes imageantes dans la partie 1,sous-chapitre 2-1-2 La
perception du coté des sciences humaines : les schématisations mentales.

2. Voir listing de I'étape tamis sur Spad en annexe.
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4i-12 Une empreinte du réseau RATP / SNCF
(dessin d’enquété)
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- les dessins axiaux :

On rappelle que 1'on rencontre ces dessins sur les terrains de Saint-Denis-
Bobigny et de Strasbourg aprés la mise en service du tramway. Ils
correspondent a des schématisations cognitives et a des cartes mentales dans
lesquelles le tramway constitue l'armature. Celles-ci concernent environ
32 % de l'ensemble des dessins relevés a Saint-Denis-Bobigny et environ
15 % de ceux de la seconde enquéte menée a Strasbourg, tous motifs de
trajet confondus.

Dans ces cartes, le tramway est l'axe central, quelques ramifications
seulement se prolongent vers les lieux de vie des personnes interrogées : le
domicile, le lieu de travail, quelques lieux d'achats, etc.

Ces cartes mentales sont apparues avec l'arrivée du nouveau mode de
transport collectif. Ce sont elles qui 1'ont intégré le plus significativement.
Elles appartiennent a des individus ayant eu la capacité d'incorporer
rapidement, quelques mois aprés sa mise en service, la nouvelle ligne en
modifiant radicalement leurs représentations mentales de 1'espace urbain. On
ne peut pas dire que ces représentations mentales appartiennent a un profil
particulier d'individu. Sauf, peut-étre & des personnes d'un niveau socio-

culturel suffisant pour pouvoir se repérer dans 1'espace et se le représenter &
1
la maniére d’une carte schématique . Le facteur majeur d'intégration du

tramway en tant qu'axe dans les cartes mentales n'est pas li€ a I'individu mais
au transport collectif, c'est la qualité de la desserte.

1. Le repérage dans l'espace reléve beaucoup plus de l'acquis que de I'inné, cette idée a
déja été développée dans la partie 2, sous-chapitre 2-2 Les armatures dans les représen-
tations de l'espace urbain, a propos des dessins axiaux.
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4i-13 Dessin de type axial redessiné avec Mac Draw
d'apreés celui d'un enquété de Saint-Denis-Bobigny.
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Les cartes mentales les plus susceptibles de se modifier avec l'arrivée d'une
nouvelle ligne de transport collectif sont celles dont les combinaisons entre
les lieux sont fortes, celles qui comportent des liaisons solides. Sur ce point,
on s'oppose aux théories de Kevin Lynch qui posent que ce type de cartes aux
liaisons solides sont peu déformables. Ces cartes, enclines aux variations,
décrivent de vastes aires urbaines, largement irriguées par le transport
collectif. Une nouvelle ligne de transport collectif sera facilement intégrée
dans ces représentations mentales de 1'espace si elle offre en premier lieu une
bonne desserte, puis, une bonne fréquence, ensuite une amplitude horaire
convenable et la régularité assurée par le site propre.

En revanche, les représentations mentales limitées au quartier, non soumises
au transport collectif puisque les trajets s'effectuent & pied, sont peu
susceptibles de changer avec l'arrivée d'une nouvelle ligne ou d'un nouveau
trongon de ligne. Ce sont pourtant des cartes dans lesquelles les éléments sont
reliés avec souplesse, critére que Kevin Lynch attribue aux représentations a
fort potentiel de déformation.

Précisons : les théories de Lynch ne s'appliquent pas dans le cas qui nous
occupe, c'est-a-dire celui de 1'intégration d'une nouvelle ligne de transport
collectif dans les représentations mentales. Dans ses travaux, Lynch a
considéré l'intégration dans les schématisations mentales d'éléments
urbanistiques variés et différents des transports en commun. Peut-&tre est-ce
la raison de cette différence de conclusion ?

La qualité¢ de la desserte reste un élément primordial a l'intégration du
transport collectif dans les cartes mentales. Cependant, certains profils
d'individus sont plus disposés que d'autres. Le niveau d'éducation est le
premier facteur. Il est nécessaire que les personnes soient suffisamment
éduquées pour qu'elles puissent se représenter l'espace. Sinon, elles
congoivent leur déplacements, généralement peu nombreux, de maniere
déterritorialisée. Méme si des individus de plus faible niveau d'éducation
savent se rendre d'un point donné a un autre dans la ville, ils sont incapables
de situer les lieux qu'ils fréquentent les uns par rapport aux autres. L'arrivée
d'une nouvelle ligne de transport collectif n'a que peu de chances d'influencer
leurs représentations mentales de 1'espace.
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Le second facteur, tout aussi important, est le degré d'occupation obligatoire
de l'individu, c'est-a-dire 'amplitude de ses horaires de travail. Quelqu'un de
trés occupé, dont la carte mentale de I'espace urbain est un “microcosme
suffisant”, assimilera rapidement un élément nouveau du transport collectif

qui peut optimiser ses trajets. Car ses cartes mentales de la ville ont un but
1
essentiellement fonctionnel . Alors qu'une personne moins occupée dont la

représentation de l'espace est “une empreinte du réseau RATP/SNCF”
prendra en compte des éléments liés a I'affect avant de modifier son trajet. Ce
peut-étre, par exemple, une préférence pour un mode aérien par rapport a un
mode souterrain. Enfin une personne ne travaillant et n'étudiant pas, comme
les retraités, a souvent des représentations mentales limitées au quartier et
peu enclines a varier. Le but dans lequel la carte mentale est congue influence
beaucoup sa capacité a se déformer avec l'arrivée d'une nouvelle ligne de
transport public. Si la carte est principalement fonctionnelle, une nouvelle
ligne trés performante pour l'individu a de forte chance de s'imprimer. En
revanche, si la carte est chargée d'affect, les qualités de I'offre de transport ne
suffisent pas, d'autres facteurs liés a I'individu entrent en ligne de compte.
L'aménageur ne peut pas retenir ces facteurs individuels. C'est avec ce point
de vue que l'on dit ici que les cartes fonctionnelles sont plus enclines a se
déformer. i .

2-2- La rapidité de modification des cartes mentales :

Larapidité de modification des cartes mentales est un facteur important pour
un aménageur. On a vu que les représentations mentales sont plus ou moins
susceptibles de se déformer avec l'arrivée d'une nouvelle ligne, ou d'un.
nouveau trongon de ligne, de transport collectif. Les enquétes ont montré,
parce qu'elles ont été effectuées peu de temps apres la mise en service des
modes, que lorsque les cartes mentales intégraient le nouvel axe de transport,
c'était assez rapidement (quelques mois). Il serait intéressant de faire de
nouvelles enquétes pour mesurer la variation au cours du temps du nombre
de cartes mentales intégrant le tramway.

1. Attention, il n'existe pas ici d'ambiguité entre usage et représentations. Si la carte
mentale fonctionnelle, de type "microcosme suffisant ", est plus encline a se déformer
c'est parce qu'elle a cette vocation fonctionnelle. Comme on le dit plus loin, le but dans
lequel l'individu fabrique sa carte est déterminant.
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Les individus modifiant leurs cartes mentales de l’'espace urbain oublient vite
I'avant tramway. On a constaté a Saint-Denis-Bobigny que les personnes
faisaient un effort réel pour se rappeler leurs trajets avant l'installation du
tramway. De méme, a Strasbourg, lors de la seconde enquéte, les personnes
n'évoquaient plus leurs représentations de la ville avant le tramway. Les
travaux liés a la mise en place de la ligne étaient aussi devenus un souvenir
flou alors qu'ils avaient fait I'objet de tant de polémiques a I'époque.

2-3- L’influence de la motorisation :

Un dernier point lié & la capacité d'une carte mentale a se modifier avec
l'arrivée d'une nouvelle ligne partielle ou entiére de transport collectif est la
voiture particuliere. Les personnes qui circulent en automobile avant le- .
projet de transport public vont adopter plusieurs attitudes liées a -des
modifications de leurs représentations mentales. | '

Si la desserte est bonne, ils vont, pour la plupart, abandonner leur voiture
pour prendre les transports en commun. L'usage et les représentations
mentales interagissent : les axes viaires qui structuraient auparavant les
schématisations mentales se sont effacés pour laisser place au tramway. Si la -
desserte n'est pas satisfaisante, les gens vont continuer a utiliser leur voiture,

le tramway peut alors apparaitre comme point de reperes ou coupure dans la

ville. Cependant, les Strasbourgeois interrogés possédent parfois plusieurs
cartes mentales de I'espace dont une peut étre structurée par les axes viaires,

une autre par I'axe du tramway. C'est souvent le cas des habitants de La

Meinau allant travailler en voiture et faisant leurs courses en ville avec le

tramway. Celui-ci ne dessert pas forcément leur lieu de travail alors qu'il

dessert parfaitement leur lieu de chalandise et de léche-vitrines : le centre

ville.

Le facteur "desserte” pése fortement pour 1'impression du tramway dans les
cartes mentales et son utilisation. Cependant le facteur "temps disponible
pour le trajet” est loin d'étre négligeable. En effet, les individus n'accordent
pas la méme quantité temporelle 2 un trajet domicile / travail qu'a un trajet de
chalandise associé au plaisir comme c'est le cas pour le centre ville de
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Strasbourg. Si l'utilisation de la voiture particuliere peut leur faire gagner du
temps pour le premier type de trajet, les gens 'utiliseront.

2-4- Les usages et les représentations :

Comme on l'a expliqué dans la partie 3, sous-chapitre 1-2 L'évolution
d'autres repéres indirectement liés a la nouvelle ligne de transport collectif,
les changements de comportements de mobilité et les modifications des
cartes mentales se font conjointement (voir le schéma 3i-3 du sous-chapitre
1-2, partie 3). Il peut exister certaines modifications des cartes mentales sans
changement des usages : insertion de repéres, de coupures, prolongement
portions de lignes de transport public non-empruntées. Un individu
possédant une carte mentale dont le tramway constitue 1'armature a souvent
une représentation de la ligne plus longue que la portion qu'il emprunte. Sur
le schéma suivant, I'enquété prend le tramway sur la portion de ligne allant
de A a B mais se représente 1'axe du tramway sur une portion plus longue.
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Ligne de tramway

4i-14 Schéma d'une représentation mentale de la ligne de tramway
sur une portion plus longue que celle empruntée par l'enquété.
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Cependant, dans la majeure partie des cas, les modifications dans les cartes
mentales et celles dans les comportements de mobilité se font conjointement.
Les unes donnant I'impulsion aux autres mais il est impossible de définir,
pour chaque changement, si ce sont les usages ou les représentations qui
furent a I'origine.

Aussi on complete le schéma 3i-3 de la paltle 3, sous-chapitre 1-2, en y
ajoutant une ramification :

Mise en service d’'une nouvelle ligne
de transport collectif

/‘ \\2 6\

changements dans les modification des modification
comportements de mobilitE. cartes mentales des cartes
i mentales
3 4
v Y
modification des changements dans les
=
cartes mentales 5 comportements de mobilité

4i-15 Conséquences de la mise en service d'une ligne de transport collectif sur les cartes
mentales et les comportements de mobilité des individus- deuxiéme schéma-
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Pour une lecture plus facile, on évite au lecteur de se reporter a la partie 3 en
réécrivant ici les explications des liaisons existantes dans le premier schéma.
Les liaisons 1 et 2 fonctionnent en méme temps. Il est impossible de
déterminer si ce sont les changements dans les comportements de mobilité
qui agissent sur les cartes mentales ou bien la modification des cartes
mentales qui influence ensuite les comportements de mobilité. Tous ces
mécanismes se déroulent conjointement.

La liaison 1 : 1a mise en service d'une nouvelle ligne de transport public incite
les gens a l'emprunter. Ils modifient alors leur itinéraire. Parfois méme ils
effectuent un transfert modal : de la voiture particuliére vers le transport en
commun, du vélo vers le transport public, etc. ou encore ils changent de
mode au sein du transport collectif : du bus vers le tramway.

Ces changements peuvent entrainer des modifications des horaires de trajets,
du temps de parcours ou de la fréquence de celui-ci (de deux trajets
journaliers, certains enquétés de Strasbourg sont passés a quatre, ils rentrent
maintenant déjeuner chez eux).

La liaison 3 : les modifications du comportement de mobilité entrainent une
perception différentes de la ville et, par conséquent, des représentations
mentales changées.

La liaison 5 : Une fois la nouvelle ligne en place, il existe un mouvement de
va et vient continuel entre les cartes mentales et les comportements de
mobilité. Toute carte mentale est dynamique, en constante variation.

Les liaisons 2 et 6: La mise en place d'une nouvelle ligne de transport
collectif entraine une modification des cartes mentales. Les enquétes ont
révélé que les non usagers du transport public modifient leurs représentations
mentales de l'espace sans emprunter la nouvelle ligne. Celles-ci peuvent
méme les orienter dans leur trajets automobiles. Ceci signifie que par son
existence et par la communication : plan muraux, plans papiers, discours, etc.
la nouvelle ligne de transport s'imprime dans les cartes mentales.

La liaison 4 : Certains changements dans les cartes mentales entrainent des
modifications des comportements de mobilité. C'est ce qu'exprime la liaison
4. Avoir intégré un nouvel axe du réseau de transport public entraine son
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utilisation. L apparition du tramway comme armature de la carte, les dessins
de "type axial", est toujours liée & un changement de I'usage.

Cependant, certaines transformations des cartes mentales ne génerent aucun
changement dans les comportements de mobilité. C'est pourquoi la liaison 6
n'est pas suivie d'une autre liaison. L'apparition des reperes, de coupures,
méme directement liés a la nouvelle ligne de transport, n'engendre pas
obligatoirement des variations dans les usages.
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3- LE SEUIL DE PERCEPTION :

On a déja évoqué cette notion de seuil de perception dans les parties
précédentes, ce résultat sera davantage développé au titre des enseignements
dans ce chapitre.

Cette notion de seuil de perception apparait dans les résultats de 1'enquéte
menée a Saint-Denis-Bobigny. Seuls les habitants de Saint-Denis et de
Bobigny diminuent les distances entre des points de leurs cartes mentales. La
réduction de la distance est orientée de maniere précise, selon une certaine
direction de l'espace, celle de la ligne de tramway. De plus, elle s'effectue
uniquement entre les quelques stations situées en bout de ligne, les autres
points de réseau ne voient aucune réduction spatiale s'opérer. Il existe un
seuil de perception, lié a la longueur de la ligne, en deg¢d duquel aucun
rétrécissement des distances mentales n'a lieu. |

Le terrain strasbourgeois révele aussi des seuils de perception des distances
mais cette fois dépendant de facteurs socio-économiques et culturels. On a
vu dans la partie 2 que les enquétés de Hautepierre percoivent les distances
internes a leur quartier plus vastes qu'elles ne le sont en réalité, réduisent les
distances entre leur domicile et le centre commercial des Halles et éloignent
l'ellipse insulaire.

L'enquéte menée a Denfert-Rochereau montre que les individus rétrécissent
les distances entre la place Denfert-Rochereau et d'autres points de 1'espace
urbain desservi par un mode ferré du réseau RATP. Les déformations
apparaissent comme inégales selon la nature du mode.

1 . ) n
Colette Cauvin , dans ses travaux de recherche, constate et décrit le méme
phénomene. Les sujets tendent a réduire les distances lointaines, surtout en
unité de temps et a surestimer les longueurs parcourues habituellement par

1. Cauvin, C. (1984), Distances chorotaxiques et distances cognitives. La perception des
distances en milieu intra-urbain : propositions méthodologiques et application a la ville
de Strasbourg, Paris, Travaux et Recherches (ERA 214), CNRS.
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I
un piéton . "Les variations de l'inexactitude selon la longueur des distances

font apparaitre une composante essentielle de la perception des distances : les
distorsions des estimations". Les distances spatiales sont pergues avec une
distorsion qui varie avec 1'éloignement du point auquel on se trouve. La
perception des distances spatiales est une suite de déformations différentes :
tantot des rétrécissement, tantot des allongements. Il existe plusieurs seuils
de perception qui font de 1''mage mentale une association de déformations
topologiques.

Le réseau de transport collectif guide ces déformations le long d'axes créant
une anisotropie entre les différentes directions, les divers itinéraires de
I'espace. Il fabrique un espace-temps spécifique.

3-1 le facteur longueur de la ligne :

Il est difficile de déterminer la situation exacte et chiffrée des seuils. D'abord
parce qu'ils dépendent de nombreuses caractéristiques : longueur de la ligne
de transport, appartenance socio-culturelle et économique de l'individu,
mode de transport, etc. Colette Cauvin a montré que le degré d'inexactitude
variait avec les longueurs. On a pu le vérifier dans nos résultats. En effet, a
Saint-Denis-Bobigny comme a Strasbourg et a Denfert-Rochereau, on
constate que la longueur du trajet agit sur sa perception. Le cas le plus net est
la réduction des distances entre les communes de Saint-Denis et de Bobigny.
11 semble qu'il existe un seuil, lié & la longueur, au-dela duquel les distances
sont réduites et en dega duquel elles ne les sont pas.

1. On retrouve ici la notion de seuil de refus pour la marche a pied développée par Pierre
Merlin,

Merlin, P. (1982), Les transports & Paris et en Ile-de-France, Paris, La documentation
frangaise.

