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o INTRODUCTION GENERALE
o o

L’urbanisation généralisée, et la vague massive de croissance urbaine, vient en fait de
la croissance des marges suburbaines des villes (Keil, 2017): la périurbanisation généralisée,
devient le mode dominant de construction des villes actuellement (Keil, 2013). L’étalement
urbain et I’expansion des espaces de densité intermédiaire! sont aujourd’hui des dynamiques
globales, a I’ceuvre non seulement dans les pays qui connaissent ce phénoméne depuis
plusieurs décennies, mais aussi dans les pays ou son développement a été plus récent. Les

urbains vivent, travaillent, consomment, se divertissent dans les périphéries des villes.

La vie dans les périphéries a imposé ses normes, pratiques et modes de vie (Le Goix,
2016), qui affectent différemment la maniére dont les individus accédent aux activités.
L’¢étalement, la dépendance automobile, les nouvelles centralités périphériques et le rapport
discontinu a I’espace urbain déterminent cet acces, potentiel ou effectif, aux ressources
urbaines. Dans un contexte de dépendance a I’automobile, I’installation dans le périurbain,
qu’elle soit choisie ou subie (ou un arbitrage entre les deux), suppose ’acceptation de la
distance, de I’éloignement des services et par conséquent, d’une faible accessibilité. En effet,
dans un contexte résidentiel de densité intermédiaire, la faible accessibilité aux activités est
considérée comme intrinséque a la trajectoire et comme faisant partie de ce qui Cailly (2008)
désigne comme un « pack périurbain », qui regroupe des modes de fonctionnement marqués
par des contraintes de mobilité, de territoires du quotidien réticulaires et parcourus en boucles

programmées dans une logique de rationalisation des pratiques.

Si dans un premier temps les espaces entre ville et campagne ont été marqués par une
homogénéité sociale et spatiale, depuis les vingt derniéres années ceux-ci ont assisté a un
processus de complexification, qui comprend une diversification socio-spatiale, la
réorganisation des mobilités, la densification des espaces intermédiaires (Berger et al., 2014).

Ainsi, nombre de travaux (Cailly, 2008; Dodier, 2013) remettent en cause 1’homogénéité des

! Berroir et al. (2015) définissent les « espaces de densité intermédiaire » comme : « un espace intermédiaire
entre la ville et la campagne, constituant ainsi une forme spatiale hybride, inscrite dans une double dynamique de
relation avec les espaces urbains et ruraux, et de différenciation vis-a-vis de ces espaces. Nous parlons de
densités intermédiaires (entre les fortes et les faibles densités) et non d’espaces intermédiaires afin, 1a encore, de
ne pas considérer le périurbain en soi et pour soi comme une catégorie (celle d’un espace intermédiaire, d’un
entre-deux territorial), mais bien afin de nous focaliser sur le cadre spatial au sein duquel le périurbain serait

susceptible de s’affirmer comme territoire (p.4). »
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franges périurbaines® du fait de leur diversité spatiale, sociale et des modes de vie des
habitants de ces espaces. L’accent est mis sur 1’existence non plus d’un modéle périurbain
unique, mais des périphéries et des diverses manicres d’habiter le périurbain, au pluriel. Tl
s’agit ainsi de prendre en compte la multiplicité de processus « post-suburbains » a 1’ceuvre
dans les différents contextes, tout en assumant la diversité des espaces périphériques, non
seulement a 1’échelle locale mais aussi a 1’échelle mondiale. S’il n’y a pas de définition
stabilisée pour la « post-suburbia » (Phelps et Wood, 2011; Phelps et Wu , 2011), ce terme est
né afin de saisir les évolutions récentes que les franges des villes ont connu. En général, la
post-suburbanisation est caractérisée par des processus urbains qui comprennent non
seulement la périurbanisation résidentielle « classique », mais aussi le desserrement des
activités, le polycentrisme et la diversification socio-économique de ces espaces (Phelps et al.,
2006) :

In fact, we might now speak about living in an era of post-suburbanization where the
suburbs as the newly built subdivisions at the city’s edge are fading into memory and
give way to complex, variably scaled, functionally differentiated, and
socioeconomically mixed metropolitan structures that contain rather than constrain
natures (Keil, 2013, p.9).

Notre démarche trouve son origine dans le constat selon lequel les franges
périurbaines des métropoles ont connu de nombreuses transformations depuis les années 1990
dans le Nord, aussi bien que dans le Sud. Un premier argument est celui que les changements
qui ont accompagné le processus de métropolisation, qui passent par la décentralisation des
équipements et des habitants, couplée a I’évolution des comportements de mobilité,
pourraient contribuer a une restructuration de I’acceés des habitants périurbains aux ressources
urbaines. Avec les nouvelles polarités périurbaines, les mobilités tendraient de plus en plus a
s’organiser dans la proximité, en construisant des modes de vie plus durables et moins
dépendants du centre-ville, ce qui pourrait engendrer une reconfiguration des inégalités
d’acces aux ressources urbaines (Berroir et al., 2015). Un second volet fait I’hypothése que
ces processus sont a I’ceuvre partout dans la planete et que I’analyse doit dépasser les clivages
Nord/Sud qui ont longtemps structuré la littérature urbaine. La périurbanisation mérite d’étre
considérée comme une dynamique globale, non seulement dans les pays qui assistent a ce

phénomene depuis plusieurs décennies, mais aussi dans les pays ou son développement a été

2 « Frange périurbaine » est un des termes utilisés pour appréhender le périurbain. Ce terme dérive de celui de
« suburban fringe » ou « urban fringe » en anglais, qui est employé pour faire référence aux espaces entre ville
et campagne.
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plus récent.

Un processus généralisé de périurbanisation : dépasser les clivages Nord/Sud.

Une telle démarche s’inscrit sur deux terrains particuliers : celui de la métropole de
Lille et celui de la métropole de Belo Horizonte. Ce choix, dans un premier temps motivé par
I’existence d’une coopération internationale entre I’Etat du Minas Gerais et le Nord Pas de
Calais® et par les similarités entre ces deux métropoles (comme un passé industriel en pleine
recomposition et 1’occupation d’une place similaire dans la hiérarchie urbaine de leurs
respectifs pays), ne saurait pas se résumer pas aux critéres classiques sociodémographiques ou
économiques. 1l s’agit de comparer les processus dans deux métropoles qui évoluent
rapidement et dont les franges périurbaines accompagnent cette évolution. Dans un premier
temps, il s’agit de se concentrer sur les processus ordinaires issus de la métropolisation, qui
reléevent des pratiques quotidiennes des habitants, leurs stratégies et capacités d’acceés aux
ressources. Par ailleurs, notre comparaison s’inscrit dans une position de double
intermédiarité, portant sur les espaces intermédiaires entre les villes et campagnes, mais aussi
sur des villes « off the map »* (Robinson, 2002) qui occupent une position intermédiaire dans

leurs respectives hiérarchies urbaines.

L’étalement urbain, plus généralement analysé dans les villes du Nord, concerne
évidemment aussi les grandes villes du Sud. Celles-ci ont connu des évolutions comparables a
celles de métropoles de pays du Nord, articulées a de fortes mutations des paysages urbains,
des structures économiques meétropolitaines. Au-dela des cadres interprétatifs de la
suburbanisation largement dominés par le modele anglo-américain, la théorisation des
périphéries urbaines appelle a dépasser les clivages entre le Nord et les Suds en considérant
que les métropoles du Sud recouvrent également plusieurs éléments de 1’urbanisation du
Nord, tels que I’expansion du marché immobilier, le développement d’activités et la
diversification de ces espaces. Dans une perspective de comparaison, le regard sur les franges
périurbaines doit donc faire preuve d’une réflexion critique. Il s’agit des espaces trés

hétérogeénes, notamment lorsqu’on les examine dans un contexte transnational : les

3 En 2009 le Nord Pas de Calais a signé un accord de coopération décentralisée avec I’Etat du Minas Gerais,
basé sur des valeurs et intéréts communs autour de ’aménagement du territoire. Cette coopération a permis de
développer d’intenses coopérations pédagogiques et scientifiques entre les métropoles de Lille et Belo
Horizonte.

4 Robinson utilise le terme « off the map cities » pour faire référence aux villes qui ne s’inscrivent pas dans le
circuit des villes globales, qui domine encore la littérature urbaine.

11
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dynamiques touchant les franges des agglomérations peuvent étre contingentes, et varier d’un
pays a I’autre. Ainsi, [’analyse croisée des processus de desserrement urbain et des concepts
qui leur sont associés peut mettre en évidence une diversité d’objets « périurbains » —

caractérisee par le poids des contextes territoriaux et scientifiques (Berroir et al., 2015).

Ainsi, si les modeles d’urbanisation généralisée énoncés partent du principe qu’on
peut comparer les métropoles du fait de la généralisation, peu de travaux ont en effet
questionné la comparaison des contextes Nord/Sud (Robinson, 2002, Berger et Chaléard,
2017). Les pays du Nord et les pays du Sud constituent encore des catégories analytiques
tranchées, qui doivent étre nécessairement nuancées, voire questionnées Or, les processus a
I’ceuvre dans les métropoles développées et en voie de développement se sont largement
complexifiés, ce qui a largement multiplie les champs d’analyse. Afin de construire une
analyse comparative cohérente, il s’agit de questionner la maniére dont le processus de
métropolisation, et plus particuliecrement les dynamiques a 1’ceuvre dans les franges
métropolitaines, se traduisent dans les différents contextes urbains. Si l’intense processus
d’urbanisation des villes du Sud a été largement débattu dans le champ des études urbaines,

les spécificités des trajectoires et formes de cette expansion sont toujours peu discutées.

Quelles inégalités pour accéder aux ressources urbaines dans un contexte de

diversification du périurbain ?

Dans des métropoles de plus en plus étalées, les inégalités d’accés aux opportunités
offertes par les espaces urbains sont de plus en plus prononcées (Caubel, 2006). L’injonction
a la mobilité s’impose comme une condition majeure d’insertion dans la société actuelle, ce
qui contribue a écarter une partie non négligeable des populations (Bacqué et Fol., 2007). Ces
inégalités tendent a s’accentuer encore plus lorsque 1’on s’éloigne du centre des
agglomerations (Jouffe et al., 2015) : les espaces péripheriques, moins desservis en services et
équipements, reposent de plus en plus sur une mobilité automobile qui construit une offre a la
carte des équipements et services urbains (Chalas, 2000). De fait, la capacité a atteindre une
ressource donnée devient un critére fondamental de la problématique des inégalités sociales :
elle renvoie non seulement a la localisation des équipements dans la ville, mais aussi au

potentiel des populations a se déplacer en fonction de leurs caractéristiques individuelles.

Si ces derniéres décennies plusieurs travaux ont déja analyse les franges périurbaines

sous le prisme de la dépendance automobile (Motte-Baumvol, 2006), I’impact des évolutions

12
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récentes de ces espaces sur ’accessibilité aux ressources mérite d’étre étudié. A 1’heure
actuelle, I’émergence d’espaces plus polycentriques, la restructuration du systéme de mobilité
centre-périphérie et le desserrement des activités contribue avec une réorganisation du modéle
de mobilité périurbain, historiquement basé sur une forte dépendance du centre-ville. Dans
des contextes périurbains de plus en plus diversifiés, on s’interroge sur une restructuration de
la capacité les habitants de ces espaces & accéder aux ressources urbaines : les pratiques des
périurbains sont désormais lues comme I’exemple des multi-appartenances socio-spatiales.
Plusieurs travaux (Bonnin-Oliveira et al., 2012 ; Berger et al., 2014; Berroir et al., 2017)
démontrent la diversité de comportements de mobilité, qui dépassent les classiques navettes
domicile-travail et la relation de dépendance des centres villes. Ces mobilités s’inscrivent en
méme temps dans des logiques de proximité et voisinage, ainsi que des mobilités a 1’échelle

métropolitaine.