Merlin, P. (1967}, Les transports parisiens, Paris, Masson et cie,495p
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1 2 3
De nombreux chercheurs comme Pocock , Canter , Day , Cauvin ont chiffré

des seuils liés a la longueur mais il s'avére que cela dépend beaucoup du
terrain et principalement de l'empleur de la surface de l'espace étudié, des
individus et sans doute d'autres éléments ; apreés une analyse détaillée on
constate qu'aucun des chiffres émis ne concordent. Cauvin et Day émettent
des données chiffrées similaires et plus nuancées que Pocock et Canter qui
travaillent sur des terrains plus étendus. Day détermine trois classes de
perception des distances délimitées par des seuils :

- une premiere ou les personnes exagérent les distances jusqu'a 50 %,
cette zone se situe entre zéro et quatre cents metres.

- une deuxie¢me entre quatre cents et trois mille deux cents metres ou

la tendance est a la faible sous-estimation, de l'ordre de 10 %, ou a
lI'estimation juste.

- une troisieéme classe, au-dela de trois mille deux cents metres, ou les
gens surestiment a nouveau les distances.

Colette Cauvin donne des chiffres dans ses travaux qui s'apparentent a ceux
de Day mais sa classification finale fait état de zones aux limites floues. Elle
obtient :

- une classe d'indifférenciation ou les sujets ne peuvent distinguer les
espacements entre les lieux de maniére fiable,

- une zone de forte variabilité, qui peut parfois inclure la zone
d'indifférenciation, avec une tendance trés forte de surestimation des
distances,

1. Pocock, D.C.D. (1978), “The cognition of intra-urban distance : a summary”,
Scottish Geographical Magazine, pp. 31-35.

2. Canter, D. (1977), The psychology of place, The architectural Press Ltd., London, 198
p.

3. Day, RA.. (1976), "Urban distance cognition : Review and Contribution",
Australian Geographer, vol. 13, pp. 193-200.
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- un secteur ou la tendance est & une surestimation constante,
correspondant a des distances "moyennes".

- enfin une zone ol la surestimation décroit pour faire éventuellement
place 4 une sous-estimation.

D'apres les résultats de nos enquétes et en s'appuyant sur les travaux décrits
précédemment, il est possible de discerner et de décrire des classes
caractéristiques de distances sans les mesurer précisément mais en donnant
des estimations :

- une premiere classe autour du domicile que l'on peut nommer le
quartier, ol les individus ont tendance a surestimer les distances. Il s'agit d'un
périmetre parcouru a pied, dans lequel le sujet posséde de nombreux repére
voire des relations. On peut limiter cette zone a six cents / sept cents metres
autour du lieu de résidence de la personne.

- Une zone au-dela du rabattement piéton mais peu lointaine, aux
frontiere du quartier, ou l'individu estime a peu pres fidelement les distances.

On peut estimer la limite de ce secteur a deux ou trois stations de métro a
1
Paris et deux stations de tramway a Strasbourg .

- Une zone plus lointaine ot les gens sous-estiment les distances. Elles
se situe au-dela du secteur précédent.

- Enfin une zone encore plus éloignée, déconnectée des autres, ou les
personnes ne se rendent pas ou trés rarement, qui fait davantage partie du
territoire imaginaire que du territoire de mobilité, ol les gens surestiment a
nouveau les distances.

La sous-estimation des distances est accrue par une bonne connexion, une
bonne desserte, en transport collectif. Les résultats des trois enquétes menent
a ce résultat. A Denfert-Rochereau, 50 pour cent des enquétés citent comme
lieux limitrophes de Denfert-Rochereau des endroits accessibles en deux
stations de RER ou de métro. Des lieux moins biens connectés mais pourtant

1. La ville de Strasbourg étant plus petite que Paris, on s'apergoit que les seuils (sauf
celui limitant le quartier) sont plus rapprochés.

268



a une distance métrique identique sont situés plus loin dans les cartes
mentales des individus. La rupture de charge est un élément discriminant
pour la perception des distances : un point de I'espace urbain joignable avec
une correspondance est ressenti plus loin qu'un point relié directement, avec
une distance globale parcourue semblable. Seuls les modes ferrés
rapprochent les lieux, le bus n'a aucune influence sur la perception des
distances.

A Saint-Denis-Bobigny, 20 % des personnes interrogées ont raccourci les
distances entre Saint-Denis et Bobigny depuis la mise en service du tramway.
Ce sont tous des enquétés résidant a Saint-Denis ou a Bobigny. Certains ne
se rendaient jamais dans l'autre commune avant l'installation du tramway et
elle ne figurait pas dans leurs cartes mentales.

A Strasbourg, 60 % des habitants de Hautepierre/ Cronenbourg ont rétréci les
distances entre leur quartier et la place des Halles depuis la mise en service
du tramway. Cette nouvelle ligne de transport collectif en site propre dessert
sans rupture de charge le quartier de Hautepierre / Cronenbourg et la place
des Halles.

L'habitude, dans une plus faible mesure, semble jouer aussi un réle de
réducteur de distances. On remarque que les trajets effectués
quotidiennement, particulierement ceux pour se rendre sur le lieu de travail

sont représentés plus courts que d'autres effectués moins souvent. Colette
1
Cauvin , dans ses travaux, émet des conclusions plus nourries sur I'influence

de 1'habitude sur la perception des distances spatiales.

En revanche, la multiplication des repéres accroit les distances. On observe
le méme phénomene pour une ligne de transport collectif : la multiplication
des arréts accroit les distances. Plus une personne a la possibilité¢ de
décomposer ses trajets, avec des repéres personnels ou bien avec des arréts
du transport public, plus elle agrandit les distances percues. Ce résultat
provient de I'enquéte menée a Denfert-Rochereau. L'analyse des réponses

aux questions, du discours de 1'enquété et de ses dessins montre que l'usager
2

des transports publics "calcule” 1la distance de ses trajets en nombre de

1. Cauvin, C. (1984), Distances chorotaxiques et distances cognitives. La perception des dis-
tances en milieu intra-urbain : propositions méthodologiques et application a la ville de Stras-
bourg, Paris, Travaux ct Recherches (ERA 214), CNRS.
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stations. Ainsi Montparnase et Saint-Michel sont fréquemment placés 4 une
méme distance de Denfert-Rochereau. En distance métrique, Saint-Michel
est deux fois plus loin de Denfert comparé & Montparnasse. Les stations
scandent véritablement les parcours des individus.

3-2- le facteur d'appartenance socio-économique et culturel :

A Strasbourg, le facteur longueur n’est pas primordial pour expliquer le seuil
de perception. Le sentiment d’appartenance ou de non appartenance socio-
économique et culturel domine. Le transport collectif ne peut rapprocher que
ce qui est socialement, économiquement et culturellement proche. Antoine

Bailly avait montré cela dans son article : La perception des transports en
l .
commun par lusager . 11 constate que le statut socio-économique et la

localisation géographique sont deux variables essentielles qui influent sur la
perception.

Dans notre travail, on associe les deux variables : socio-économique et
géographique, car on a remarqué qu'elles étaient jointes dans la réalité. Les
quartiers de résidence des personnes correspondent souvent a des profils
socio-économiques. On le voit tregs bien a Strasbourg ou chaque zone
d'enquéte correspond a un quartier de la ville et & un profil socio-économique
d'individu :

- le centre ville est habité par des gens au niveau socio-culturel
élevé. 1l s'agit, pour la plupart, de cadres, de professions libérales ou
d'étudiants peu motorisés. ‘

- La Meinau, Neudorf est une zone pavillonnaire adjacente au
centre de Strasbourg, elle est constituée essentiellement de classes moyennes
fortement motorisées.

- Hautepierre / Cronenbourg est un quartier en grande partie

2. Il ne s’agit pas d'un calcul scientifique mais d’une estimation mentale.

. Bailly, A.. (1979), "La perception des transports en commun par l'usager”, TEC, Paris,
numéro 32. ‘
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défavorisé qui comporte beaucoup de personnes d'origine étrangere, ou le
taux de chomage est élevé, le niveau socio-économique et culturel bas, le
taux de motorisation faible.

L'éloignement de Hautepierre avec le centre ville est demeuré le méme apres
la mise en service du tramway. Les habitants de ce quartier ont un sentiment
de non-appartenance au centre ville ancien de Strasbourg. Ils sont de
Hautepierre avant tout et ceci n'a pas varié entre 'enquéte avant et celle apres
le ramway. Ce sont les seuls enquétés du terrain strasbourgeois qui disent
habiter en banlieue avec toutes les connotations inhérentes au terme. Les
gens de La Meinau, eux, ont le sentiment d'appartenir a Strasbourg, ils se
sentent pleinement strasbourgeois et utilisent le terme de faubourg pour
désigner leur quartier. |

3-3 le facteur modal :

Le terrain de Denfert-Rochereau fait apparaitre un autre facteur explicatif des
seuils de perception. Il s'agit du moyen de transport collectif. Il apparait
nettement que les distances internes aux cartes mentales sont d'autant plus
réduites que le mode est rapide. Les individus citent comme étant voisins de
Denfert-Rochereau des lieux situés a deux stations de métro ou de RER.
C'est-a-dire que sur une méme carte mentale, on a des lieux environ 2 mille
deux cents metres dans le méme rayon que des lieux a une distance métrique

d'environ deux milles meétres. Ceci semble di a la rapidité supérieure du RER
1
par rapport au métro mais aussi au fait que les gens scandent leur trajet avec

1. Vitesses commerciales moyennes par mode sur le réseau RATP :
RER : ligne A =49.4 km/h ; ligne B = 38.3 km/h
métro : 24 km/h ’
bus : dans Paris = 11 km/h ; en banlieve = 16 km/h
tramway Saint-Denis-Bobigny = 17 km/h
(données communiquées par le département Développement de la RATP)

Vitesses commerciales moyennes par mode sur le réseau CTS (Strasbourg) :
tramway ligne A =21.2 km/h '
bus : en centre-ville = 13 km/h ; en périphérie = 18 km/h

(données communiquées par le département Action commerciale de la CTS)
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les stations. Ils 1'évaluent en nombre de stations pour eux-mémes et pour le
communiquer a autrui.

Conclusion :

La topologie des représentations mentales des personnes est transformée et
marquée de seuils. Ceux-ci sont diis a la longueur du trajet mais aussi a la
notion d'appartenance a des lieux parce qu'ils sont similaires en termes socio-
économiques et culturels. Le transport collectif favorise le rapprochement
des lieux dans les cartes mentales, plus encore s'il s'agit d'un mode lourd et
rapide. Il crée des anisotropies entre les différentes directions de 1'espace
selon qu'elles soient desservies ou non et par un type précis de mode.
Cependant le transport public se heurte a des seuils sans lien direct avec lui :
les différences économiques, sociales et culturelles qui constituent des fossés
entre les lieux de la ville.

D'autres facteurs interviennent certainement dans la constitution de seuils de
perception des distances comme le climat, I'humeur des personnes, etc. mais
ces influences sont difficiles a appréhender.
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4- UNE METHODE D’AIDE A L’EVALUATION :
4-1- Une méthode d’aide a I’évaluation a priori :

La méthode élaborée dans ce travail de recherche a plusieurs applications
pratiques dans le domaine de 1’évaluation. En premier lieu, elle constitue un
outil d’aide a la conception de réseau.

La réalisation d’enquétes, sous la forme décrite dans le premier chapitre :
questionnaires et dessins, permet d’obtenir une premiére approche de
I’impact que pourra avoir une future ligne de transport collectif sur les
représentations mentales des individus et sur leurs comportements de
mobilité. Le raisonnement est le suivant : la méthode originale des enquétes
dans lesquelles on fait dessiner les gens, suivie d’analyses adéquates, permet
d’appréhender les représentations mentales de la population concernée par le
projet. Sachant que les cartes mentales, selon leur type, sont plus ou moins
susceptibles de se déformer avec ’arrivée d’un nouvel axe de transport (ou
portion d’axe), on peut prévoir dans quelle’mesure les individus intégreront
cette nouvelle infrastructure et modifieront leurs comportements de mobilité.

D’autre part, les résultats de ce travail montrent que les types de cartes
mentales, déterminés & partir des schématisations cognitives, correspondent
a des profils d’individu. Aussi, dans certains quartiers dont les populations
ont les mémes caractéristiques socioéconomiques et culturelles, I’enquéte
confirmera et affinera des hypotheses déja formulables. Les résultats obtenus
guideront le maitre d’ouvrage dans sa politique d’accompagnement de mise
en service de la nouvelle ligne : communication, apprentissage du transport,
responsabilisation des personnes vis-a-vis du bien public, etc.

D’autre part, grice aux enseignements tirés de cette recherche, un acteur de
I’'urbanisme peut faciliter I’intégration de la nouvelle ligne de transport dans
les cartes mentales. Il a la possibilit¢ “de jouer” sur I'architecture des
stations, leurs toponymes, ... L’élément le plus fort entre la ligne Saint-
Denis-Bobigny et la ligne A du tramway de Strasbourg est la question de
I’uniformité, de 1a cohérence de la ligne. A Saint-Denis-Bobigny, le parti pris

275



d’aménagement est I'uniformité la plus compléte tout au long de la ligne :
traitement au sol, mobilier urbain, plan des stations, etc. A Strasbourg, au
contraire, la ligne change de visage selon les territoires traversés : les
traitements au sol, ’architecture des stations, ... varient méme si 1’on reléve
un grand souci de cohérence du projet. Il s’avere, suite a ce travail de these,
que la différence est plus favorable a I'impression de reperes dans les cartes
mentales. Les gens retiennent telle station comme repere dans leurs
représentations mentales de 1’espace car, justement, elle est différente des
autres’. D’autres éléments influencant I’insertion d’une nouvelle
infrastructure de transport dans les cartes mentales sont rassemblés

principalement dans le chapitre 1 de cette partie 4.

4-2- Une méthode d’aide a I’évaluation a posteriori :

La Loi d’Orientation des Transports Intérieurs, dans son article quatorze,
oblige le maitre d’ouvrage a réaliser une évaluation a posteriori d’une
nouvelle infrastructure de transport. L’évaluation doit étre quantitative mais
aussi qualitative. Le CERTU, dans son guide de I’évaluation des transport en
commun en site proprez, préconise une étude de I’'impact sur ’'urbanisme, le
comportement de mobilité des individus et leurs perceptions/représentations
de I’espace. La méthode développée dans cette these répond a cette
obligation de maniere simple & mettre en oeuvre, efficace et nécessite
relativement peu de moyens financiers.

Elle permet de mesurer I'impact d’une nouvelle infrastructure de transport
collectif (ou portion d’infrastructure) sur les représentations mentales des
citadins, sur leurs stratégies de déplacement mais aussi sur leurs sentiments
d’appartenance ou de non appartenance a I’entité ville et, plus finement, a
certains espaces urbains. La méthode des questionnaires accompagnés de
dessins permet d’appréhender les distances pergues, les sentiments de

1. C’est le cas, par exemple, des stations Homme de Fer et Rotonde a Strasbourg.
2. Cormier, O. (1996), Evaluation des transports en commun. en site propre, synthéses

d'études réalisées en France dans le domaine de l'urbanisme, rapport d’étude du
CERTU, Lyon, 108 p.
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connexion et de connexité et d’analyser comment ils se sont modifiés ou non
suite a I’arrivée de la nouvelle ligne de transport public.

4-3- D’autres applications effectives ou potentielles :

Au-dela de son application aux transports collectifs, cette méthode peut
s’appliquer a I’aménagement. Elle a d’ailleurs été utilisée a Joué-les-Tours
dans la perspective de réorganisation de certains espaces publics. Elle a
permis de tenir compte de la perception que les gens avaient de leur ville, de
son centre ; de localiser les pdles d’achats, de rencontres, de loisirs, etc. La
reconstitution de cartes mentales selon le lieu d’habitation des personnes et
leurs caractéristiques socio-économiques et culturelles a permis de cerner les
lieux de vie de Joué-les-Tours pour les conserver dans le cadre du
réaménagements de la ville. Un tel travail s’intéresse a des aspects oubliés
d’ordinaire et qui ne seraient pas totalement exprimés grace au discours
verbal ou écrit. En ceci, les dessins sont un complément indispensable.

D’autre part, la méthode des dessins & main levée accompagnés de questions
est efficace pour enquéter des populations qui maitrisent mal le frangais.
C’est le cas dans les quartiers en difficulté. On a pu ’expérimenter a La
Courneuve (terrain de Saint-Denis-Bobigny), a Hautepierre (terrain
strasbourgeois) ou beaucoup de gens sont d’origine étrangére et ont de
réelles difficultés a lire, écrire en francais. La différence culturelle est en elle-
méme un obstacle que le dessin permet de franchir!.

Aujourd’hui, cette méthode comprenant des dessins est expérimentée

dans un centre médico-éducatif? sur des enfants handicapés cérébraux. La
reconstitution de leurs schématisations cognitives, puis la compréhension
de leurs cartes mentales permettra de leur enseigner comment se repérer,
de fabriquer des pictogrammes qu’ils reconnaitront, etc. Par

1. L'expression picturale, comme la musique, sont des moyens de communication
permettant de franchir des barriéres culturelles de compréhension méme si, bien sir,
ils expriment clairement des différences cultwurelles.

2. “Les Papillons Blancs”, Saint-Hilaire-de-Chaléons, Loire Atlantique.
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I'intermédiaire des dessins, les éducateurs saisissent mieux les
représentations mentales des enfants, les éléments capables de les
influencer, ceux qu’ils peuvent intégrer ou non. Ainsi le personnel
d’encadrement ajuste ses méthodes éducatives.