Les inegalités : une entrée par les ressources urbaines

La quasi absence des études relatives a 1’accessibilité aux ressources urbaines au-dela
des déplacements domicile-travail améne a s’interroger sur 1’accés a d’autres activités
quotidiennes, qui peuvent étre aussi révélatrices d’inégalités. Les ressources urbaines
ressortent ainsi comme des marqueurs des inégalités socio-spatiales. L’absence
d’équipements dans certains quartiers populaires ou la densité de services dans les quartiers
centraux peuvent étre interprétées a la fois comme un effet et comme un élément de la
production des inégalités (Michel et Ribardiere, 2017). Cette problématique se décline
differemment selon les individus et leur localisation dans 1’espace urbain, mais aussi selon les

ressources que chacun peut potentiellement mobiliser comme les ressources économigues.

Un probléme majeur, celui que la définition des « ressources urbaines », est toutefois
peu stabilisée et peut englober une multiplicité d’éléments, des équipements et services aux
réseaux sociaux des individus. Dans cette étude, les ressources urbaines seront envisagees
comme les activités liées aux besoins quotidiens des individus, telles que les supermarchés,
restaurants, services administratifs, services de santé etc. Ces activités sont regroupées en

quatre types principaux d’activités : les commerces, les démarches, la santé et les loisirs.

13
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Problématique et hypotheses :

Ainsi, la question autour de laquelle se structure cette recherche est la suivante :
comment les différents processus a 1’ceuvre dans ces deux métropoles peuvent décliner le
potentiel d’accés aux équipements dans les espaces périurbains ? Cette question comporte
trois volets différents. Le premier est celui de la diversification du périurbain et de la
multiplicité de processus « post-suburbains » a 1I’ceuvre dans ces espaces. La premiére grande
hypothese reléve d’une critique de ’opposition classique centre-périphérie et le stéréotype
des marges des villes comme des lieux d’homogénéité (Cailly, 2008; Dodier, 2013; Le
Goix, 2016) : dans quelle mesure peut-on analyser par I’accés aux ressources urbaines la

diversité des modes d’habiter ces territoires.

Le second volet renvoie au fait que les inégalités dans 1’accessibilité aux ressources
urbaines sont particulierement prononcées dans les espaces périurbains et que celle-ci varient
selon les caractéristiques socio-économiques, matérielles et physiques des individus. Dans
deux contextes métropolitains en phase de « maturation » (Berger et al., 2014), qui passent
par la restructuration des mobilités, la diversification socio-spatiale, la densification des
espaces intermédiaires dans le contexte frangais et par I’expansion du marché immobilier
formel et la croissance de la flotte de véhicules dans le contexte brésilien, on pourrait
supposer que ces évolutions contribueraient a restructurer 1’accessibilité des individus aux
ressources. Par ailleurs, I’accessibilité étant un concept multidimensionnel, qui incorpore des
éléments comme les transports, la distribution des ressources et des populations dans 1’espace,
ainsi que des caractéristiques individuelles, les individus n’ont pas les mémes capacités
d’acces aux ressources. Ainsi, la deuxiéme hypothése principale est celle selon laquelle la
maturation des franges périurbaines pourrait contribuer a reconfigurer I’accessibilité

des habitants périurbains et a nuancer les inégalités socio-spatiales.

Enfin le troisieme volet concerne la comparaison Nord/Sud. Comment les différents
processus a I’ceuvre dans deux métropoles distinctes, qu’ils soient contingents ou similaires
selon le contexte, peuvent décliner 1’accessibilit¢ (potentielle) et 1’accés (réel) aux
équipements dans les espaces de densité intermédiaire ? 1l s’agit donc d’explorer ces
similarités et différences en faisant 1’hypothése qu’aujourd’hui les métropoles du Sud
présentent des dynamiques plus complexes qui ne peuvent plus étre analysees seulement

sous le prisme des villes du Nord.

14
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Plan de la thése

La question centrale de cette these tient donc a la maniére dont les processus a I’ceuvre
dans les espaces périurbains peuvent avoir un impact sur 1’accés des individus aux ressources

urbaines. La mise en évidence de ces processus se construit en trois étapes.

Le positionnement théorique et empirique dont les grandes lignes viennent d’étre
esquissées, sera développé dans les trois premiers chapitres de la thése. Le premier chapitre
replace l’interrogation sur la question de la comparaison internationale des franges
périurbaines dans un contexte Nord/Sud, en invitant a centrer I’analyse. L’enjeu de ce premier
chapitre sera de préciser les principales évolutions générales des espaces de densité
intermédiaire en France et au Brésil, afin de préciser les hypothéses de travail. Ce faisant, le
second chapitre analyse les principales transformations de la structure socio-économiques des
métropoles et la maniére dont celles-ci s’inscrivent dans le cadre de 1’expansion des franges
périurbaines, en particulier dans le cadre de 1’évolution du marché de travail, de la
diversification des classes moyennes, et de leur résultante sur 1’évolution des mobilités.
Celles-ci conditionnent directement 1’accessibilité des périurbaines aux ressources urbaines.
Le troisieme chapitre est consacré a la discussion des principaux enjeux relatifs a
I’accessibilité, en particulier dans les espaces de densité intermédiaire. Il s’agit également de
comprendre le caractére multidimensionnel du concept d’accessibilité et les quatre

composantes qui constituent cette notion.

Par la suite, les deux chapitres 4 et 5 fournissent une description analytique des
terrains de recherche. Le quatrieme chapitre présente une synthese des caractéristiques socio-
économiques principales des études de cas choisies, les métropoles de Lille et Belo Horizonte.
Le choix de ces métropoles sera justifié, permettant d’introduire la présentation des bases de
données utilisées, et les méthodes d’analyse. Le cinquiéme chapitre est focalisé sur une
analyse socio-économique détaillée des franges périurbaines de Lille et Belo Horizonte, au
prisme des divisions socio-spatiales, des mobilités des habitants et de la distribution spatiale

des ressources urbaines.