De maniere générale, il est important que I’aménagement urbain ne soit pas
uniquement I’objet d’études quantitatives a base de données chiffrées. La
ville est habitée par des hommes et des femmes avec un raisonnement propre,
des sentiments, des affects positifs ou négatifs, ... dont il faut absolument
tenir compte dans toute leurs complexités et leurs originalités. Travailler sur
la perception de I’environnement et appréhender les représentations mentales
des individus est une maniére d’intégrer ces éléments délaissés d’ordinaire
afin de mieux adapter la ville, et plus particulierement les transports
collectifs, aux besoins des individuels et collectifs.
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CONCLUSION DU CHAPITRE 4 :

Les enseignements issus de ce travail de recherche font apparaitre quelques
points majeurs. En premier lieu, on peut classer les cartes mentales par type,
chaque type correspond a un profil dindividu et posséde sa propre
propension a intégrer des éléments nouveaux. Ce résultat signifie que 1'on
peut, en appliquant nos méthodes d'enquétes, appréhender la capacité qu'un
groupe d'individus aurait a intégrer une nouvelle ligne de transport collectif
dans ses cartes mentales. Ceci peut constituer un indicateur précieux pour la
planification.

Ensuite, certains éléments propres au transport collectif influencent plus les
cartes mentales que d'autres. En prenant en compte ce résultat, il est possible
de favoriser l'intégration du transport public dans les représentations
mentales. Ainsi, des stations aux architectures particuliéres bien placées sur
le réseau orientent I'emplacement des reperes dans les schémas mentaux. De
méme, des toponymes bien choisis peuvent étre des outils pour constituer des
reperes dans les cartes mentales des individus.

La méthode élaborée dans ce travail de recherche est un outil d’aide a
I’évaluation des transports collectifs efficace, rapide & mettre en oeuvre et
peu colteuse. Elle peut avoir d’autres applications urbanistiques.
Principalement, elle constitue une approche originale de la ville et des
méthodes d’enquétes puis d’analyses permettant bien d’autres applications.
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CONCLUSION

“J’ai réalisé mon plan par rapport a la problématique comme on réalise un croquis.
J’ai défini un contour du sujet afin de lui garder sa dynamique
puis j’ai affiner pour obtenir I’objet en lui-méme.”

Julien Gracq, La forme d’une ville.
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Les cartes mentales sont des représentations sélectives du réel réalisées par
les individus a des fins personnelles. Elles leurs servent d’outils pour voyager
dans I’espace urbain mais aussi pour indiquer a autrui des itinéraires.

Les cartes mentales sont congues avec des éléments existant a travers le filtre
de la perception. Ces éléments, puisés dans le réel, sont représentés
différemment selon les caractéristiques socio-démographiques et culturelles
de I’individu, selon le passé du groupe auquel il appartient (influence des
représentations mentales collectives), selon le but dans lequel la carte est
construite. Cet outil de navigation influence les stratégies de déplacement et
influe sur les réseaux de transport public par activation ou désactivation de
certaines branches du réseau.

Toute représentation est sélective. Elle ne se veut pas fidele a la réalité mais
utile. C’est pourquoi les individus sélectionnent certains éléments de
I’espace urbain et en laissent d’autres de c6té. La sélection est plus ou moins
intentionnelle selon le niveau d’éducation des personnes et les terrains

concernés. Une part personnelle est ajoutée a la carte : indications,
sentiments affectifs, souvenirs, éléments imaginaires parfois'.

L’analyse des cartes mentales issues des enquétes menées sur le terrain nous
a permis de distinguer trois éléments fondamentaux et constitutifs de ces
représentations : les repeéres , les armatures et les coupures, les limites des
territoires d’appartenance.

1. La carte mentale n’est cependant, jamais une utopie car elle n’est en rien une totale
création intellectuelle. Comme on I'a expliquée, elle prend naissance avec des
éléments de la réalité pergue.
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Le transport collectif influence fortement les cartes mentales. D’abord parce
qu’il y apparait en tant que repére ou armature :

- repére : point de réseau, trongon de ligne, élément architectural
du réseau,

- armatures ou coupure : une grande partie d’une ligne ou de
plusieurs lignes.

Le réseau de transport collectif oriente les cartes mentales. En obligeant les
gens a emprunter des itinéraires définis dans la ville, il les oblige & percevoir
certains éléments urbains plutdt que d’autres, a introduire dans leurs cartes
mentales des repéres, armatures, coupures qui n’y seraient peut-étre pas
sinon. De plus, 1l conditionne la position des limites des territoires
d’appartenance des personnes, en privilégiant certaines directions de
I’espace par ses itinéraires et points de correspondance.

Plusieurs facteurs sont déterminants dans la constitution des cartes
mentales : le niveau socio-économique et culturel de la personne ainsi que
la qualit¢ de la desserte en transport collectif. De manieére générale,
I’influence d’une ligne de transport sur les cartes mentales et sur les
comportements de mobilité est trés locale (dans la limite du rabattement
piéton).

I1 est possible de favoriser I'intégration d’une ligne de transport collectif
dans les cartes mentales par des architectures de stations particuliéres et bien
placées, par des choix de toponymes marquants pour les points importants de
la ligne. L’uniformité n’est pas un parti pris intéressant pour 1’intégration
d’une nouvelle ligne dans les représentations mentales!.

La perception des distances est facteur de la longueur de la ligne de transport
collectif, du type de mode et des caractéristiques socio-économiques des
territoires traversés. Il existe des seuils de perception des distances. Ceci se
traduit, dans les cartes mentales, par des zones ou la distance est pergue plus
grande ou plus petite qu’elle n’est en réalité.

1. Se référer au terrain de Saint-Denis-Bobigny.
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Cette recherche montre qu’il est possible de classer les cartes mentales par
types en fonction de leurs éléments constitutifs et de 1’ordonnancement de
ceux-ci. Chaque type de carte correspond a un profil socio-économique et
culturel d’individu. On a aussi déterminé que chaque catégorie de carte
mentale est plus ou moins susceptibles d’intégrer des éléments nouveaux,
telle une nouvelle ligne de transport en commun.

La méthode élaborée dans ce travail de recherche constitue une aide a la
conception ou a I’évaluation de ligne de transport public. Elle permet
d’appréhender les cartes mentales des individus concernés par un projet,
d’analyser si elles correspondent & des types susceptibles de se modifier avec
I’arrivée d’une nouvelle ligne de transport collectif. Les résultats des
enquétes confirmeront des hypothéses déja formulables grace a I’analyse des
profils socio-économiques et culturels des personnes.

La méthode représente aussi une aide a 1’évaluation car il est possible
d’appréhender les modifications dans les cartes mentales apres 1’arrivée
d’une ligne de transport collectif puis les changements dans les
comportements de mobilité.

Plus qu’une aide, elle est un outil complémentaire important pour la
conception ou I’évaluation car elle permet le contrdle qualitatif d’autres
outils. En effet, par ses aspects sensibles et d’adaptabilité aux terrains et aux
individus, elle a la capacité de moduler des résultats quantitatifs issus, le plus
souvent de modeles'. L’exemple le plus courant dans les études sur les
réseaux de transport public sont les modeles de simulation de trafic. Ils
fonctionnent a partir de bases de données chiffrées (pas toujours récentes) et
font tourner des modeles de calcul de répartition des flux identiques quels
© que soient les terrains et les populations concernées. Ils incorporent ensuite
des lignes de transport en commun et des voiries hypothétiques puis tentent
d’optimiser les différents scenarii. Les résultats de telles études gagneraient
a étre pondérés par des analyses qualitatives.

1. Ces modeles peuvent étre intégrés ou non dans des logiciels informatiques.
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Un autre aspect de ce travail est le dessin 4 main levée. Il forme un moyen de
pallier les problémes d’expression en langue francaise. C’est pourquoi la
méthode est précieuse dans certaines zones urbaines, principalement les
quartiers périphériques défavorisés, pour enquéter auprés de personnes
d’origine étrangere maitrisant mal le francais. Elle pourrait aussi s’avérer
efficace avec des enfants. Elle est aujourd’hui expérimentée sur des
handicapés cérébraux dans le but de les aider a se déplacer seuls dans la ville,
La connaissance des représentations des handicapés permet aux éducateurs
d’apprendre ce qu’est, pour eux, un repére, une armature, une coupure. Sur
cette base, les professionnels ajustent leurs méthodes de travail et essaient de
confectionner des cartes, sur support papier, compréhensibles par cette
population.

Des précautions d’utilisation sont nécessaires car la méthode est a la fois
simple et délicate. Elle suppose une bonne lecture des dessins et des
questions puis un recoupement rigoureux des deux pour reconstituer les
schématisations cognitives puis les cartes mentales des individus interrogés.
Méme s’il existe une trame d’analyse, rien ne doit jamais étre systématique.
C’est pourquoi les logiciels d’analyse des données ne représentent qu’une
assistance mais ne suffisent pas pour aboutir a des conclusions sur les cartes
mentales, pour constituer des profils de représentations mentales et
d’individus.

Il s’agit d’une approche immédiate et sensible, mettant en évidence les
modalités du pergu et leur évolution, en terme de processus mental, selon les
transformations du territoire (implantation d’une nouvelle ligne de transport
collectif) mais aussi et surtout selon les modes d’appropriation et
d’apprentissage de ce territoire. C’est donc un auxiliaire puissant d’aide a la
compréhension des pratiques urbaines et au repérage des
dysfonctionnements ou non de ces pratiques.
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En France, la perception de I’espace et les représentations mentales sont
rarement prises en compte dans le domaine de la planification ou de
I’évaluation des projets de transport collectif. Pourtant, les organismes de
planification des pays anglo-saxons comportentl, depuis des années déja, des
cellules spécialisées dans ce domaine. Ces entités de travail ont autant
d’importance que celles qui réalisent des matrices origine/destination, celles
qui comptent le nombre de voyageurs montants et descendants par stations,
celles qui calculent des temps de parcours,... Il semble qu’en France, tout
doucement, les choses changent. Le rapport d’étude du CERTU?, paru en
novembre 1996, insiste sur la nécessité d’évaluations qualitatives. 11 cite
I’exemple d’une enquéte sociologique menée a Lyon et les résultats de cette
recherche concernant le tramway Saint-Denis-Bobigny. L’agence
d’urbanisme de Strasbourg souhaite poursuivre 1’utilisation de la méthode
des cartes mentales pour évaluer la seconde ligne de tramway.

1. Notamment, la Mairie de Montréal qui posseéde une équipe chargée d’étudier les
cartes mentales des citadins, par quartier, pour assister les programmes de
planification et de concertation. L’université de Montréal dispense des cours sur la
perception de I’espace et les cartes mentales dans la filiere Urbanisme.

2. Cormier, O. (1996), Evaluation des transports en commun en site propre, syntheése

d’études réalisées en France dans le domaine de I'urbanisme, rapport d’étude du
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L'exemple de Strasbourg
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AGENCE DE DEVELOPPEMENT |
ET D'URBANISME

DE L'AGGLOMERATION
STRASBOURGEOISE }
9, Rue Briilée » B.P. 47R2
67002 Strasbourg Cedex
Tél. 88 32 84 40

Fax 88 7579 42




Le Travail

1) Lieu:
2) Nombre de trajets journaliers (matin, midi, soir):

3) Horaire et durée des trajets (soir et matin):

4) Description du trajet (mode(s) de déplacement, points de repére, caractéristiques
de I'environnement, activités éventuelies durant le déplacemerit,...):

B Faire faire le dessin du trajet: points de départ et d'arrivée, étapes essentielles, changements de
modes de déplacement, points de reperes remarquables

5) Jugement de ce trajet (long/court, facile/difficile, ennuyeux ou non,...):

6) Pourquoi cet itinéraire et ce(s) mode(s) de déplacement (avantages et inconvénients d'éventuelles
autres possibilités...):
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Les Achats

7) Citez trois magasins strasbourgeois

8) Citez trois endroits commergants de Strasbourg

9) Pour ces différents types de produits, pouvez-vous indiquer si vous avez effectué votre dernier
achat : au centre-ville? prés de chez vous ou de votre lieu de travail? dans un centre commercial?

Tableau 1: lieux d'achat par types de produit

Type de produit Dernier lieu d'achat |Mode(s) de déplacement Durée du trajet

Epicerie

Vétements

Services (Pressing,
coiffeur, photo)

Livres, disques

Articles de sport

Hi-fi, vidéo




10) Parmi ces différents espaces commerciaux, lesquels fréquentez-vous?

Tableau 2: espaces commerciaux fréquentés et modes de transport

. Rythme de Magasins fréquentés Mode(s)
Espace commercial fréquentation dans cet espace de déplacement
Souvent
Zone de :
Vendenheim Parfois
Jamais
Souvent
Les Halles Parfois
Jamais
Souvent
Auchan- Parfois
Hautepierre Jamais
Souvent
Esplanade Parfois
Jamais
Souvent
Maison Rouge Parfois
Jamais
Souvent
Mammouth- )
Baggersee Parfois
Jamais
Souvent
La Vigie Parfois
Jamais
Souvent
Rond-Point Sud .
Geispolsheim Parfois
Jamais
Souvent
Zone commerciale ;
de Fegersheim Parfois
Jamais
Souvent
Mammouth Parfois
Schiltigheim
Jamais
Souvent
Centre-ville Parfois
Jamais
w=Faire faire le dessin d'un trajet domicileflieu d'achat souvent effectué (au moins une fois par semai-
ne).

Précisez: mode(s) de transport et changement(s) de mode, points de départ et d'arrivée, étapes essentielles du trajet,
points de repére remarquables. D26



11) Décrivez briévement le quartier piétonnier commercial de Strasbourg.

12) Avez-vous modifié vos habitudes d'achats depuis la piétonnisation du Centre-ville (lieux d'achats,
modes de déplacement, fréquence d'achat)
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Les Loisirs

13) En dehors du travail et des achats, quelles sont les activités qui vous aménent a vous déplacer?
Types d'activités Lieux Freguence Durée du trajet

sport(s)

activité(s) culturelle(s)

promenade(s)

visite(s) famille / amis

autre(s)

14) Description du trajet le plus fréquent (mode(s) de déplacement, points de repére, caractéristiques
de l'environnement, activités éventuelles durant le déplacement,...):

U Faire faire le dessin du trajet le plus fréquent: points de départ et d'arrivée, étapes essentielles,
changements de modes de déplacement, points de repéres remarquables, ...

15) Que pensez-vous de ce trajet (long/court, facile/difficile, ennuyeux ou non,...):

W
)
®



16) Nombre total de trajets journaliers (quelque soit la destination):

Territoire d'appartenance:

17) Le lieu le plus éloigné de votre domicile que vous frequentez (au-moins une fois par semaine):

18) Sion vous demande ol vous habitez, que repondez-vous?

Avez-vous le sentiment d'habiter
a Strasbourg

O aucentre-ville
Q enville

d en banlieue
Q

Q

a

(]

dans un faubourg

dans un quartier. Lequel ?

dans une autre commune que Strasbourg. Laquelle ?
Pourquoi?

19) Avez-vous l'impression d'habiter prés du centre de Strasbourg? (Sauf pour les habitants du centre-ville)
Pourquoi ?

20) Aimeriez-vous habiter plus prés du centre? ou plus loin?
Pourquoi?

21) Lorsque vous vous rendez Place Kiéber, dites-vous

Q "Je vais en ville" N'habitez-vous pas en ville?
Q "Je vais au centre" N'habitez-vous pas au centre?
Pourquoi?
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22) Quels sont les autres quartiers de Strasbourg que vous fréquentez (au moins une fois par mois)?

Raisons de la , Durée du traiet Mode de Plutét loin /
fréquentation | requence jDureedutrajel| yeniacement | plutdt prés

Lieux

Modes de transport:

23) Quel est pour vous le mode de transport idéal?

Pourquoi?

24) Pensez-vous prendre le tramway ?

Pourquoi? Pour aller ou?

-sexe: -age:
-niveau d'étude/dipiéme: -profession:
-profession du pére: -profession de la mere:

-depuis combien de temps habitez-vous ici;
-ou habitiez-vous avant;

-de quels moyens de transport individuel disposez-vous:

330




TRAMWA Y
ET
REPRESENTATIONS DU TERRITOIRE

PHASE 2

L'exemple de Strasbourg

334




LE TRAVAIL

-> Faire le dessin du trajet domicile/lieu _de travail le plus fréquent : points de départ et
d'arrivée, étapes essentielles, changements de modes de déplacement, points de repére remarquables,

Décrire le trajet en le dessinant (mode(s) de déplacement, points de repére, caractéristiques de
I'environnement, activités éventuelles durant le déplacement, ...) -I'enquéteur doit noter ce que l'enquété

raconte-.

1/ Lieu :
2/ Nombre de trajets par jour (matin, midi, soir) :
3/ Horaire et durée des trajets (soir et matin) :

4/ Que pensez-vous de ce trajet ? (long/court, facile/difficile, ennuyeux ou non,...)

5/ Pourquoi cet itinéraire et ce(s) mode(s) de déplacement ? (avantages et inconvénient d'éventuelles
autres possibilités...)

332



6/ Citez trois magasins strasbourgeois :

7/ Citez trois endroits commergants de Strasbourg :

8/ Parmi ces différents espaces commerciaux, lesquels fréguentez-vous ?

LES ACHATS

Espace commercial |Rythme de Magasins fréquentés | Mode(s) de Durée du trajet
fréquentation | dans cet espace déplacement
Zone de Souvent
Vendenheim Parfois
Jamais
Les Halles Souvent
Parfois
Jamais
Auchan-Hautepietre | Souvent
Parfois
Jamais
Esplanade Souvent
Parfois
Jamais
Maison Rouge Souvent
Parfois
Jamais
Mamm outh- Souvent
Baggersee Parfois
Jamais
La Vigie Souvent
Parfois
Jamais
Rond-Point Sud Souvent
Geipolsheim Parfois
Jamais
Zone commerciale Souvent
de Fegersheim Parfois
Jamais
Mammouth Souvent
Schilugheim Parfois
Jamais
Centre-ville Souvent
Parfois
Jamais

-> Faire le dessin du trajet domicile/lieu d'achats le plus fréguent ;

oints de départ et d'arrivée

étapes essentielles, changements de modes de déplacement, points de repére remarquables. ...

Décrre le trajet en le dessinant (mode(s) de déplacement, points de repére, caractéristiques de |'environnement,
activités éventuelles durant le déplacement, ...) et donner son avis sur ce trajet -1'enquéteur doit noter ce que

I'enquété raconte-.

9/ Avez-vous modifié vos habitudes d'achats depuis la mise en service du tramway ?
- liev d'achat, mode de déplacement, fréquence d'achat - -
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LES LOISIRS

10/ En dehors du travail et des achats, quelles sont les activités qui vous aménent a vous déplacer ?

Types d'activités Lieux Fréquence Durée du trajet Moyen
de transport

Sport(s)

Activité(s)
culturelle(s)

Promenade(s)

Visite(s) a
la famille
Ou aux amis

Autre(s)

-> Faire le dessin du trajet domicile/lieu de loisirs le plus fréquent : points de départ et d'arrivée,
étapes essentielles, changements de modes de déplacement, points de repere remarquables. ...

Décrire le trajet en le dessinant (mode(s) de déplacement, points de repére, caractéristiques de
I'environnement, activités éventuelles durant le déplacement, ...) - I'enquéteur doit noter ce que
I'enquété raconte -.

11/ Que pensez-vous de ce trajet ? (long/court, facile/difficile, ennuyeux ou non, ...)



' LE TRAMWAY
12/ Avez-vous déja pris le tramway (ou1 /non):

- Si non. Pourquoi ? , -> passez a laquestion 20
13/ A quel moment ['utilisez-vous ? - en semaine - le week-end
- en journée - le soir

14/ Avec quelle fréquence 1'utilisez-vous ? (c'est-a-dire combien de fois par jour ou par semaine ou par
mois l'utilisez-vous ?)

15/ Pour quelle(s) activité(s) |'utilisez-vous ?

Activités j'utilise le ramway lieu de l'activité
Le travail oui
non.
Achats oui
non
Promenade oul
non
Sport . out
non
Activités culturelles oui
non
Visite famille/amis out
non
Autres (précisez) : oui
non

16/ Avec le tramway, fréquentez-vous des lieux que vous ne fréquentiez pas avant (oui / non)?
- 51 oui. Lesquels ?

17/ Avez-vous le sentiment de faire plus de trajets depuis la mise en service du tramway (oui / non)?
- S1 oui, combien de trajets supplémentaires ? (par jour ou par semaine, voire par mois)

18/ Notez vos impressions géneérales sur les trajets en tramway (parlez du confort, du prix, de la sécurité, de
l'itineraire, de I'esthétique, si c'est facile a prendre ou non, bien indiqué ou non, de vos attentes, etc. )

19/ Que faites vous durant vos trajets en tramway (regarder par les fenétres, lire, écouter un walk-man, discuter,
faire connaissance avec d'aulres gens, observer les passagers, travailler, réver, etc)

20/ Avez-vous d'autres remarques 4 faire sur le tramway ?
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TERRITOIRE D'APPARTENANCE

21/ Nombre total de trajets par jour (quelque soit la destination) :
22/ Lieu le plus éloigné de votre domicile que vous fréquentez (au moins une fois par semaine) :

23/ Avez-vous le sentiment d'habiter :
- au centre ville
- en ville
- en banlieue
- dans un faubourg
- dans une autre commune que Strasbourg
Pourquoi ?

24/ Avez-vous 'impression d'habiter prés du centre de Strasbourg (oui/ non) ?
Pourquoi ?

25/ Aimeriez-vous habiter plus pres du centre ? ou plus loin ?
Pourquoi ?

26/ Lorsque vous vous rendez place Kléber, vous dites :

O "je vais en ville" N'habitez-vous pas en ville ?
O "je vais au centre" N'habitez-vous pas au centre ?

Pourquot ?

27/ Quel sont les autres quartiers de Strasbourg que vous fréquentez ( au moins une fois par mois) ?
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RENSEIGNEMENTS SOCIO-DEMOGRAPHIQUES

- Sexe : - Age:
- Niveau d'études/ diplome :
- Profession :
- Profession du pere : - Profession de la mére :
- Adresse (rue et commune)
- Depuis combien de temps habitez-vous ici :
- Ou habitiez-vous avant :
- Disposez-vous d'un moyen de transport personnel :
- je ne dispose d'aucun véhicule personnel
- je dispose d'une voiture
- d'un deux roues motorisé

-dun vélo
- autres. Précisez :

3>+
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N° 49 . 41/9%

ANNY BLOCH e PHILIPPE BRETON

Pour une poignee
de marronniers®

Le 21 juillet 1991, vers 1 heure
du matin, un petit groupe de
manifestants qui protestaient
contre I’abattage imminent

d’une cinquantaine de marron-

_niers dans le cadre de I’aména-

gement d’une station du futur
tramway strasbourgeois sont
expulsés brutalement

du site, transformé par

les forces de I’ordre en «péri-
métre de sécurité ».

Anny BLOCH, Ingénieur CNRS
Philippe Breton, Chargé de recherches CNRS

Laboratoire de sociologie de la
culture européenne

uelques heures plus tard, alors que

la police a élargi ce périmetre, les

arbres en question sont abattus
par les soins d’une entreprise spécialisée
qui dissimule soigneusement, a cette occa-
sion, toute trace de son nom ou de sa rai-
son sociale.

L’affaire prend tout de suite dans I'opi-
nion strasbourgeoise des proportions
importantes et elle y laissera des traces
durables. L’événement peut s’analyser ici
au moins a quatre niveaux. D’abord il est
I’objet, sur le moment, d’une forte média-
tisation dans les médias locaux et natio-
naux. Ensuite les conditions de I'inter-
vention policiére, relativement violentes,
suscitent, et pas seulement de la part de
ceux qui en ont été victimes, de vives réac-
tions. A cette occasion la question du tram-
way revient @ nouveau sur le tapis des dis-
cussions locales : le «projet » tram est
devenu réalité mais la question de sa 1égi-
timité reste en partie ouverte. Et, last but
not least, I'abattage des arbres suscite, de
fagon spécifique, un certain nombre de pro-
testations, qui révélent une profonde pré-
occupation des strasbourgeois sur cette
question.

Il nous paratt significatif, pour analyser
les raisons de la médiatisation importan-
te relative & l'abattage des arbres a
Strasbourg - prés de 40 articles de presse
régionale et nationale de 13 Juin 1991
jusqu’au premier conseil municipal de
Strasbourg en Septembre 1991 -, de faire
la généalogie de I'histoire des arbres dans
la ville de Strasbourg, initiée par le pasteur
Gonthier Ochsenbein®" mais aussi de rap-

339

peler les faits marquants de ces quinze der-
nieres années : protection des foréts rhé-

nanes qui ont perdu 60% de leurs surfaces, -

les affaires de Marckolsheim de 1974 et de
1990 en vue d’implanter dans ces espaces
des usines chimiques, qui ont également eu
un retentissement dans I'opinion publique.
De méme ou paralielement, les catas-
trophes nucléaires, chimiques, naturelles,
les maladies des arbres, tels le dépérisse-
ment forestier ont accru la sensibilisation

a I'environnement, et ont souligné la |

nécessité de I'intégrer dans toute réflexion
sur 'aménagement de ’espace.

Toute modification brutale du paysage
sous forme de coupes & blanc 8 Oberbronn
(Bas-Rhin) ou dans la forét périurbaine de
la Robertsau (21 Novembre 1985) pro-
voque des réactions violentes et les termes
de « saccages » et de « massacres » appa-
raissent dans les pétitions et articles de
presse. L’arbre, les arbres, les foréts sont
considérés comme un patrimoine histo-
rique, repére d’une histoire d’une région
comme celle d'une ville, mais different du
patrimoine historique architectural car il
s'agit d’'un patrimoine vivant.

R de Suionen totile de Ju fums di 1647

Cest bien d’ailleurs la logique du vivant '

biologique qui doit étre analysée dans les

réactions et remarques des associations de
la ville de Strasbourg. Ici apparait la por- :
tée des métaphores. L’arbre est la méta- !
phore de 'homme. On ne veut pas le
« sacrifier », onva a « son chevet ». Irons-
nous jusqu’a dire que lorsque on abat un
arbre, on abat un homme ? Ou bien toute -

modification du paysage urbain consécu-
tif 2 un déracinement entraine des trous,



un vide, un bouleversement momentané
que la plantation de nouveaux arbres plus
jeunes ne viennent pas compenser. Car
opposée en quelque sorte aux flux de la
communication urbaine, la couverture
végétale se présente comme I'image appa-
rente de permanence, de pérennité, de thé-
rapeutique, un contrepoint trés fort a la
transformation du paysage urbain. En
outre, Pabattage non consensuel d’une qua-
rantaine de sophoras et marronniers va
provoquer la jonction de deux termes
« arbre » et « démocratie », arbre et liber-
té, utilisant alors sur un plan politique la
portée symbolique des arbres®?.

D’oll vient qu'une opération, appa-
remment technique, dans le cadre de la réa-
lisation d’un projet de transport urbain, ait
pris soudainement globalement une telle
ampleur ? L'importance prise par I'affai-
re tient sans doute ~ entre autres facteurs
possibles - a ce qu'il y a convergence de
thémes et de débats qui, tout en ayant cha-
cun leur logique propre (le role des médias,
la 1égitimité du tramway, la violence poli-
ciére, les « arbres » et la nature en milieu
urbain), ont trouvé a se cristalliser autour
d’un point clairement identifiable : I'abat-
tage d’arbres sous la protection des forces
de I’ordre.

Les modalités de la cristallisation des
débats sur un point focal, qui ici ne rele-
vait pas forcément de la fatalité, constituent
un terrain assez fertile pour I’analyse
sociologique. Celle-ci, en retour, peut
contribuer a éclaircir certains aspects de ces
débats. Les sociologues ont un rle spéci-
fique a jouer dans la vie de la cité, car ils
sont a méme de respecter la regle de I'exi-
gence absolue d'explicitation des faits en
méme temps qu'ils ont la possibilité, du fait
de leur statut universitaire, de regarder
comme une simple péripétie les multiples
pressions qui s’exercent sur eux de toute
part, pour qu'au mieux ils donnent une ver-
sion édulcorée des faits ou qu'au pire ils se
taisent sur certaines questions.

LA MEDIATISATION DE « L’AFFAIRE
DES MARRONNIERS »

Nous vivons dans une société qui se
réve parfois comme une « société de com-
munication ». L'une des conséquences de

ce fait est que les médias jouent désormais
un certain role dans la hiérarchisation, aux
yeux du public, de 'importance des évé-
nements : la croyance dans le fait que « si
I'on en parle dans les médias, c’est que cela
est important » est devenu un lieu com-
mun, L'événement a d’une certaine fagon
été victime de sa visibilité apparente dans
une société qui tend a confondre ce qui
s'énonce aisément avec ce qui se congoit
clairement. La tendance actuelle a sélec-
tionner dans les faits ceux qui se commu-
niquent le mieux conduit paradoxalement
a ce que notre vision de ces faits soit ren-
due encore plus opaque.

Les réseaux traditionnels qui aupara-
vant disposaient de la capacité a diffuser
et a hiérarchiser les faits, sont actuellement
en partie absorbés et remplacés par les
médias. On oublie trop souvent que les cri-
teres qui président au « triage » des faits
et surtout des représentations dont ils
sont Pobjet par les acteurs concernés en vue
de leur exposition relévent désormais
d’une logique interne aux médias, logique
qui ne recoupe finalement qu’en partie les
intéréts du public, alors méme que ces der-
niers sont présentés comme la finalité
premiére des médiast®. L'idéal de « trans-
parence » des médias reléve bien, en gran-
de partie, de I'utopie.

Ainsi, pour I'affaire qui nous concerne,
cette logique s’impose sur au moins deux
points. D’abord, ce 21 juillet est une pério-
de creuse pour I'information. Les médias
sont a la recherche de I'événement, la ol
dans d’autres périodes il y a surplus.
Ensuite, alors que bien des phénoménes
sociaux sont opaques, complexes et résis-
tant a toute description simple, l'abatta-
ge massif d’arbres dans une ville présen-
te toutes les caractéristiques apparentes
d'un événement simple, aisément com-
préhensible. 1] constitue une information
aisément transmissible et apparemment -
mais seulement apparemment - sans équi-
voque.

La convergence de ces deux points va
conduire 3 une hyper-médiatisation de
I'affaire. La disponibilité des équipes de
télévision, si difficile a obtenir en d’autres
occasions, est tout a fait frappante a cette
occasion. La premiére intervention poli-
ciére a lieu vers 1 heure du matin, et I’abat-
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tage commence a 6 heures. Plusieurs
équipes de TV (la 5, Antenne 2, TF 1, FR3)
sont sur place bien avant 6 heures. Les
chaines nationales diffuseront I'information
le lendemain, a midi et le soir, souvent en
troisieme ou quatrieme rang de priorité
dans les journaux télévisés. Beaucoup de
strasbourgeois, y compris ceux qui sont en
vacance a cette période de I'année, appren-
dront I’événement par la télévision.

Les deux sujets traités conjointement
dans les reportages sont d’une part 'abat-
tage des arbres et d’autre part l'interven-
tion policiére contre les opposants. Les
brutalités exercées a cette occasion sur un
cameraman de FR 3 feront I'objet a cette
occasion d’une protestation, a 'antenne,
des journalistes de la chaine. On notera que
le faible nombre de manifestants y est rare-
ment mis en avant car cette information -
pourtant essentielle - viendrait en contra-
diction avec l'importance conférée par
chaque média au traitement d’ensemble de
l'affaire. En contrepartie la forte présence
policiére donne I'illusion d’une résistance
massive (1a aussi une information claire sur
la disproportion des effectifs engagés
engendrerait une contradiction du méme
type). Le message journalistique est ici
structuré de telle fagon qu'il se justifie lui-
méme, au besoin par amplification sélec-
tive.

L'INTERVENTION POLICIERE

L’observation des conditions dans les-
quelles se déroulent généralement les
interventions de la police dans des opéra-
tions de sécurité publique ou de maintien
de I'ordre nous oblige renoncer a l'illusion
que la police est un simple « outil » qui
répond mécaniquement a la demande du
politique. L’institution policiere, outre
qu'elle défend ses propres intéréts et qu'elle
a une logique d’intervention propre, situe
toujours son action dans un temps long,
celui de Padministration et non dans le
temps court du politique. Ce fait constitue
un des objets parmi les pius intéressants de
la sociologie de la police®.

Le recours aux forces de police est, dans
l’affaire qui nous occupe ici, d'une double
nature : statique (la délimitation et I'inter-
diction d’acceés d’un « périmetre de sécu-



rité » autour du site concerné) et dyna-
mique (une intervention pour dégager le
site ainsi que pour contenir et repousser des
manifestants en mouvement). Le 21 juillet
ce recours va s’opérer en plusieurs phases.
D’abord une premiére intervention a
1 heure du matin contre les occupants du
site. Ces derniers étaient environ au
nombre d’'une douzaine de personnes de
tout age et des'deux sexes, dotés de I'équi-
pement habituel de ce type d’occupation :
tables et chaises de camping, thermos, cou-
vertures, panneaux d'information, mais
aussi, dans le cas présent, de cordages
divers destinés a s’amarrer aux arbres lors
de I'intervention. Les manifestants, comme
d’ailleurs les responsables de la munici-
palité, avaient été informés que linter-
vention aurait lieu a 5 heures du matin.
L'intervention de la police vers 1 heure du
matin les a donc surpris.

Les effectifs engagés avaient été préle-
vés sur ceux des fonctionnaires en service
cette nuit-1a dans la compagnie de sécuri-
té publique dont I’essentiel des missions est
habituellement d’assurer les interventions
de Police-secours.

Les manifestants ont été sommés d’éva-
cuer les lieux et, aprés qu'ils aient refusé
et adopté une stricte attitude de résistan-
ce passive, les fonctionnaires en tenue les
ont expulsés du site sans ménagement, en
distribuant des coups de matraques et en
aspergeant certaines personnes avec des
projections de gaz lacrymogénes dans le
visage & moins de 10 centimétres. L'action
était coordonnée par un commandant de
police urbaine, en I'absence sur le lieu pré-
cis de 'intervention du commissaire qui
avait légalement la responsabilité de I'opé-
ration. Peu aprés un cameraman de FR3,
porteur de sa caméra et identifié comme fai-
sant partie de la presse recevait lui aussi,
sans raison apparente autre que sa pré-
sence, une projection de gaz lacrymo-
génes 3 moins de dix centimétres dans le
visage.