Les trois derniers chapitres présentent les principaux résultats découlant des analyses
quantitatives et qualitatives. Le chapitre 6 permet d’introduire la premicre partie de la
méthodologie quantitative, 1’évaluation de 1’accessibilité aux ressources urbaines dans les
deux métropoles étudiées a partir des composantes spatiale et de transport. Par la suite, le
chapitre 7 introduit la composante individuelle dans 1’analyse, en observant les inégalités

d’accessibilité selon des caractéristiques individuelles comme le revenu, 1’age, le nombre de
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voitures etc. La méthodologie s’appuie sur 1’appariement entre 1’accessibilité potentielle
calculée dans le chapitre 6 et les données des enquétes ménages-déplacements de Lille et de
Belo Horizonte. Enfin, le chapitre 8 compléte 1’analyse en introduisant 1’accés effectif,
reposant sur une enquéte par entretiens semi-directifs exploratoires sur le terrain. Les résultats
mettent I’accent sur les obstacles dans I’accés effectif aux ressources urbaines auxquels les
habitants des espaces intermédiaires sont confrontés, ainsi que les stratégies utilisées par eux.
La méthodologie qualitative permet de complémenter la méthodologie quantitative et de

comparer 1’accés potentiel (ou accessibilite) a 1’accés effectif des habitants.
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LES FRANGES PERIURBAINES DE LILLE ET BELO HORIZONTE:
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In fact, we might now speak about living in an era of post-
suburbanization where the suburbs as the newly built subdivisions at
the city’s edge are fading into memory and give way to complex,
variably scaled, functionally differentiated, and socioeconomically
mixed metropolitan structures that contain rather than constrain
natures (Keil, 2013, p. 8).
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INTRODUCTION

L’idée souvent avancée est celle selon laquelle les caractéristiques intrinseques a la
métropolisation, qui vont de la concentration sélective a 1’étalement généralisé, seraient a
I’ceuvre partout, a différentes échelles spatiales et dans des contextes nationaux distincts
(Mignot et Gonzales, 2004). Brenner (2014) introduit le concept de « planetary
urbanization »°, selon lequel tous les espaces seraient aujourd’hui des parties intégrales de la
fabrique urbaine. Considérée par la construction des catégories d’analyse comme relevant des
villes du Nord, ce processus est évidemment généralisé, et concerne aussi bien les grandes
villes du Sud. Celles-ci ont connu des évolutions comparables a celles de métropoles de pays
du Nord, articulées a de fortes mutations des paysages urbains, des structures économiques

métropolitaines.

Dans ce contexte, I’essor des périphéries a imposé des normes, pratiques et modes de
vie qui affectent différemment 1’acceés des individus aux activités, en créant d’importantes
inégalités entre les individus. L’étalement, la dépendance automobile, les nouvelles centralités
périphériques et un rapport discontinu a I’espace urbain se traduisent par des dynamiques qui
déterminent cet accés, potentiel ou effectif, aux ressources urbaines (Le Goix, 2016).
Pourtant, avant d’aborder les questionnements relatifs a I’accés aux ressources urbaines, il
parait fondamental de comprendre I’évolution des espaces de densité intermédiaire dans des
contextes Nord/Sud au cours des deux derniéres décennies. De la polarisation sociale induite
par la métropolisation, a la consolidation d’une classe moyenne trés diversifiée, les franges
périurbaines sont devenues des lieux complexes qui doivent étre désormais analysées en
fonction des évolutions récentes auxquelles elles ont été confrontées. Ce premier chapitre a
pour but de poser le cadre théorique et de soulever certains questionnements concernant les

processus a I’ceuvre dans les franges périurbaines des métropoles et la comparaison Nord/Sud.

Dans un premier temps, il s’agit de comprendre les évolutions récentes des franges
périurbaines des métropoles au Nord comme au Sud. Si dans un premier temps le périurbain

était considéré comme un territoires fortement homogéne et peu dynamique, a 1I’heure

5 Le concept de « planetary urbanization » défend I’existence d’une urbanisation « globale » ou « planétaire »,
construite & partir d’un réseau de villes formant un continuum urbain gréace a leur croissante expansion.
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actuelle, il subit un processus de complexification et « maturation » (Berger et al., 2014) qui
va de pair avec la restructuration des mobilités, la diversification socio-spatiale, la
densification des espaces intermédiaires. On interroge la périurbanisation, a la fois comme
une dynamique globale, dans les pays qui connaissent ce phénomene depuis plusieurs
décennies, mais aussi dans les pays ou son developpement a été plus récent. Quelles sont les
similarités et les différences entre les processus a 1’ceuvre dans les franges métropolitaines du
Nord et du Sud ? Ces dernieres peuvent-elles recouvrir des trajectoires comparables a celles
des Nord ?

Un deuxieme questionnement porte sur la problématique de 1’accés aux ressources
urbaines, appliqué au cas des franges périurbaines de deux métropoles qui évoluent
rapidement. En effet, I’exercice proposé dans cette these est a priori simple : comparer les
inégalités d’accés dans les fronts d’urbanisation des métropoles de Lille et Belo Horizonte. Ce
choix, qui pourrait étre justifié par plusieurs critéres « classiques », de la position de ces
métropoles dans la hiérarchie urbaine, a leur passé industriel, ne saurait pas se résumer a des
éléments sociodémographiques ou économiques. Bien que les discussions portant sur la
diffusion planétaire de la métropolisation prennent un réle fondamental dans la recherche
urbaine récente, ces modeles généraux ne s’inscrivent pas ni dans le méme mode de
production de la ville, ni dans les mémes processus selon les contextes étudiés. Les
métropoles étudiées, Lille et Belo Horizonte, partagent une histoire industrielle et miniere,
mais ont également connu nombre de transformations au cours des deux derniéres décennies.
Confrontées a des dynamiques telles que la désindustrialisation, 1’étalement, le desserrement
du marché immobilier formel et des activités, elles font face a des nombreux défis en ce qui
concerne 1’acces aux ressources urbaines. Comment les différents processus a 1’ccuvre dans
ces deux métropoles, qu’ils soient distincts ou similaires selon le contexte, peuvent décliner le
potentiel d’accéder aux équipements dans les espaces de densité intermédiaire ? 1l s’agit de
travailler sur une approche capable de laisser de c6té le prisme occultant des villes globales et
susceptible de revendiquer 1’analyse des espaces intermédiaires qui contribuent tout autant

aux processus de métropolisation et production de 1’urbain contemporain.