Une deuxiéme intervention de la poli-
ce a eulieu en dehors du périmétre de sécu-
rité vers 5 heures trente au moment ot plu-
sieurs manifestants s’en prenaient aux
camions des’ services municipaux qui
étaient venus s’enfoncer malencontreuse-
ment dans la foule. Plusieurs personnes ont
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été violemment bousculées a cette occasion
par des fonctionnaires de police en civil,
alors que la scéne était filmée par plusieurs
chaines de télévision. L'impression donnée
par cette intervention est que 1’agressivité
individuelle de certains fonctionnaires en
civil n’était pas contrebalancée par une
action adéquate du commandement.

Une troisiéme intervention a eu lieu peu
apres, menée cette fois-ci par une partie
importante des effectifs d’'une compagnie
républicaine de sécurité. Celle-ci a consis-
té a agrandir le périmétre de sécurité en en
éloignant les manifestants. Elle s'est dérou-
1ée sans aucune violence physique et dans
des conditions témoignant cette fois-ci d'un
certain professionnalisme (sommations
claires, explication préalable des mouve-
ments des forces de l'ordre, absence
d’agressivité des fonctionnaires de police
engageés).

Cet ensemble d’interventions appelle
trois remarques. D’abord la disproportion
permanente des effectifs policiers engagés
au regard des manifestants. Ces derniers
étaient une douzaine au début de la nuit
et guere plus de quarante au petit matin.
Il faut y ajouter les badauds (beaucoup de
fétards du samedi soir), jamais plus nom-
breux que les manifestants. Ensuite il faut
noter la brutalité des deux premiéres inter-
ventions, peu justifiée en elle-méme. Cette
brutalité pourrait s’expliquer par deux
facteurs : le manque d’entrainement aux
missions de maintien de 'ordre d’effectifs
engagés habituellement dans des opéra-
tions de sécurité publique (police-secours)
de nature différente, et une incitation a
I'efficacité au détriment de la qualité, inci-
tation émanant du commandement lui-
méme.

La derniére remarque concerne I'absen-
ce sur place, lors de la premiére interven-
tion au moins, des commanditaires de
’opération : les élus municipaux concer-
nés. Cette absence s'explique aisément
puisque ces élus n’avaient pas été tenus
au courant du fait qu’il y aurait une inter-
vention @ 1 heure du matin. Certains
d’entre eux, néanmoins avertis par télé-
phone au cours des événements par des
proches du cabinet du maire, ont refusé de
se déplacer. L'intervention s’est donc
déroulée selon une logique propre a I'ins-



titution policiere (choix de I'heure, choix
des moyens, pas d'information des élus) et
avec les contraintes qui sont les siennes
(notamment du point de vue du manque
de formation des personnels). 1l est méme
probable, mais ceci n’est qu'une hypothé-
se, qu'il y a eu a cette occasion une opé-
ration de désinformation tactique de la part
de certaines autorités de police concernant
I'heure de l'intervention. Cette désinfor-
mation aurait visé aussi bien les manifes-
tants que les élus concernés. Un élément
qui va dans ce sens est le fait que 'infor-
mation annongant une intervention a
5 heures, information communiquée aux
élus et qui devait rester « secréte », a été
connu trés vite, la veille méme du jour dit,
et que la source de cette information est en
grande partie constituée par des appels
«anonymes » de policiers « faisant partie
du dispositif » et affirmant « désapprouver
I'intervention ». Il est clair ici, pour les
connaisseurs, que tous les ingrédients de
la désinformation sont réunis.

LA QUESTION DE LA LEGITIMITE
DU TRAMWAY

Les deux éléments qui viennent d’étre
détaillé - 1a sur-médiatisation et les condi-
tions de l'intervention policiére - ne suf-
fisent toutefois pas a expliquer en eux-
méme l'importance prise par l'affaire ou,
en d’autres termes, la résonance qu'elle a
pu avoir dans 'opinion strasbourgeoise.
L’abattage des marronniers aurait été
rendu nécessaire par la construction sur
leur emplacement, d’une future station du
tramway de Strasbourg. Ce projet de trans-
port en commun en partie en site propre
a une longue histoire®™. Depuis la dispa-
rition, dans les années soixante, de I'ancien
tramway de Strasbourg, et surtout depuis
la prise de conscience, en 1974, de 'insuf-
fisance du réseau de bus, la communauté
urbaine est aux prises avec le choix d’un
systéme de transport en commun qui a été
congu a I'origine comme devant étre en site
propre. Différentes décisions ont été dans
ce domaine annoncées successivement
aux strasbourgeois, d’abord la mise en
chantier d’'un Tramway {1976), puis la réa-
lisation d’un métro léger (le VAL en 1985)
dont les premiers travaux ont été engagés

en 1988, puis de nouveau d’un Tramway
(1989). Le choix du mode de transport en
commun a méme constitué, de I'avis des
observateurs, I'un des enjeux majeurs des
derniéres élections municipales.

L'actuel projet en cours de réalisation
s’est heurté, au moins a ses débuts, comme
I'avait été en son temps le VAL, a un pro-
bléme de Jégitimité dans une partie de I'opi-
nion, Cette 1égitimité s'inscrit dans I'espa-
ce de deux questions qui s’emboitent 'une
dans l'autre : faut-il un transport en com-
mun en site propre a Strasbourg ? Faut-il
que ce transport soit un tram?

Sil'on analyse les grandes lignes des dif-
férentes stratégies des décideurs munici-
paux depuis 1974, on voit trés bien que
Phostilité a Uexistence d’un transport
en commun en site propre @ Strasbourg
est un trait constant qui domine plus
qu’on ne se I'était imaginé, la vie politique
strasbourgeoise. Cette hostilité, discréte
mais particuliérement efficace est incarnée
par différents groupes sociaux, parfois
constitués en groupes de pression, dont les
intéréts peuvent étre identifiés comme liés
au développement de la circulation auto-
mobile en ville, au déploiement d’un cer-
tain type d'activité commerciale et au
refus de voir consacrer une partie impor-
tante des ressources de la communauté
urbaine & un investissement de type
«social »,

La longue période de latence entre
1974 et 1984 est liée a une certaine réser-
ve des élus vis-a-vis de la décision qu'ils
avaient eux-méme prise, réserve qui pro-
venait d’une juste estimation des rapports
de force effectif sur le terrain. La bataille
qui a été menée contre le projet de VAL en
1987 et 1988 a été gagnée grace a la
conjonction de deux forces sociales pour-
tant bien distinctes : ceux qui, a travers le
VAL, visait le principe méme du transport
en commun en site propre (c’est-a-dire les
groupes de pression dont il a été question
plus haut) et ceux qui, a gauche, voulait se
servir de ce projet de VAL pour battre poli-
tiquement la municipalité en 'identifiant
a un projet contesté.

Une fois le VAL - et I'équipe munici-
pale qui portait le projet - vaincus -, ceux
qui avaient fait la promotion du Tramway
se sont trouvés désormais face-a-face avec
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leurs anciens alliés qui désormais tenteront
d’obtenir le renoncement au Tramway
lui-méme en faisant cette fois-ci alliance
avec la nouvelle opposition politique. La
bataille actuelle contre le Tramway est
donc de ce fait en partie de méme nature
que celle qui avait été menée contre le
VAL: la conjonction d’un refus d’un trans-
port en commun en Site propre pour
Strasbourg et d’une lutte politique de
I'opposition contre une équipe municipale
en place qui est identifiée 2 son choix
de transport en commun.

C’est dans cette situation, dont les
grands facteurs sont constants depuis
1974, qu’il faut analyser les exigences et les
enjeux de la capacité de I'actuelle équipe
a argumenter politiquement sur le fond les
raisons du choix d'un transport en com-
mun en site propre pour Strasbourg. La
résonance pnse dans 'opinion par P«affai-
re des marronniers » tendrait 4 accréditer
I'idée que cette argumentation n’a pas été
portée a un niveau suffisant. C'est du
moins I'hypothése qui sera défendu ici.
Cette insuffisance a permis la conjonction
avec les autres facteurs (la sur-médiatisa-
tion, les conditions de I'intervention poli-
ciéere, I’attachement symbolique aux
arbres). Cette hypothése ne doit pas
conduire a sous-estimer I'impact qu'a pu
avoir I'exploitation par 'opposition poli-
tique locale de ce théme porteur : bien au
contraire, cette hypothése explique pour-
quoi ce theme a, justement, pu si bien étre
exploité par 'opposition.

Cette hypothése, dira-t-on, ne tient
pas compte de plusieurs faits. D'abord le
fait que I'actuelle équipe municipale s'esti-
me mandatée par les électeurs pour réali-
ser ce projet. Dans cette perspective, il n'y
aurait aucune nécessité d’argumenter la
1égitimité d’un transport en commun en site
propre de type tramway, puisque cette dis-
cussion aurait déja eu lieu et aurait été tran-
chée par les électeurs eux-mémes. Deux
éléments s’opposent a cette idée, l'un
structurel, 'autre contingent. En terme de
pure stratégie, ne doit-on pas considérer
comme une erreur I'idée selon laquelle les
attendus d’une décision ne doivent pas étre
rappelés & chaque étape de sa mise en
oeuvre, sous des formes bien entendu
appropriées ? De fagon plus contingente,



I'analyse serrée du résultat des derniéres
élections municipales et de leur significa-
tion tendrait & montrer que la gauche a
moins gagné les élections que la droite ne
les a perdu (ce cas n’est pas si rare en poli-
tique). L'hostilité qui s'était exprimé a
cette occasion contre le projet du VAL ne
valait pas certainement pas une entiére
approbation du projet Tram. Et ce d’autant
plus que le mandat donné n’était pas si clai-
rement en faveur du tramway, comme le
laissent supposer les hésitations quant a la
question du référendum ou méme, aprés les
élections les propos du futur premier
adjoint, Roland Ries qui déclarait que
puisque « les Strasbourgeois n’ont pas
voulu du VAL, ce sera a eux de dire s’ils
veulent un Tramway » (DNA du 26 juin
1989, « Au travail »).

L’originalité de la situation est ici que
I'actuelle équipe municipale a été électo-
ralement majoritaire sur un projet qui
était socialement minoritaire. Le refus ini-
tial d’un référendum ou d'une consultation
populaire est sans doute entierement moti-
vé par la claire conscience de ce décalage.
L’affaire des marronniers intervient préci-
sément dans ce décalage qu’elle contribue
a augmenter. L'abattage des marronniers
a constitué de ce point de vue la premié-
re « apparition publique » concréte de ce
qui n’était jusque-la - malgré d’autres tra-
vaux engagés - que le projet tram. Cest
donc sous le coup de cet « effet de réel »
que la question de la 1égitimité est ressor-
tie au grand jour.

L’existence d’une importante campagne
de communication autour du tram - on
sait qu'un important budget a été voté dans
ce sens - tendrait a invalider I'hypothése
selon laquelle le niveau de I'argumentation
en faveur d’un transport en commun de
type tram serait insuffisant. Ce point appel-
le plusieurs remarques. Une campagne de
« communication » peut-elle étre I'équi-
valent d’une campagne d’explication de
choix qui restent fondamentalement poli-
tiques ? La réponse est clairement non car
cela voudrait dire qu’un parti politique uti-
lise les fonds publics pour faire la promo-
tion de ses choix. La limite déontolo-
gique, du point de vue de la politique
municipale, entre « campagne de com-
munication » au service donc de l'intérét
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général, et « campagne politique » au ser-
vice d’'une tendance particuliére est certes
en train de se chercher mais on voit bien
qu'a moins d’une singuliere dérive, il y aura
toujours une frontiére nette entre les deux.
Une campagne de communication ne peut
donc pas servir a expliciter des choix poli-
tiques et de ce point de vue les élus muni-
cipaux majoritaires a Strasbourg respectent
la ligne de partage des eaux. Les publici-
taires engagés sur l'opération semblent
avoir d’ailleurs parfaitement bien intégré
la consigne implicite de ne jamais évoquer
la question de la légitimité du tram. Aussi
puissante soit-elle, la campagne de com-
munication en faveur du nouveau mode de
transport en commun n’atteindra donc
jamais I'objectif de rendre le projet majo-
ritairement légitime, grace a un travail poli-
tique en profondeur.

L'une des caractéristiques de ’affaire
des marronniers est que certains de ceux
qui étaient considérés comme des relais
possible dans I'opinion d’une argumenta-
tion en faveur de la légitimité du tram sont
justement ceux qui se sont opposés phy-
siquement a I’abattage des arbres.

N'y a-t-il pas également, dans ce recours
a la communication comme substitut du
débat politique une illusion idéologique® ?
Comme nous I'avons vu, ce qui distingue
une « campagne de communication »
d’une campagne d'explication politique est
que la premiére exclut soigneusement de
son champ - généralement en le détournant
-tout ce qui reléve de la légitimité du « pro-
duit » qui est ainsi promu, ] ou la secon-
de, finalement, ne parle que de cela.
L’actuel choix d'une campagne de com-
munication plut6t que d'une campagne
politique semble avoir conduit tout droit
a ce que le terrain politique, dans I'affaire
des « marronniers » soit de ce fait entié-
rement occupé par l'opposition, 1 ot la
campagne de communication de la muni-
cipalité sur ce point insistait bizarrement
sur ’absence de choix dans laquelle les élus
se seraient trouvés face aux « contraintes
techniques ».

L’absence de campagne politique pour
rappeler les grandes options du projet
tram (qui se traduit par exemple par le
fait qu'aucune campagne spécifique n’a été
conduite jusqu’a présent auprés du « noyau



dur » de ceux qui ont besoin d’un trans-
port en commun rapide et moderne : les
usagers de la CTS) semble correspondre a
un glissement progressif vers une logique
techniciste, qui peut se résumer dans la
séquence d'arguments suivant : tout pro-
jet technique innovateur suscite par natu-
re des résistances, et lorsque qu'un tel pro-
jet est politiquement minoritaire, il faut
passer outre et éventuellement « en force
» car au bout du compte, une fois réalisé,
le projet technique en question convain-
cra l'opinion parce qu’il est intrinséque-
ment bon - on remarquera que cette ten-
tation de « passer en force » avait marqué
I’évolution du projet VAL et qu’elle avait
mobilisé des arguments similaires, en pro-
venance d'ailleurs des mémes milieux,
celui des ingénieurs et des cadres spécia-
lisés dans le transport en commun. La déci-
sion qui a conduit a I'abattage des mar-
ronniers sous la protection des forces de
'ordre semble étre un pur produit de
cette argumentation, qui se nourrit par
ailleurs d’une certaine déception, pour ne
pas dire d’'une grande méfiance, vis-a-vis
des procédures de consultation mises en
place autour de la réalisation du tram. C'est
a ce point précis d’une certaine dérive tech-
niciste, qui conduit & exalter la « moder-
nité » du systéme plutdt qu'a faire réfléchir
sur les conditions de son emploi, que
I'affaire des marronniers rencontre ce qui
n’est pas le moindre des facteurs ayant
contribué a son amplification dans I'opi-
nion : I'investissement symbolique dont
'abattage d’arbres en milieu urbain est
I'objet.

1

NOTES

Annuaire de la Société des Amis du Vieux
Strasbourg, Gonthier Ochsenbein, « Les
arbres des rues et places du « Vieux Strasbourg
» et leur histoire, 1991, pp.81-94

La généalogie de I'histoire des arbres dans la
ville, le regard anthropologique sur les arbres,
Ia transformation symbolique de I'affaire autour
de fa thématique de la liberté, constituent trois
thématiques qui seront analysées dans Ja suite
de cet article (3 paraitre dans le prochain numé-
ro de la revue).

On consultera avec profit sur ce point ouvra-
ge précieux de Patrick Champagne,« Faire
{"opinion,» Les éditions de Minuit, 1990, ou
encore, sur un theme plus précis, celui de Marc

Ak

Ferro, « L'information en uniforme », Ramsay,
1991

Philippe Breton, « Police et communication »,
Déviance et société, Volume 13, n°4, 1989
Voir notamment Philippe Breton « Entre VAL et
Tram, Strasbourg aux prises avec la communi-
cation », Revue des sciences sociales, numéro
17, Europe, plis et avancées, 1989-1990

Voir, Lucien Sfez, Critique de la communica-
tion, Seuil, Paris, 1988 et Philippe Breton
« Lidéologie de la communication et I'empri-
se des médias », L'état des médias, La décou-
verte, 1991

On notera cependant une exception, l'article
publié par les élus socialistes dans « la Lettre
des élus socialistes et républicains » juste
apres les événements, ou les attendus de la déci-
sion sont discutés et rappelés.



RATP ENQUETE
Unité Prospective DENFERT-ROCHEREAU

1/ Si vous deviez indiquer a un touriste les points intéressants a visiter et connaitre
dans Paris ainsi que les points importants pour se repérer et se déplacer dans cette
ville, quelle carte lui dessineriez-vous ? -Dessinez la carte-

2/ Pour vous Denfert-Rochereau c'est quoi ? -dites tout ce que cela évoque pour
vous-

3/ Faites un dessin-schéma de Denfert-Rochereau en indiquant tout ce qui est
important pour vous
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4/ Vous passez par Denfert : U tous les jours
U environ 3 fois par semaine
U environ 2 fois par semaine
U environ 1 fois par semaine
U occasionnellement

5/ A Denfert : plusieurs possibilités :
a A/ Soit vous passez sans vous arréter car la ligne est directe
a B/ Soit vous faites une correspondance, parce-que :

O vous allez travailler
U vous rentrez chez vous
U vous allez faire des courses.
Dans quel quartier ?
U vous allez faire du sport.
Dans quel quartier ?
(1 vous allez vous promener.
Dans quel quartier ?
(d vous allez voir de la famille ou des amis.
Dans quel quartier ?
U vous allez a I'aéroport d'Orly.
U Autre. Précisez :

Q C/ Soit vous vous arrétez, parce-que :

U vous habitez a Denfert
Q vous travaillez 4 Denfert
U vous faites vos courses a Denfert
Quel type de courses faites-vous (alimentation, vétements, coiffeur, banque, etc) ?

U Vous faites du sport a Denfert

(J Vous venez vous promener & Denfert

UJ Vous venez voir de la famille ou des amis.
(J autre. Précisez :

6/ Si vous faites une correspondance a Denfert, trouvez-vous qu'il est facile de s'y
repérer ? Entre métro, RER ou bus, précisez entre quelles lignes ? Est-ce bien
indiqué ou non ? Long ou court ?
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7/ Profitez-vous de la correspondance pour faire des courses? 1 Non
0 Oui Quel(s) type(s) de courses et out ?

8/ Citez, de téte, d'autres quartiers qui, selon vous, sont proches de Denfert :

9/ Quel quartier ou quelle banlieue habitez-vous ?

Trouvez-vous facile, difficile, long, compliqué d'aller a Denfert ?

Aimez-vous ce trajet et pourquoi ?

10/ Aimeriez-vous habiter a Denfert et pourquoi ?

11/ Vous diriez que Denfert c'est :

(O dans Paris

(J au centre de Paris
(1 aux portes de Paris
(1 tout pres de paris
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a/ Sexe : O Féminin
b/ Age: ans

¢/ Dans quelle ville habitez-vous ?

&1 Masculin

Dans quelle rue ?

Eventuellement dans quel arrondissement ?

d/ Depuis combien de temps habitez-vous

en région

parisienne

e/ Quelle est votre profession ?

f/ Indiquez votre qualification :

aucune études
certificat d'études
CAP

BEPC

BEP

baccalauréat
études supérieures

ooo0o0000

g/ Quelle est, ou quelle était, la profession de votre pére ?

de votre meére ?

h/ Disposez-vous d'un moyen de transport personnel ?

U je ne dispose d'aucun véhicule personnel

 je dispose d'une voiture
0 d'un deux roues motorisé
 d'un vélo

3 autres. Précisez ;

Autres remarques :
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ot — Len: =& — (BOoix; %n%

FAITES UN DESSIN DE LA VILLE QUE VOUS AVEZ L'HABITUDE DE PARCOURIR.
MENTIONNEZ VOTRE DOMICILE, LIEU DE TRAVAIL, LES ENDROITS OU VOUS
ALLEZ FAIRE VOS COURSES, ETC.
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1/ Prenez-vous le tramway pour aller au travail ?

O Non passez d la question 2

Q Oui Décrivez votre trajet - Notez vos impressions :

Combien de temps mettez-vous (environ)?

Comment faisiez-vous ce trajet avant que le tramway existe ?

Combien de temps mettiez-vous (environ)?

2/ Prenez-vous le tramway pour aller a la poste, 4 la Mairie, a la
banque, a l'église, au temple, a la synagogue, a lIa mosquée, ... ?

O Non Passez a la question 3

0 Oui Décrivez votre trajet - Notez vos

impressions

Combien de temps mettez vous (environ) ?

Comment faisiez-vous ce trajet avant I’existence du tramway ?

()

Combien de temps mettiez-vous a peu pres ?

3/ Prenez-vous le tramway pour aller faire des achats ?
QO Non passez a la question 4
Q Oui Décrivez votre trajet - Notez vos

Impressions
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Combien de temps mettez vous (environ) ?

Comment faisiez-vous ce trajet avant ’existence du tramway ?

Combien de temps, environ, cela prenait ?

4/ Si vous prenez le tramway pour des déplacements de loisirs
(promenades, activités sportives, activités culturelles ...)

(2 Non passer a la question 5

QOui décrivez votre trajet - notez vos impressions

Combien de temps, en moyenne, pour ce trajet ?

Comment faisiez-vous ce trajet avant I’existence du tramway ?
J

Combien de temps mettiez-vous a peu pres ?

5/ Combien de trajet faites-vous par jour ?
1 trajet = 1 déplacement d'un point & un autre
exemple : 1 aller = 1 trajet ; 1 aller/retour = 2 trajets

1 2 trajets O 4 trajets L 6 trajets Q) plus de 6 trajets

6/ Avez-vous le sentiment de faire plus de voyages depuis la mise en

service du tramway ? J aucun trajet supplémentaire
L 1 trajet en plus [ 2 trajet en plus 1 3 trajet en plus
1 4 trajets en plus U plus de 4 trajets supplémentaires

7/ Quels sont (ou quel est) le lieu le plus lointain oul vous vous rendez
souvent ?




Etait ce le méme lieu avant la mise en service du tramway ?
0 OUI O NON  Quel lieu était-ce ?

8/ Quels nouveaux endroits avez-vous découvert en prenant le tramway
(des nouveaux endroits pour faire vos courses, pour faire du sport, pour vous
promener, ...)

9/ Notez vos impressions générales sur les trajets en tramway
(parlez du confort, de la fatigue par rapport au bus ou au métro, si
c'est facile a prendre ou non, ... )

10/ Que faites vous durant vos trajet en tramway :

Q) je regarde par les fenétres O j'écoute de la musique
Q) je lis Q je pense, je "révasse”
1 je discute avec les personnes qui m'accompagnent O je travaille

Q) je fais connaissance avec de nouvelles personnes

[ j'observe les autres passagers, j'‘€coute leurs conversations

(J autres : précisez :

11/ Avez-vous d'autres remarques a faire sur le tramway ?

12/ Que pensez-vous de cette enquéte ?
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ENQUETE TRAMWAY SAINT-DENIS/BOBIGNY

* Nom : Prénom

* sexe : O Féminin 1 Masculin

* date de naissance :

*

adresse

* téléphone :

* niveau d'études : A certificat d'étude
a BEPC
A baccalauréat
a

études supérieures

* activité professionnelle

* lieu de travail :

*

profession du pére

* utilisez-vous une voiture (ou une moto) : Q jamais
[ le week-end
1 le soir quand je sors
[Q environ 3 fois par semaine
U tous les jours
qui conduit ?

* depuis combien de temps habitez-vous au méme endroit ?

Ou habitiez-vous avant ?

combien de temps avez-vous habitez 12 ?
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Avant propos

Dévolu a la statistique descriptive multidimensionnelle, le logiciel SPAD.N est le résultat d’une
refonte totale des étapes les plus importantes du logiciel SPAD.

A lorigine, celui-ci n'était qu’une simple bibliothéque de programmes, figurant dans les annexes
des différents chapitres de I'ouvrage “Techniques de la Description Statistique” (Lebart, Morineau,
Tabard; Dunod,1977). La finalité de cette publication était purement didactique: il s’agissait de
diffuser de nouveaux algorithmes auprés de spécialistes. Les auteurs utilisaient en fait pour leurs
besoins propres une version plus intégrée et articulée de cette bibliothéque, qui fut publiée en 1982
sous forme de manuel autonome.

L’essentiel du contenu et du champ d’application du logiciel SPAD.N reste celui de l’ouvrage
précité:

o Méthodes de statistique descriptive multidimensionnelle (méthodes factorielles, classification)

o applicables aux grands tableaux de données statistiques {application-type: enquétes socio-
écononiiques).
Il s’agit principalement d’analyses exploratoires multidimensionnelles, dans I'esprit des techniques
utilisées en France aprés les travaux de Jean-Paul Benzécri.
La sélection des méthodes, puis des algorithmes, répond a des préoccupations imposées par le volume
des données i traiter: plusieurs milliers d’individus, plusieurs centaines de variables.
On trouvera ci-aprés une liste d'ouvrages (dont la plupart en langue frangaise] ayant trait a ces

techniques d’analyses.

SPAD.N a la structure d’un programme unique pouvant appeller des sous-programmes privilégiés
qui sont les “procédures”.

Une “procédure” correspond i un ensemble d’opérations ayant une certaine unité du point de vue
de la statistique ou de la gestion. Ce sont des mots-clé qui permettent i 'utilisateur de faire exécuter
Penchainement de procédures correspondant i une “analyse” particuliére {par exemple: lecture des
données, sélection de variables, analyse en coniposantes principales, graphiques factoriels, classification
sur les coordonnées factorielles, description des classes obtenues, etc...).

Les sous-programmes correspondant aux différentes procédures ne communiquent entre eux que
par des fichiers séquentiels normalisés, ce qui permet, si nécessaire, d'exécuter chaque procédure

séparément, en sauvegardant les résultats sur bande ou sur disque.
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SPAD.N contient ses propres outils de gestion et de recodage, des procédures de commande rela-
tivement évoluées de tableaux croisés et de graphiques. Il n'est donc tributaire d’aucun logiciel, ni
d’aucune base de données.

Les traitements exploratoires ont parfois comme prolongement des phases de modélisation ou de test
d’hypothéses. lls peuvent aussi étre précédés de mises en forme assez lourdes, plus faciles a réaliser
avec des outils pour lesquels les techniciens auralent déja été formés.

L’autononiie de SPAD.N n’implique nullement un usage autarcique; elle donne simplement une

cohérence a I'architecture d'ensemnble du logiciel, et permet une implantation sur des sites variés.
Modifications apportées lors de la version 1.2

La présente édiiion du manuel de référence du logiciel SPAD.N incorpore neuf procédures de calcul
et de gestion qui complétent la premiere version.

Ces procédures complémentaires réalisent les opérations suivantes: classification avec contraintes de
contiguité (procédures ARMAC et CAMAC); classification mixte pour grands tableaux (procédure
SEMIS); régression et analyvse de la variance et de la covariance (procédure VAREG); régressions
optimales (procédure FUWIL]; analyse discriminante avec “bootstrap” pour deux groupes (procédure
DIS2G}; description svstématique d’axes factoriels {procédure DEFAC); archivage de données & partir
d’une base SAS (procédure ARSAS); archivage de fichiers internes SPAD.N sous forme “formattée,

de fagon i alimenter d autres logiciels (procédure BIFOR).

Quelques ouvrages d’analyse descriptive des données

Benzécri J-P. (1973). L’Analyse des Données, Tome 1: La Taxinomie, Tome 2: L’Analyse des Corres-
pondances. Dunod, Paris (2de. éd. 1976).

Bouroche J-M. |, Saporta G. (1983). L’analyse des Données. P.U.F. , Collection “Que sais-je”, Paris.
Caillez F., Pagés J-P. (1976). Introduction i I’Analyse des Données. Smash, Paris.

Cibois P. (1984). L’analyse des Données en Sociologie. P.U.F., Paris.

Diday E. (1983). Eléments d 'Analyse des Données . Dunod, Paris. .

Escofier B., Pagés J. (1988). Analyses Factorielles Simples et Mutiples . Dunod, Paris.

Fénelon J-P. (1981). Qu'est-ce que I’Analyse des Données. Lefonen, Paris.

Gifi A. (1981). Non linear Multivariate Analysis. Department of Data Theory, University of Leiden,
Leiden.

Greenacre M. (1984). Theory and Application of Correspondence Analysis. Academic Press, London.

Jambu M., Lebeaux M-0O. (1978). Classification Automatique pour I’Analyse des Données. Tome 1:
Méthodes et Algorithmes, Tome 2: Logiciels . Dunod, Paris.

Lagarde J. (1983). Initiation i I’Analyse des Données. Dunod, Paris.

Lambert T. (1986). Réalisation d'un Logiciel d’Analyse de Données. Université de Paris-Sud, Dép.
Statistique, Orsay.

Lebart L., Morineau A. (1982). SPAD Systéme Portable pour I’Analyse des Données. CESIA, 82 rue
de Sévres, 75007 Paris.
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Lebart L., Morineau A., Fénelon J-P. (1979). Traitement des Données Statistiques, Méthodes et Pro-
grammes. Dunod, Paris (2de. éd. 1982).

Lebart L., Morineau A., Tabard N. (1977). Techniques de la Description Statistique, Méthodes et
Logiciels pour I'Analyse des Grands Tableaux . Dunod, Paris.

Lebart L., Morineau A., Warwick K.W. (1984). Multivariate Descriptive Statistical Analysis, Corres-
pondence Analysis and Related Techniques for Large Matrices. Wiley, New York.

Lerman 1. C. (1981). Classification et Analyse Ordinale des Données. Dunod. Paris.

Nishisato S. (1980). Analysis of Categorical Data, Dual Scaling and its Applications. Universty of
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Roux M. (1985). Algorithmes de Classification. Masson, Paris.
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Paris.
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1.1 Introduction

SPAD.N est un logiciel consacré i 1’analyse exploratoire des données multidimensionnelles. Il est
orienté vers 'analyse statistique des grands tableaux, et plus particulitrement vers le traitement des
données d’enquéte. Ce manuel contient les informations nécessaires i 1'utilisation du logiciel, c’est-a-
dire les régles permettant de commander un traitement statistique sur un jeu de données.

La premiére partie de ce manuel constitue une introduction 3 SPAD.N . Elle contient les principales
notions concernant I’ensemble du logiciel, ainsi qu’un apergu de ses possibilités. On y trouve les regles
d’écriture des commandes, ainsi qu'une présentation détaillée des plus courantes d’entre elles (listes
de parameétres, appel des procédures, etc.).

La seconde partie constitue le coeur du manuel: elle rassemble les notices des procédures, décrivant
leurs fonctions et la maniére de les commander. Sa lecture nécessite la connaissance des termes et
notions qui sont définies dans la premiére partie et nécessite parfois de se référer aux annexes .

La troisiéme partie est constituée du manuel de référence pour le langage de la procédure de pré-
traitement ESCAL. Cette description est en effet trop volumineuse pour étre intégrée aux notices des
autres procédures .

Les annexes décrivent successivement : les fichiers , la syntaxe des instructions de commande, les

instructions de filtrage, les “paramétres généraux”, le catalogue des erreurs.

_ Cette version est une refonte compléte du logiciel décrit dans le manuel SPAD (1982). La struc-
ture du programme a été modifiée, les sous-programmes ont été entidrement réécrits, et les notices
d’utilisation different totalement (Lambert, 1986). Cependant, le contenu et P'esprit des traitements
statistiques restent ceux des versions antérieures.

Les méthodes mises en oeuvre sont présentées dans Lebart, Morineau, Tabard {1977), ou 'on trouve
également les programmes FORTRAN, ancétres de ce qui allait devenir SPAD.N. Une mise i jour du
manuel de 1977, incluant la description de techniques employées dans le logiciel actuel, est éditée dans
Lebart, Morineau, Warwick {1984).

Dans sa version précédente, le logiciel a connu des développements qu’on ne trouvera pas ici. Citons
en particulier les traitements de données textuelles, décrits dans SPAD (1984}, ainsi que certaines
procédures particulieres publiées dans SPAD (1983) et dans SPAD version 1985. La refonte de ces
procédures en vue de leur implantation dans SPAD.N est en cours.

L1 Introduction
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1.2 Fonctionnement de SPAD.N

La “matiére premiére” : les données-sources

Pour effectuer une analyse avec SPAD.N, il faut lui fournir des données: les données-sources. Elles
doivent constituer un tableau rectangulaire dont les lignes sont considérées en général comme des
individus statistiques, et les colonnes comme des variables.

Un tel tableau sera par exemple constitué de 1000 lignes, correspondant & 1000 individus. Chaque
ligne contiendra le nom de l'individu, son sexe, sa catégorie d'age en 4 classes, sa taille en centimétres,
etc. On peut utiliser d’autres types de tableaux, comme par exemple un tableau de contingence: i
'intersection de la ligne i et de la colonne j se trouve 'effectif des individus dans la catégorie i de la
variable-ligne (e.g., catégories socio-professionnelles) et dans la catégorie j de la variable-colonne (e.g.,
département d’habitation).

On doit dés 3 présent insister sur le caractére rectangulaire du tableau des données: tous les

individus doivent compter le méme nombre de variables .

L’outi! de base: les procédures

Une procédure exécute un ensemble de calculs, menant a des résultats définis; ces derniers peuvent
étre imprimés ou utilisés par une autre procédure, qui les prendra comme fondement de ses calculs.
Dans chaque procédure, des options permettent d’adapter le déroulement des calculs aux exigences de
I'utilisateur. On apergoit ici les deux éléments dont dispose I'utilisateur pour effectuer une analyse:
I'enchainement des procédures et les options de chacune d’elles.

Les enchainements obéissent & certaines régles: on ne peut pas faire suilvre une procédure de
n’importe quelle autre, et nombre de procédures exigent ’exécution préalable d’autres procédures.

Cette exigence est due au mode de communication entre les procédures: les fichiers.

La communication entre procédures: les fichiers

Une procédure communique en général i celles qui suivent les résultats de ses calculs. Ainsi, une
procédure d’analyse factorielle doit transmettre les coordonnées obtenues i la procédure qui réalise
les graphiques. Cette communication s’eflectue par des fichiers. Suivant l'installation qui aura été
réalisée sur la machine, les fichiers manipulés par SPAD.N seront repérés soit par des “noms propres”,

soit par des “numéros” (voire ’annexe consacrée aux fichiers) .

1.2 Fonctionnement de SPAD.N
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1.3 La matiére premiere de 'analyse

Pour effectuer une analyse, on part d’un jeu de données. Le fichier des données est rectangulaire,
chaque individu ou ligne de ce fichier comporte le méme nombre de données. L’exemple simple ci-

dessous va permettre d’apporter quelques précisions.