Enfin, comment comparer des processus a 1’ceuvre dans les métropoles au XXIe¢me
siecle ? Dans un contexte croissant de métropolisation les maniéres d’étudier les villes
doivent étre réinterrogées. Dans ce premier chapitre, la réflexion s’appuie largement sur la
pensée de Robinson, qui questionne la maniére classique de comparer les faits urbains. Les
¢tudes urbaines sont largement cadrées par des catégories préétablies, qui limitent 1’analyse.

D’un c6té, une grande partie de la littérature se concentre sur les villes globales, en observant
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notamment la concurrence entre métropoles, leur attractivité et hiérarchique a 1’échelle
globale. Cela contribue a écarter de I’analyse nombre de villes qui ne s’inscrivent pas dans
cette catégorie et que ne sont pas, pourtant, moins importantes comme objets d’étude. De
I’autre part, la recherche urbaine continue encore a s’appuyer majoritairement sur les
expériences des villes du Nord. Les études portant sur les villes du Sud utilisent souvent un
cadre d’analyse inspirée des villes du Nord, ce qui cache leurs particularités. Il s’agit ainsi de
proposer une démarche comparative qui puisse sortir des catégories restreintes, ainsi que de
« deénordiser » 1’analyse, en observant le pluralisme des contextes au-dela des énoncés

académiques du « Global South® ».

¢ Le terme Global South a été utilisé dans le cadre des études postcoloniales pour faire référence aux pays
dits « en développement ».
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1-Contexte théorique d’une analyse des dynamiques d’étalement urbain, de
maturation et de diversification des périphéries ?

L’une des principales caractéristiques de ’urbain contemporain est le desserrement
des aires urbaines. Les débats sur I’étalement urbain mettent en contraste la relative unité de
I’expérience urbaine dans les grandes villes. Bien que les métropoles témoignent d’une
diversité significative, 1’évolution de leurs formes suscite des interrogations dans
pratiquement tous les pays. C’est pourtant dans les pays dits développés ou on constate les
premiéres facettes de la dispersion urbaine. La représentation quasi paradigmatique de la
métropole post-moderne est celle de Los Angeles et ses diverses facettes caractéristiques de
I’ére de la ville fragmentée: une ville décentralisée, polycentrique et fragmentée qui
annoncerait le devenir des autres métropoles (Saint-Julien et Le Goix, 2007). L’école de Los
Angeles propose ainsi de conceptualiser les enjeux de la ville post-industrielle et ses limites

floues et discontinues :

The blurring of once rigid and clearly defined boundaries has been an integral part of
the globalization process and the new information age and this is now reflected in the
increasingly ambiguous meaning of what is urban, suburban, exurban or indeed rural
or not urban at all. Thus, what has been happening can be described as a simultaneous
and complex process of decentralization and recentralization of the city-region.
(Scott, 1995, p.18).

A la lumiére de ces changements, Ascher (1995) souligne le changement d'échelle et
de forme des villes, lié a la révolution des transports et des telécommunications. Cela suppose
I’émergence de vastes aires urbaines de plus en plus peuplées, mais aussi de plus en plus
distendues, discontinues, hétérogénes et multipolaires, ce qui complexifie les représentations
cartographiees de métropoles, moins lisibles que, par exemple, le gradient classique centre-
périphérie. L’image d’un réseau des villes , 1i¢ au développement des réseaux de transport et
de communication, a poussé certains chercheurs (Choay, 1994) a questionner le rapport des
villes avec leurs périphéries, voire prédire la fin de l'urbain. La chute tragique de
I’urbanisation, la dissémination des non-liecux et d’autres phénoménes prévus par les plus
pessimistes donnent lieu, a I’opposée, a des dynamiques de métropolisation et de poursuite de

I’urbanisation.
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1.1- Un processus d’urbanisation généralisée ?

1.1.1-La « planetary urbanization » : le monde est-il urbain ?

Dans les années 1970, le constat qu’un plus grand nombre de personnes vivent dans
les zones urbaines a suscité de nombreuses réflexions. Dans La Révolution Urbaine (1970),
Lefebvre part d’une hypothése : celle de « I’urbanisation compléte de la société ». Mais, pour
lui, I’urbain n’existait pas encore. Il n’y voyait qu’une orientation, une virtualité en marche,
plutdét qu’un fait accompli. Pour [’auteur, le processus d'urbanisation transcendait
l'industrialisation en tant que moteur du capitalisme dans un nouveau processus d’étalement.
Cela I'a amené a décrire la mondialisation capitaliste comme une « explosion généralisée
d'espaces », qui repose fondamentalement sur des processus contradictoires, mais imbriqués

d’homogénéisation et de fragmentation des territoires.

La puissance de ce concept de « société complétement urbanisée » est incontestable,
ayant défini I’une des voies de la théorie urbaine de depuis plus d'une génération. A la lumiére
de la théorie de Lefebvre, Brenner et Schmid (2015) ont souligné la nécessité d'une nouvelle
épistémologie de l'urbain, capable de décrypter I'évolution rapide de l'urbanisation sous le
capitalisme du début du XXle siécle (Ruddick et al., 2017). Les auteurs soutiennent qu'a
travers ces processus, l'urbanisation est devenue un processus planétaire et le monde est
devenu urbain. Ils explorent les différentes structures qui soutiennent la croissance urbaine et
soulignent I’importance d’obtenir des inspirations empiriques et théoriques a partir d’une
myriade de structures socio-spatiales (villes, agglomérations, métropoles) et des nouvelles
formes d’urbanisation (Ruddick et al., 2017). Ainsi, ils affirment que ces formes émergentes
remettent en cause les conceptions plus anciennes de 1’urbain en tant que type de peuplement
géographiquement délimité et opposé au rural. Pour eux la ville en tant que forme historique
(et objet détude concret) disparait au fur et a mesure de l'urbanisation, ainsi que la

différentiation entre les espaces (rural-urbain, caeur-périphérie).