Taille Age Sexe

(en métres) I=homme

2=femme
Wiladimir 1,90 29 1
Anne 1,60 20 2
Alkis 1,78 22 1
Ingrid 1,80 I 1 2
Yasmina - 1,62 inconnu 2
William inconnue 55 1

Ce tableau comporte 6 individus (ou lignes) et 3 variables (ou colonnes). La premiére colonne, en effet,
n'est pas une variable: elle sert i identifier les individus. Les prénoms seront donc les identificateurs

des individus.

On peut distinguer dans ce tableau deux parties: la premiére, qui est ici constituée des trois
premiéres lignes d’en-téte, est le dictionnaire des variables. La deuxiéme partie, constituée des 6 lignes
de données précédées des identificateurs, constitue les données 3 proprement parler. Cette distinction
entre dictionnaire et données est essentielle: le logiciel manipule ces deux sources d’information de
maniére bien distincte.

Avant de commencer une analyse, on doit donc avoir préparé deux objets distincts: le dictionnaire
et les données. La fagon dont ces informations doivent étre spécifiées est explicitée dans les notices des
procédures ARDIC et ARDON, qui eflectuent la lecture, l'une du dictionnaire, et 'autre des données.

On peut noter dés a présent qu'il y a une différence de nature entre les deux premiéres variables
(taille et dge) et la troisiéme (sexe) .

o Les variables du premier type seront appelées variables quantitatives ou continues {on essaiera
cependant d’éviter le second terme, car les variables continues ne sont qu’un type particulier
de variables quantitatives).

e Les variables du deuxieme type seront dénommeées variables nominales ou questions (par ana-
logie avec les questions & nombre Limité de modalités de réponse, fréquentes dans les question-

naires d’enquéte socio-économique). On les appelle aussi variables qualitatives.

1.3 La matiére premiére de l'analyse
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I.4 Les procédures

Ce chapitre donne la liste des procédures, regroupées par type de fonction et accompagnées d’une
description sommaire de leur réle. La partie suivante de ce manuel contient le mode d’emploi détaillé

de chaque procédure.

1. Procédures de gestion

Les procédures de gestions permettent de manipuler et de transformer les fichiers de données, suivant
les besoins de 'analyse. '

Les procédures d’archivage lisent le dictionnaire et les données de 'utilisateur, appelés fichiers-
sources, pour produire leurs équivalents, mais adaptés i la suite de I'analyse: les fichiers-archives. La
procédure ESCAL permet de créer de nouveaux fichiers-archives i partir d’autres fichiers SPAD.N .

La procédure SELEC opeére une sélection sur les fichiers-archives, en vue d’une analyse.

ARDIC (archivage du dictionnaire)

La procédure ARDIC effectue I’archivage du dictionnaire, c'est-a-dire du fichier qui décrit les variables
(ou colonnes) du tableau de données. La procédure permet d’obtenir un listage complet ou succint
du dictionnaire enregistré, afin de disposer par la suite d’un document de référence sur les variables.

ARDON (archivage des données)

Cette procédure effectue 'archivage des données de lutilisateur. Elle permet d’éditer le maximum
et le minimum de chaque variable, afin de contrdler les données. On vérifiera ainsi que les variables
nominales sont correctement codéeé, et que les variables quantitatives ne présentent pas de valeur
grossiérement aberrante. Il est également possible d’obtenir le listage de tout ou partie du fichier
archivé, afin de constater la concordance entre les données fournies et celles qui sont enregistrées.

BIFOR (création de fichiers “avec formats™)

Cette procédure,dont on ne présente ici que l’ébauche, doit permettre de transformer les fichiers
internes de SPAD.N en fichiers “avec format”, donc récupérables par l'utilisateur. On l'utilisera pour
récupérer les fichiers des coordonnées factorielles (NGUS), et les fichiers de libellés (NDIC et NDICA)
et de données (NDON et NDONA). Le format d’écriture peut étre imposé par l'utilisateur ou défini
automatiquement par le programme.

ESCAL (recodages et archivage)

La procédure ESCAL permet d’archiver les résultats d’analyses (coordonnées factorielles ou classifi-
cations) et de créer de nouvelles variables 4 partir des variables déji enregistrées. La procédure lit et
décode un “programme” écrit par 'utilisateur, puis exécute les instructions analysées. Les paramétres
de la procédure et des exemples-types d’utilisation se trouvent dans la deuxiéme partie du manuel,
consacrée aux notices des procédures. La description compléte du langage de commande de cette

procédure fait I'objet de la troisiéme partie de ce manuel.

1.4 Les procédures
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REDRE (calcul de coefficients de redressement)

Cette procédure crée une variable de pondération des individus destinée 2 “redresser” l'échantillon.
Le poids, ou coefficient de redressement, est calculé pour assurer une certaine distribution dans une
ou plusieurs variables nominales du fichier. Le calcul des poids est itératif; les distributions obtenues
sont des approximations des distributions demandées, et la somme des poids est ajustée in fine 4 la
taille de I’échantillon.

SELEC (sélection)

Cette procédure est préalable i toute autre étape (les procédures d’archivage, ESCAL et TABLE
exceptées): il s'agit de retenir, parmi les données qui ont été archivées, celles qui seront utiles pour la
suite de 'analyse. Elle permet de désigner les variables et, éventuellement, les individus a retenir. Il
est possible de filtrer les individus, c'est-a-dire de les choisir en fonction des valeurs prises par certaines
variables. On obtient si on le désire un dictionnaire des variables retenues, ainsi qu'un bilan de la

sélection des individus.

2. Les procédures d’analyse factorielle

COPRI (composantes principales)

Cette procédure effectue I’analyse en composantes principales d’un ensemble de variables continues.
L'analyse peut &tre normée {analyse de la matrice des corrélations entre variables) ou non (analyse
de la matrice des covariances). On édite les statistiques usuelles sur les variables analysées, puis les
principaux résultats de I'analyse: valeurs propres, coordonnées des individus et des variables, centres

de gravité des individus caractérisés par des variables nominales.

CORBI (correspondances binaires)

On effectue I'analyse des correspondances d’un tableau de contingence ou de tout tableau de valeurs
non négatives. L’analyse produit les valeurs propres, les coordonnées des individus, des variables, et
les centres de gravité des individus caractérisés par des variables nominales. Pour les grands tableaux,

une option de calculs en lecture directe (puissance itérée) est disponible.

CORMU (correspondances multiples)

Il s’agit de ’analyse d’un tableau de variables nominales : par exemple, chaque individu est caractérisé
par ses réponses a une série de questions. Apreés élimination des modalités de poids nul (et éventuel-
lement de poids trop faible), on obtient les tris & plat des différentes questions, puis les valeurs
propres et les coordonnées des modalités. S'il existe des variables continues illustratives, on calcule

les corrélations entre ces variables et les axes.

1.4 Les procédures
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3. Les procédures de classification

RECIP (classification hiérarchique directe)

Cette procédure construit un arbre d’agrégation hiérarchique des individus caractérisés par leurs
coordonnées factorielles en utilisant le critére d’agrégation de Ward. L’arbre obtenu peut ensuite étre
“coupé” i un niveau fixé par l'utilisateur. On peut obtenir la composition des éléments terminaux au

niveau de la coupure, et éditer le dendrogramme de la hiérarchie.

SEMIS (classification mixte pour les grands tableaux)

-

La procédure SEMIS remplacera RECIP dans le cas des grands tableaux; elle est en effet plus rapide et
nécessite moins de mémoire centrale. Comme RECIP, elle opére sur des coordonnées factorielles. Une
premiére étape (type “k-means” ou “nuées dynamiques”) conduit i une partition. Dans la seconde
étape, on construit un arbre hiérarchique i partir des centres des classes de la partition. On appellera

la procédure PARTI pour créer la partition finale.

PART] (partition par coupure de 1’arbre d’agrégation)

Cette procédure permet d’effectuer la coupure d’un arbre pour obtenir une partition en un certain
nombre de classes. On obtient une description sommaire des classes formées, ainsi que diverses éditions
permettant d’apprécier la qualité de la partition finale. (Cette qualité peut &re améliorée par une

procédure itérative de réallocation autour de centres mobiles.)

4. Les procédures de description

DECLA (description des classes d*une partition)

Cette procédure fournit une caractérisation détaillée de chaque classe d'une partition (i 'aide des
modalités des variables nominales, des variables continues et des axes]. On peut également obtenir
une caractérisation de la partition elle-méme par les variables du fichier.

DEFAC (description des axes factoriels)

La procédure DEFAC permet de caractériser statistiquement les axes issus d’une analyse factorielle
a J'aide des individus et variables (actifs et illustratifs) disponibles dans le tableau de données. Les

éléments les plus caractéristiques sont sélectionnés automatiquement, et rangés pour faciliter la lecture.

DEMOD (description des modalités d’une variable)

Cette procédure fonctionne comme DECLA, mais fournit une caractérisation de variables nominales
(sélectionnées par la procédure SELEC) au lieu de partitions (construites par la procédure PARTI).

1.4 Les procédures
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STATS (statistiques sommaires des variables)

Cette procédure fournit une description sommaire automatique des variables retenues par la procédure
SELEC: tris a plat pour les variables nominales, statistiques classiques et histogrammes pour les

variables continues.

TABLE (tableaux croisés)

La procédure produit des tableaux croisant deux variables nominales et des tableaux de moyennes,
donnant la moyenne d’une variable continue dans chaque case du croisement. Il est possible de
spécifier pour chaque tableau quels sont les individus i retenir (filtrage). On peut également archiver

les tableaux obtenus, en vue d’analyses ultérieures.

GRAPH (graphiques)

Cette procédure permet de tracer une grande variété de graphiques plans: plans factoriels, représen-
tation plane de deux variables, etc. Il est possible d'effectuer des zooms, de ne retenir que certains

points, de spécifier la maniére de les représenter, de fixer des échelles, etc.

5. Les procédures d’ajustements linéaires

VAREG (régression et analyse de variance)

Cette procédure permet de réaliser des régressions multiples. Elle permet également d’effectuer des
analyses de la variance (avec un nombre quelconque de facteurs, et d’éventuelles interactions) et des
analyses de covariance. Dans tous les cas les tests classiques sur les coefficients et la décomposition
de la variance sont effectués. Chaque test est édité avec sa probabilité critique et la valeur-test

correspondante.

DIS2G (analyse discriminante & 2 groupes)

La procédure réalise une analyse discriminante linéaire & 2 groupes, selon la méthode classique de
Fisher. On peut scinder I’échantillon en 2 parties : I'une pour calculer la fonction discriminante
{échantillon “d’apprentissage™), I’autre pour évaluer la qualité de la discrimination (échantillon “test™).
Pour tout individu anonyme (dont on ne connait pas le groupe), la procédure calcule la probabilité
d’appartenance & chaque groupe. Le programme intégre une procédure de validation des résultats
par “bootstrap”. Si les calculs sont effectués i partir de coordonnées factorielles, les résultats sont

exprimés a partir des variables initiales.

FUWIL (sélection des ajustements optimaux)

La procédure FUWIL est utilisée pour aider au choix des “meilleures” variables, soit pour une
régression multiple, soit pour une analyse discriminante 3 2 groupes. Le critere de sélection peut
étre le “R2", le “R2 corrigé” ou le “Cp” de Mallows. L'algorithme de sélection est adapté de I'algo-
rithme “Leaps and Bounds” de Furnival et Wilson (Technometries, 1974, vol.16, pp 499-511).

L4 Les procédures
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6. Autres procédures

ARMAC (archivage de matrice contiguité)

L'objet de cette procédure est la lecture, en codage “réduit” d’une matrice de contiguité (associée en
général i un graphe géographique). Cette matrice est sauvegardée aprés vérification et apurement
éventuel, et sera utilisée par la procédure de classification sous contrainte de contiguité CAMAC.

CAMAC (classification sous contrainte de contiguité)

Cette procédure réalise une classification hiérarchique sur les lignes d’un tableau, lorsque les individus
sont liés par une contrainte de contiguité. L'algorithme permet de borner les effectifs des classes pour
éviter I’absorption de tous les éléments par une classe dominante (par suite d’un effet de chaine). La
relation de contiguité doit étre introduite par la procédure ARMAC.

ARSAS (archivage d’une base SAS)

Cette procédure est réservée i la version micro-ordinateur de SPAD.N . Elle permet de créer, a partir
d’une base SAS (marque déposée), les fichiers de type NDICA et NDONA utilisables directement par
SPAD.N . On peut également créer un fichier dictionnaire formatté, de type NDICZ, afin de le corriger
ou de ’enrichir avant d’entrer dans SPAD.N .

1.4 Les procédures
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© Le Sphinx Développement 1986-93. Tous droits réservés.

Limite de garantie : bien que Le Sphinx ait été testé soigneusement, Le Sphinx Développement

n'offre aucune garantie, expresse ou tacite, concernant les capacités et performances du logiciel. )

b

Les informations contenues dans ce manuel peuvent étre sujettes @ révision sans préavis et ne
comportent aucun engagement de la part du Sphinx Développement.

Les logiciels mentionnés dans ce manuel (Word, Excel, Systat, SPSS....) sont des marques
déposées. Les références aux fonctionnalités de ces logiciels n‘engagent que les auteurs du Sphinx.

Le Sphinx a été développé par Diadéme Ingénierie pour Le Sphinx Développement.
L'interpréteuricompilateur de formules mathématiques Tom Pouce® ainsi que le convertisseur au
format Word TeachWord® sont des réalisations de Diadéme Ingénierie.

Le Sphinx Développement
13, Chemin des Amarantes
74600 Seynod

: 50 51 17 56 Fax : 50 51 86 18

Note préliminaire

Yous avez acquis une licence d'exploitation du Sphinx. Ce logiciel simple et
professionnel permet d'effectuer tous les traitements de base nécessaires pour mener &
bien un sondage ou une étude par voie d'enquéte.

Le manuel décrit également les fonctions du Sphinx Plus. Elles ne sont accessibles
qu'aux bénéficiaires de la licence correspondante et sont 51gnalccs par la mention
"¢ Sphinx Plus" figurant en en-téte de page.

Pour aller plus loin, grice aux fonctions du Sphinx Plus, vous pouvez acquérir
une licence complémentaire. Elle vous dor.nera accés a toutes les fonctions décrites|

dans ce manuel.
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:"Le Sphinx est comme la loupe de Sherlock Holmes. La statistique permet en effet de grossir le
trait, de faire apparaitre une structure remarquable dans la asse a priori insignifiante des données.
Mais pour démontrer que tel fétu de paille découvert sous u:ie semelle, provient du chapeau d'été de la
belle victime, Sherlock Holmes ne se livre pas 2 I'examen de toutes les chaussures de tous les
assassins possibles. Il s’y épuiserait. Si la loupe lui est utile, c'est que le raisonnement et l'intuition
le conduisent A n'examiner que les seuls suspects logiques et prévisibles.

Comme Hercule Poirot, en logicien, exploitez d'abord les ressources du bon sens, des théories
disponibles, des connaissances livresques ou documentaires. Complétez alors ces premidres
conclusions par le flair de Maigret. En ethnologue, allez vous-méme sur le terrain pour y sentir gens
et choses. Vous y découvrirez ainsi les bonnes questions et dans quels termes les poser.

_ Que l'ordinateur et tous ses gadgets ne vous fassent négliger ni le raisonnement d'Hercule Poirot,
ni le flair de Maigret ! Ne vous précipitez pas. Testez votre questionnaire, corrigez-le, Le Sphinx
vous le permet ; profitez-en pour réfléchir et construire des hypothéses raisonnées et sensibles. C'est
la phase la plus importante du travail d'enquéte.

En statisticien

_ Lapuissance de calcul et la rapidité de l'ordinateur vous permettent de produire d'une maniére quasi
Instantanée une quantité impressionnante de résultats statistiques chiffrés (fréquences, pourcentages,
lptcrvalles de confiance, moyennes, écart-types, tests du chi2, contributions, liens...) ou graphiques
(intensités, secteurs, histogrammes, cartes factorielles...).

Clest fascinant... et dangereux !

Si vous n'étes pas familier des techniques que Le Sphinx vous permet de découvrir, ses
commentaires vous guideront. Comme nous avons tout fait pour rendre évident ce que les
statisticiens parfois rendent obscur, vous aurez le plus souvent le sentiment de comprendre chiffres et
graphiques. Ne vous en contentez pas et profitez de ces découvertes pour approfondir et affermir vos
connaissances en statistique. Vous éviterez ainsi des erreurs d'interprétation et pourrez exploiter 4 fond

toutes les ressources du Sphinx.

Si vous étes expert en statistique, vous serez peut-étre étonné par les choix que Le Sphinx
propose : il fait un tri dans les trés nombreux paramétres et tests connus, il les présente parfois 4 sa
maniere et les commente. C'est que nous avoris concentré ses coinpétences sur les traitements les
plus utiles en cherchant 2 les rendre directement accessibles. Quant a vous, vous pouvez compléter
votre investigation en exportant vos donn :es vers des outils trés spécialisés.

Dans tous les cas, prencz garde 2 la tentation de multiplier les traitements, les tableaux, les
graphiques, c'est si facile ! Vous serez vite noyé sous une masse d'informations trés bien présentée
mais rendue illisible du fait de son abondance. Pour bien communiquer, argumenter et convaincre, il
vous faudra choisir les quelques chiffres les plus significatifs, le graphique le plus synthétique. Le
Sphinx s'exécute ; a vous seul de juger et d'apprécier.

En ergonome

La convivialité du Sphinx, nous la devons aussi a celle de Windows. Le Sphinx vous semble
familier car vous avez reconnu boutons et fenétres, ascenseurs ¢t menus déroulants. Si vous étes déja
familier avec Windows, vous avcz déja les réflexes de base et unc sorie de langue rudimentaire pour
maitriser les logiciels.

Cette langue est beaucoup plus riche qu'il n'y parait au premier abord. Connaissez vous les 5
maniéres de lancer un logiciel, les 3 manieres de fermer une fenétre, les 3 procédés différents pour
créer une question ? Cette langue, nous l'avons apprise au Sphinx ; mieux vous la parlerez, mieux
vous vous ferez comprendre et plus grands seront les services que vous en tirerez. Vous inventerez
méme des discours que nous n'imaginons pas et découvrirez ainsi des usages auxquels nous n'avons
pas pensé.

Au contraire, en vous contentant d'une langue approximative v.»is vous eXposez aux contresens.
Par exemple cherchant vos fichiers sur une disquette, vous croirez les avoir définitivement perdus
alors que vous avez, sans le savoir, dii au Sphinx de les sauver sur le disque dur.

Encore une fois la facilité comporte des risques. Vous pouvez vous passer de lire tout de suite les

manuels mais nous vous le déconseillons. Le présent document dit Manuel de référence contient de
trés nombreuses fonctions fort utiles qu'il serait difficile, voire impossible, de découvrir sans lui.
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N'hésitez donc pas 4 y revenir, méme aprés une ou plusieurs expériences. Profitez-en aussi pour
relire le manuel de Windows, notamment pour bien maitriser l'utilisation de plusieurs logiciels en
méme temps. C'est en connaissant bien le langage du Sphinx et en le faisant dialoguer avec un
traitement de texte, un tableur et/ou un grapheur que vous serez le plus efficace et le plus

convaincant.

Encore une fois, 4 vous de jouer !

Vous l'aurez compris, l'outil n'est rien sans la méthode, la science et le savoir faire. Vous
trouverez dans la bibliographie en fin de ce manuel des références trés utiles. En particulier nous vous
conseillons nos propres livres, pour la méthode : Enquéte et analyse de données (J.MOSCARQOLA),
pour la science statistique : /niriation d l'analyse des données (J de LAGARDE)

Bon travail !

Yves BAULAC, Jean de LAGARDE, Jean MOSCAROLA
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Enquétes, sondages, études
Le SPHINX pour Windows

Pour tout type d'enquétes et de travaux quantitatifs
et/ou qualitatifs.

Sous Windows et Macintosh, le SPHINX met a
disposition de l'utilisateur toute l'interactivité et la
qualité graphique de ces systémes.

I1 apporte :

Souplesse et qualité pour la confection des documents
d'émde.

L'innovation dans le waitement des études qualitatives.
La variété, la puissance et l'intelligibilité des résultats
statistiques.

L'utilité d'un outil ouvert sur l'action : gestion de
fiches, ciblage, mailing.

Il existe en 2 versions :
Le SPHINX et Le SPHINX PLUS.

Le SPHINX est un outil simple, complet et
professionnel, le SPHINX PLUS permet d'aller encore
plus loin dans la démarche scientifique et l'action
opérationnelle.

Liste des fonctions.
( Le SPHINX (*), Le SPHINX PLUS (*,w))

Aide a la conception
* Bibliothéques proposant des exemples de
formulation de questions et de nomenclatures
* Consultation sélective de la bibliotheque, par theme,
catégorie et type de question
* Recopie de questions de la bibliothtque vers le
questionnaire

w Création de nouvelles bibliothéques etfou
enrichissement au gré de l'utilisateur

Edition et mise en page

* Mise en page automatique avec cases a cocher et/ou
cases a remplir

* Impression contrdlée par l'utilisateur avec options de
personnalisation (en-tétes, commentaires, polices)

* Exportation vers un fichier ASCII (texte seul) ou
vers un fichier MS Word (avec mise eri page)

2. Saisie des réponses

1. Elaboration du
questionnaire

Définition

* Jusqu'a 1 000 questions ouvertes ou fermées

* Quatre types de questions fermées : a réponse
unique, multiples, ordonnées, ou échelonnée

* Deux types de questions ouvertes : numérique et
textuelle

* Affichage du questionnaire sous forme de liste

* Dialogue de définition des éléments d'une question :
libellé de la question, nom de la variable, liste des
modalités, extrema, nombre de réponses acceptées

* Suppressions, insertions, modifications, réorgani-
sations instantanées de la liste des questions

* Création de questions voisines par duplication

* Définition de renvois ("Aller a la question.... si...")

Saisie

* Mode direct (un écran par question) : saisie a la
souris ou au clavier

* Mode rapide (un écran par questionnaire) : saisie au
km par code numérique avec rappel du nom des
modalités et contrdle automatique

* Sauts activés par les renvois

* Contrdle permanent des entrées (rejet des codes
erronés ou dupliqués, des valeurs hors bornes)

* Possibilité de saisie multipostes avec réunion
ultérieure des réponses

* Nombre maximum d'observations : 32 000

Consultation, modification

* Consultation dans les deux modes de saisie

* Navigation par question, par observation, par strate
* Ilustration par une autre question, modalités codées
ou en clair

@ Transferts

* Compatibilité totale avec SPHINX DOS et
Macintosh.

* Exportation ou importation des réponses saisies
concernant tout le questionnaire ou une sélection de
questions fixées

* Edition de liste mailing

* Format texte, avec séparateurs modifiables par
I'utilisateur. Paramétrage pré-défini Excel Systat

Le SPHINX-DEVELOPPEMENT 13 chemin des Amarantes 74600 SEYNOD Tel 50 51 17 56
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w Pour les questions fermées, modalités en clair ou
codées '

Echantillonnage

* Redressement d'échantillon par suppression ou
substitution de réponses

* Extraction d'un échantillon aléatoire ou d'une strate
* Calcul de la précision d'un échantillon

* Création d'une variable N° dont le contenu est le N°®
de 1'observation.

Transformer une variable.
* Transformation d'une variable fermée par
regroupement/suppression de modalités

3. Traitement des données

4. Analyse des résultats

Dépouillement

* Dépouillement automatique avec résultats a I'écran
des tris 2 plat

* Tris croisés (de deux questions ou d'une question
avec toutes les autres)

* Sorties dans un fichier ou & I'imprimante

* Options de présentation : % - effectifs - moyenne -
Chi2 - suppression des non réponses - tableau -
histogramme - secteur

Strates

* Définition de sous-populations par combinaisons de
sélection de bonnes réponses

* Opérateurs multi-critéres de sélection : ET, OU,
SAUF, >, <

* Traitements effectués sur la strate courante, Par
défaut, c'est I'échantillon total

Analyse de contenu par

codification des réponses-textes.
* Affichage simultané du texte de la question et des
modalités disponibles pour coder son contenu _

* Ajout de nouvelles modalités en cours de lecture des
questions

* Affichage d'une variable illustrative en regard de la
question en cours de codification

* Enregistrement dans une nouvelle variable ou reprise
d'une codification en cours

Mise en classes des variables

numériques

* Affichage de paraméwes Min. Max., moyenne,
médiane, €cart-type, variance, quartiles, déciles

* Histogramme interactif : Ajouts, suppressions et
modifications des bomes définissant les classes

* Création d'une nouvelle variable fermée sur les
classes de I'histogramme

Création et suppression de

variables

* Suppression d'une ou plusieurs questions/variables
avec mise 2 jour du fichier des réponses

* Création d'une nouvelle variable mise 3 non-réponse
pour les observations déja saisies

* Basculement automatique entre les écrans
dépouillement (consultation par défilement des
résultats) et analyse (actions sur un tableau)

* Changement de strate avec mise a jour automatique
du tableau en cours d'analyse

* Commentaire expert par traduction en message de
significativité des tests statistiques

Tableaux d'effectifs

* Suppression, regroupement, classement, permu-
tation de lignes ou de colonnes

* Modification du tire et du commentaire accom-
pagnant le tableau

* Présentation graphique par secteurs ou histogrammes
* Mise en page d'une présentation simultanée du
tableau et du graphique courant, au format A4 ou réwro
projecteur

Tableaux a plat

* Options pour les calculs : % observations, %
citations, % cumulés -

* Intervalles de confiance

* Comparaison de 2 fréquences

.* Test du chi 2 par rapport a l'équi-répartition ou a une

répartition de référence

Tableaux croisés
* Présentation des observations {ou citations) en
pourcentages (lignes, colonnes ou total)

~'* Chi2 par ligne ou colonne, comparaison entre 2

lignes, 2 colonnes

* Chi2. sur l'ensemble du tableau, affichage des cases
significatives

* Analyse factorielle des correspondances, affichage de

- la carte et des paramétres

Tableaux multiples

* Tris a plats accolés : Création d'un tableau croisé par
juxtaposition du tri a plat de plusieurs questions ayant
des modalités identiques

* Tris croisés accolés Tableaux croisant plusieurs
questions avec plusieurs autres. Juxtaposition de
tableaux croisés

* Tris a plat ventilés Croisement d'une question avec
certaines des modalités appartenant a d'autres questions
* Toutes les fonctions d'analyse des tableaux croisés
s'appliquent aux tableaux multiples

Le SPHINX-DEVELOPPEMENT 13 chemin des Amarantes 74600 SEYNOD Tel 50 51 17 56
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Corrélation

* Calcul du coefficient de corrélation et des paramétres
de 1a droite de régression

* Affichage du nuage de points et de la droite de
régression

* Possibilité d'afficher les caractéristiques des points et
de les colorier en fonction d'une autre variable

Analyse lexicale

Consultation et navigation lexicale

* Affichage du lexique par ordre de fréquences (nbre
d'occurrences et/ou nbre de réponses), par ordre
alphabétique, par ordre d'apparition ou selon la taille
des mots

* Réduction du lexique selon la taille des mots ou par
élimination des mots-outils

* Marquage dcs mots du lexique par “clic", par entrée
au clavier ou par dictionnaire

* Recherche par mot entier, début de mot ou partie de
mot

* Affichage des réponses avec repérage (vidéo inverse)
des mots marqués du lexique

* Consultation sélective du lexique ou des réponses
selon les mots marqués

* Calcul des parameétres : taille du corpus, richesse du
lexique, taille et banalité de la réponse

Gestion du lexique et des dictionnaires
* Suppression des mots marqués ou non marqués

* Définition d'équivalence et regroupement des termes
équivalents : ' :

* Création et/ou enrichissement, modification des
dictionnaires, & partir des mots marqués du lexique ou
en utilisant le clavier

* Possibilité de tronquer les mots du dictionnaire

Sortie de verbatim

* Possibilité de définir une strare lexicale corres-
pondant aux seules réponses contenant les mots
marqués du lexique '

* Copie dans un fichier-texte de la réponse courante

* Sortie & I'imprimante ou dans un fichier-texte, de
tous les mots du lexique ou de toutes les réponses

* Sortie des sélections correspondant aux réponses de
la strate courante contenant des mots marqués

w (Création de variables lexicales

- Nouvelle variable fermée sur les mots marqués du
lexique. (Codification automatique en fonction des
termes contenus dans la réponse)

% Taille de la réponse : variable numérique contenant
le nombre de mots de la réponse (restriction possible
aux seuls mots marqués)

« Intensité lexicale : variable numérique contenant le
rapport entre le nombre de mots marqués et le nombre
total de mots d'une réponse

« Banalit€ de¢ la réponse : variable numérique
indiquant la fréquence d'apparition moyenne des mots
contenus dans la réponse

w- Variable rexte expurgé. : réponse réduite aux mots
sélectionnés dans le lexique

5. Approfondissements
statistiques

Moyennes croisées

Calculs et tests statistiques

w Croisement d'une question fermée avec une ou
plusieurs variables numériques ou échelles (jusqu'a 30
possibles)

s« Pour chaque catégorie correspondant aux modalités
de la question fermée, calcul de la moyenne et de
|'écart-type des variables numériques

@ Pour chaque variable numérique, test de
comparaison entre la moyenne de chaque
catégorie/modalité et la moyenne pour tous les
individus. Test t.

w Pour chaque variable numérique, analyse de la
variance appliquée 2 la répartition en catégories. Test de
Fischer

w Signalement a I'écran des cellules du tableau pour
lesquelles le Test t est significatif

w- Signalement 2 I'écran des variables pour lesquelles
le test de Fischer est significatif

w- Edition des paramétres

Présentation des résultats. Tableaux et
graphiques

w Affichage du tableau des moyennes, écarts-types,
effectifs .

w- Suppression de colonnes et/ou lignes

w Regroupement de modalités/catégories .

w Permutation du tableau selon l'ordre croissant ou
décroissant de la colonne (variable sélectionnée)

« Graphique dispersion, caractérisant la moyenne et
la dispersion des variables considérées pour une
modalité '

= Graphique profil permettant de comparer plusieurs
modalités selon plusieurs critéres

« Analyse en composantes principales des données du
tableau

@ Matrice ou diagramme des coefficients de
corrélation

e Carte construite sur les 2 premiéres composantes.
Affichage sélectif des modalités, crittres et du cercle de
corrélation

Analyses factorielles sur
individus

Analyse factorielle des
correspondances multiples

@ Analyse multi-variée de questions A réponses
fermées

w Tableau des effectifs, extraction des 5 premiers
axes, tableau des contributions, pourcentage de variance
expliquée

w- Cartes factorielles, scores factoriels et typologie
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Analyse en composantes principales

@ Analyse multi-variée de variables numériques et
échelles

« Matrice ou graphe des coefficients de corrélation,
extraction des S premiéres composantes, tableau des
contributions, pourcentage de variance expliquée

- Cartes factorielles, scores factoriels et typologie
interactive

Cartes factorielles

w Choix du plan de projection par permutation des
axes horizontaux et/ou verticaux

w Réglage du seuil de projection des points en
fonction de leur angle avec le plan et indication du
nombre de points non projetés

w Affichage au choix des individus et ou
modalités/critéres

= Affichage optionnel des numéros d'individus,
réglage de la taille des points

w Présentation optionnelle des individus ou modalités
proportionnellement aux eféectifs

w Grille de comptage des individus par zone.

w Coloriage des peints-individus selon leurs
modalités pour une autre variable

w Copiericoller dans un traitement de texte (image
vectorisée) de la carte courante ainsi que des matrices de
corrélation, tableau de burt et des contributions

Typologie

s« Définition interactive de groupes d'individus en
fonction de leur position sur la carte courante

w~ Agrégation des individus par proximité (dans le
plan de projection) d'un point mobile définissant le
groupe :

@ Adjonction, suppression 2 volonté de nouveaux
groupes

w Coloriage des points individus en fonction de leur
appartenance

Création de variables

w Scores factoriels : variable contenant la coordonnée
du point pour I'axe ou la composante choisie.

= Variable typologique : variable fermée indiquant
I'appartenance de chaque point 4 l'un des groupes
définis sur la carte courante

Régression multiple

«" Jusqu'a 20 variables explicatives

w~ Matrice et diagramme de corrélation

w Régression multiple pas a pas. Ajout ou
suppression de variables explicatives

w~ Equation de la fonction et des paramétres (% de
vanance expliquée, significativité des coefficients, F)
w Création d'une nouvelle variable égale a la valeur
calculée de la variable a expliquer

@ Création d'une nouvelle variable égale au résidu

Combiner des variables

Variable compteur
w Variable numérique, somme des bonnes réponses
pondérées par un coefficient

w Choix des questions et modalités (opérateurs =,
#,<,>), entrée du poids

Variable profil

«~ Variable fermée dont les modalités correspondent
des combinaisons logiques multi-variables

« Définition des combinaisons qualifiant chaque
modalité du profil (opérateurs =, #, >, <, ET, OU,

SAUF)

Calculer un nouvelle variable

w Définition d'une nouvelle variable définie comme
fonction algébrique et/ou logique de plusieurs autres

w Ecriture directe de I'expression comme une formule
mathématique

w Définition calculette de I'expression par sélection
des variables et actions sur les boutons-calculettes

@ Constantes, opérateurs arithmétiques, fonctions
puissance, log(a), exp(a), cos(a), sin(a), Min(a;b),
Max(a;b), SI(<0;a;b)

6. Constitution du rapport

* Tous les tests statistiques sont interprétés et font
I'objet d'un message en clair

* Titres et commentaires modifiables 4 volonté

* Impression de toutes les analyses (tableaux,
graphiques, commentaires)

* Haute précision des impressions sur imprimante 2
jet d'encre ou laser (mode vectoriel)

* Options de mise en page (orientation de la feuille,
mise en page simultanée du tableau et du graphique,
mode spécial pour rétro-projection)

* Copie dans le presse-papiers- des commentaires ou
des nombres

* Création de documents au format MS Word
contenant du texte ou des images

* Communication directe avec le traitement de texte :
l'article "Inclure dans le rapport" permet d'insérer
directement dans le document ouvert avec Word, Write,
Wordperfect....

* Exportation dans un fichier texte des valeurs d'un
tableau (par exemple pour créer des graphiques dans un
logiciel spécialisé)

w Possibilité d'activer des actions de gestion de
fichier, édition de liste, mailing, consultation de fiches
grice aux fonctions : définir une strate, exporter et
consulter :

Spécifications

* Windows 3.1, microprocesseur 80286 ou supérieur
et 500 ko minimum de mémoire vive

* Configuration 80386 avec coprocesseur arithmétique
et 2 Mo mémoire vive conseillée

* Nombreux raccourcis accélérant le travail
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