Cette approche concerne donc la production d'une perspective « ex-centrique », qui
exige a son tour une révision des concepts et des représentations hérités de l'urbain (voir
Schmid, 2018), précisément parce que les études urbaines se sont focalisées sur I’objet de la
ville. Pour Castriota et Tonucci (2018) il devient alors nécessaire de réaffirmer le caractére
distinctif de l'urbain et de la théorie urbaine centrée sur les villes afin d’évoluer vers une

nouvelle épistémologie de I'urbain.
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Brenner and Schmid elaborate a ‘‘new epistemology of the urban’’ and argue that the
processes of implosion-explosion have resulted in the urban becoming a planetary
condition such that ‘‘the urban is no longer coherently contained within or anchored to
the city’” but extends far beyond it ‘‘crosscutting any number of long-entrenched
geographical divisions (urban/rural, city/countryside, society/nature, North/South,
East/West)” (Reddy, 2018, p. 530).

Ainsi, la «planetary urbanization » a été un contexte important pour la théorie
urbaine récente. Néanmoins, si dans la littérature 1’urbanisation a été largement associée aux
centres-villes denses des villes européennes ou aux , un objet en particulier demeure moins
exploré : la périphérie urbaine (Keil, 2018). Pour Lefebvre, le périurbain serait un
dénominateur commun de la « désurbanisation » dans les pays en voie de développement et

les pays industrialisés.

Lefebvre souligne que la centralité et la densité urbaines sont a la fois des
caractéristiques historiqguement nécessaires de 1’urbanisation, mais aussi dans un état de
changement. L’auteur décrit le centre-ville comme la concentration (de personnes, de biens
etc.) et la périphérie comme de I’explosion spatiale, projection de nombreux fragments
disjoints (périphéries, banlieues, maisons de vacances). Pourtant, des décennies plus tard le
périurbain n’est plus compris comme une accréetion périphérique dans un processus urbain
dominé par le centre. La périurbanisation en tant que processus a été le résultat du
débordement des activités au-dela de la forme existante de la ville (implosion / explosion de
Lefebvre). Ainsi, une grande partie de la croissance périphérique, dynamique et changeante,
ne peut pas étre directement reliée au centre en tant que force motrice, mais doit plutdt étre

considérée comme une ayant une dynamique propre (Keil, 2018).

1.1.2-La « planetary suburbanisation » : le périurbain comme dénominateur commun

Keil (2013) considére qu’une grande partie de ce qui compte aujourd’hui comme
« urbanisation » reléve de la périurbanisation généralisée et que, bien que la planification
urbaine plaide pour une forme urbaine dense et monocentrique, la suburbanisation est
actuellement le mode dominant dans lequel les villes sont construites. Que ce soit par choix
ou par contrainte, les acteurs, les résidents et les travailleurs, riches et pauvres, construisent,

vivent et travaillent dans les périphéries urbaines du monde entier. L'universalité de
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I'expérience des périphéries et les processus divers et distincts qui aident a construire sont a
I'ordre du jour dans la littérature urbaine aujourd’hui. Inspiré du concept lefebvrien de
« révolution urbaine », I’auteur propose de discuter la « révolution suburbaine », du fait de la
« global suburbanization » a 1’ceuvre partout. Il s’agit ainsi de renouveler les études urbaines
a partir des dynamiques provenant de I’étalement urbain, souvent critiquées et stéréotypées

dans la littérature.

Alors que la croissance massive de I'urbanisation est souvent qualifiée de « révolution
urbaine », la plus grande partie de la croissance urbaine du XXI®™ siécle s’est fait dans les
périphéries des villes : la plupart des 10 milliards de futurs habitants de la planéte ne vivront
pas dans des villes conventionnelles mais dans des « constellations suburbaines ». Ainsi, Keil
(2013) soutient que la périurbanisation (ou suburbanization en anglais) est un processus
global et fait partie de l'urbanisation étendue de la planéte, ayant une pluralité de formes. Cela
inclut les gated communities, les zones démunies et de nombreuses formes, processus et
modes de vie construits dans les espaces intermédiaires. Dans 1’intention lefvebrienne de ne
pas abandonner la théorie urbaine des la disparation de la ville sous sa forme classique, le défi

est de reconsidérer la ville a partir de ses périphéries.

Pour Keil (2018), au début du XXle siécle nous sommes confrontés a un double
paradoxe: premierement, alors que la plupart des individus sont désormais soumis a des
modes de vie urbains, nous avons tendance a garder des modéles d’analyse qui ont caractérisé
la recherche urbaine depuis le début de 1’urbanisation industrielle. Deuxiémement,
I'urbanisation a elle-méme radicalement changée : si la littérature urbaine se concentre encore
largement sur des processus comme la rénovation urbaine et la gentrification des centres
villes, les aspects de I'urbanisation actuelle se rencontrent dans les périphéries, caractérisées
désormais par des densités mixtes d'habitat et de travail, par la diversité morphologique et
d’usages du sol e par la diversité socio-économique croissante. Le processus actuel de
périurbanisation est complexe et comprend également des de nouvelles structures post-
suburbaines et de processus multiples de densification, complexification et diversification du

processus classique de périurbanisation.

Much of the peripheral growth, its changing form, cannot be linked back directly to
the centre as the driving force but must instead be seen as developing a certain
dynamic of its own. Importantly, also, the assumed dualism of urban centrality and
suburban peripherality has often been seen mirrored in assumptions of inner city high
density and outer city low density. Density was once considered a clear indicator of
suburbanism: if it is low density and if it is in the periphery, it must be suburban.
Today, such certainties have disappeared as “debates over density and sprawl become
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not only sterile or semantic, but also increasingly irrelevant, for the majority urban
experience” (Keil, 2017; Tonkiss, 2013: 43). It suffices to say here that not all
peripheral or suburban growth is low density, and not all inner cities are dense. In fact,
density itself becomes an insufficient indicator of suburbanization as much of the
urban periphery worldwide now takes the form of high rise tower neighbourhoods as
massive suburbanization characterizes the expansion of Chinese, Indian, Turkish or
Brazilian cities (just to name a few obvious examples) (Keil, 2018, pp. 496)

Ainsi, malgré la tendance a I’homogénéité la périurbanisation se présente sous toutes
les formes : organisées et deésorganisées, formelle et informelle, privée ou publique, allant des
maisons unifamiliales aux tours de grande hauteur, y compris les infrastructures massives, les
zones d'emploi et commerciales, les zones de conservation et les ceintures vertes (Keil, 2013,
2017). De plus, le périurbain, autrefois décrits comme lieu d’uniformité sociale (et raciale
dans le cas des suburbs américains), sont maintenant un lieu privilégié ou la diversité est
présente. Aux Etats-Unis les suburbs immigrées et les suburbs comme lieu de pauvreté sont

maintenant des expériences courantes (Mikelbank, 2011).

Among other things, we can name here the development of a “collection of
heterogeneous suburban worlds” in China, historically and currently tied to the spread
of industrial economies (Wu and Shen, 2015: 320). Interestingly, today, despite the
existence of “ghost cities” in various parts of the vast country, China’s municipal
growth machines are enter- taining plans to produce space for an additional 3.4 billion
sub/urban dwellers, half the current population of the world, in an endless sea of new
towns and urban extensions; even the central state planners stand aghast at such
projections (Bloomberg, 2016). In India, the complexity of form and function in the
burgeoning peri-urban expanses of that country’s cities has been well-documented
although, as Gururani and Kose have cautioned, rarely been fully appreciated or
understood: “Located on the fringes of metropolitan cities, straddling the urban-rural
interface, the emerging urban spaces are largely left unnamed or undefined, although
the term ‘peri-urban’ is gaining purchase in scholarly and journalistic debates” (2015:
281). In Brazil, the heterogenization of metropolitan space has produced “galactic
urban forms” as the implosion/explosion dynamics has reflected unequal but dynamic
land markets (Almeida, 2015) and sharp infrastructural divides in the metropolis
(Caldeira, 2013; Herzog, 2015). In Turkey, the state has declared the production of
suburban space an industry in itself, an industry that is fueled by a tremendous debt
regime (Kuyucu and Uensal, 2010; Ucoglu, 2016). In California’s Silicon Valley, a
decentralized landscape of production and consumption continues to emerge as some
of the world’s most powerful corporations such as Apple and Google build their
headquarter campuses into traditional residential suburbs in Mountain View and
Cupertino. The hyper-centralized and gentrified city of San Francisco appears as an
appendix of that decentralized economy rather than the other way around. The
“Cerberus” city region of San Francisco is the ultimate inverted metropolis as Walker
and Schafran (2015) have observed (Keil, 2018, pp. 496).
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Ainsi, le périurbain est aujourd’hui un processus a partir duquel l'urbanisation de la
périphérie s’inscrit de plus en plus dans le marché immobilier formel. En particulier, les
processus de construction d'immenses tours de banlieue ou des gated communities se
reproduit dans des pays comme la Chine, le Brésil (Caldeira, 2000 ; Costa et al., 2006), en
Inde, mais aussi en Californie du Sud (Le Goix, 2016). I s’agit a la fois des modéles
similaires qui se reproduisent dans des pays distincts, mais qui engendrent des dynamiques
distinctes selon le contexte.

1.2- Etudier les espaces de densité intermédiaire

Approcher la métropole par ses marges n’est pas une tache facile. Dans un contexte de
métropolisation, le périurbain est devenu depuis une quarantaine d’années une partie centrale
de la recherche urbaine. Les franges périurbaines souvent regardées comme d’espaces sans
qualités, matérialisation de la non-durabilité : de I’étalement urbain insoutenable, en passant
par les lotissements homogeénes, aux autoroutes longées par des centres commerciaux, le
périurbain est considéré comme un seul I’ensemble de catégories simplifiées. Néanmoins, ces
espaces, sont construits, habités et pratiqués et ce processus est en soi une question (Le Goix,
2013).

Les lieux des périphéries dominent, tant dans leur extension spatiale (le lotissement,
I’habitat pavillonnaire groupé, le petit collectif) que dans les discours sur le
polycentrisme métropolitain : les lieux d’activité et de chalandise sont éclatés entre le
centre principal, les pdles secondaires dans I’orbite proche du centre, et les nouvelles
centralités émergentes De fait, la vie périphérique a imposé ses modalités, ses normes,
ses pratiques. Les modes et lieux de consommation dépendent étroitement des centres-
commerciaux, lieux de consommation de masse qui rassemblent a la fois les espaces
commerciaux franchisés et les espaces de loisirs (centre ludo-commerciaux, cinémas
multiplex). Les contraintes de mobilités sont fortes, entre la dépendance a

I’automobile et la concentration des flux le long des quelques axes structurants de
transport de masse, type RER (la ou ils existent) (Le Goix, 2013, p.2).

Du fait de la spécificité du front d’urbanisation, les défis auxquels les chercheurs et les
aménageurs sont confrontés dans 1’étude des espaces intermédiaires ne sont pas les mémes
gue ceux observés dans les approches classiques de la ville dense. Par exemple, Berroir et al.
(2015) démontrent que le concept d’espace public varie lorsqu’on considére la ville dense ou
les franges peériurbaines : dans la premié¢re le modéle est celui de 1’espace public « formalisé »
comme les places et les squares, tandis que dans ces derniéres les espaces naturels comme les

champs et les bois semblent jouer un rdle plus important d’espace public que les squares des
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bourgs et villages. Comme pour les espaces ouverts, promenade et flanerie sont courantes
également dans les centres commerciaux, qui jouent un rdle d’haut-lieudans la vie

périurbaine.

De méme, les processus sociaux dans les espaces intermédiaires sont complexes et
méritent d’étre pris en compte lors de leur étude. Des inégalités se font ressentir de plusieurs
fagons : certains ménages largement motorisés contrastent avec d’autres qui font face a de
nombreux obstacles de mobilité ; les inégalités de genre se traduisent par les femmes, qui sont
souvent prises entre 1’¢loignement du lieu d’emploi et les contraintes de la vie familiale,
structurant leurs pratiques ; les contraintes d’age ne sont pas négligeables, car les populations
agées, ainsi que les jeunes n’ayant pas le permis de conduire, peuvent avoir une mobilité
limitée. Lorsque nous parlons des modes de vie périurbains, ou de suburbanismes (Keil,
2018), nous notons, des caractéristiques communes comme la persistance de 1’automobilité et
de la domesticité, mais les densités croissantes et les diversités socioéconomiques

compliquent leur étude et comparaison.

Enfin, I’étude des franges périurbaines présente un défi majeur : contrairement aux
zones denses comme le centre-ville et les banlieues des villes, dont les limites sont stables et,
d’une certaine maniere, bien définies, les marges des villes se caractérisent par leur
dynamique, rapide et changeante. Qu’ils soient résidentiels, commerciaux, des zones
logistiques, les espaces sont rapidement transformés, se superposant et se complétant. Ces
évolutions sont largement suscitées par I’expansion du marché immobilier et ses différentes

phases, avec des cycles d’obsolescence et vieillissement du bati et d’une production neuve.

Ainsi, étudier les marges des villes nécessite une compréhension de ses modalités et
dynamiques propres. L’étalement continu, la dépendance automobile et le rapport discontinu
a D’espace urbain se traduisent désormais par une double dynamique de croissance de la
fragmentation spatiale d’une part, et de densification des espaces intermédiaires d’autre part.
Ces évolutions sont a I’ceuvre partout, méme si la littérature urbaine insiste sur les villes du
Nord. 11 s’agit ainsi d’essayer de reconnaitre la présence de ces processus dans les differents

types de ville et de décrypter quelles en sont les conséquences dans des contextes distincts.

1.2.1-Un étalement généralisé : dépasser les clivages Nord/Sud

L’étalement urbain s’est poursuivi de mani¢re généralisée, dans un premier temps

dans les pays du Nord. Il s’agit ainsi d’un contemporain de production de la ville qui
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s’invente dans le front d’urbanisation sur le mode de la ville émergente décrite par Berroir et
al. (2015) : la périurbanisation reléve des formes émergentes qui caractérisent des modes de
vies urbains fondés sur I’automobile et la réticularité (Ascher, 1995).Cela pose une série de
questions telles que la dépendance automobile, I’acces aux équipements (Motte-Baumvol et
al., 2010). Cet ensemble de modes de vie et de rapports a I’espace est défini par Cailly (2008)
comme un « pack périurbain », qui regroupe des modes fonctionnement marqués par des
contraintes de mobilité, de territoires du quotidien réticulaires et parcourus en boucles
programmées dans une logique de rationalisation des pratiques, dans une meétropole
polycentrique et sectorisée. Les débats sur la croissance du périurbain mettent toujours en
opposition une expérience urbaine typique avec une expérience urbaine considérée comme
moins riche (a cause des temps de transport, des distances parcourues de la fréquentation de
centres commerciaux périphériques, etc.), ce qui rompt avec la relative unité de 1’expérience

urbaine dans la grande ville décrite jusqu’aux années 1960.

Le mouvement de desserrement a donné lieu a une multiplicité des formes spatiales
d’un contexte géographique a 1’autre, qui se traduisent par une variété de dénominations :
périurbain en France, suburbia en Amérique du Nord, Zwischenstadt en Allemagne, citta
diffusa en Italie, periferias dans la majorité des villes du Sud. Dans les 30 dernieres années,
les évolutions radicales des formes d’urbanisation ont amené a questionner les cartographies
héritées qui ont soutenues la recherche urbaine pendant longtemps. Il s’agit d’une
urbanisation dispersée, contenant des niveaux variés d’activités (commerces, Services, emploi,
etc.) et des polarités plus ou moins développées. Ces différenciations entre les contextes sont
liées notamment aux politiques publiques mises en ceuvre, aux caractéristiques de 1’espace et

aux modes de vie.

Dans une perspective de comparaison, le regard sur les franges périurbaines doit faire
preuve d’une profonde réflexion critique. Il s’agit des espaces trés hétérogenes, notamment
lorsqu’on les examine dans un contexte transnational : les dynamiques touchant les franges
des agglomeérations peuvent varier largement d’un pays a ’autre. Ainsi, I’analyse croisée des
processus de desserrement urbain et des concepts qui leur sont associés peut mettre en
évidence une diversité d’objets « périurbains» — caractérisée par le poids des contextes

territoriaux et scientifiques (Berroir et al., 2015).

Si I’énonciation des points communs entre des contextes urbains contrastés peut
permettre de mettre & jour des tendances a une échelle large, les contextes culturels, nationaux
ne peuvent pas étre ignorés (Ravalet, 2009). Or, les processus de métropolisation et

d’¢étalement urbain sont évidemment a 1’ceuvre dans les pays du Nord et du Sud, pourtant
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leurs causes et caracteristiques difféerent fortement. Si dans les pays développés les sources de
I’étalement urbain renvoient, dans un premier temps, aux choix individuels, ainsi qu’aux
nouvelles stratégies d’accumulation du capital, dans les pays en voie de développement ces
processus ont été plutbét liés a une forte croissance démographique, couplée a
I’industrialisation et a 1’exode rural. Néanmoins, a I’heure actuelle, ces villes semblent
reproduire certains paradigmes identifiés dans les villes du Nord trente ans avant, dessinant

des dynamiques urbaines de plus en plus complexes.

Les pays du Nord et les pays du Sud constituent encore des catégories analytiques
tranchées, qui doivent étre nécessairement nuanceées, voire questionnées (Berger et Chaléard,
2017). Or, les processus a 1’ceuvre dans les métropoles développées et en voie de
développement se sont largement complexifiés, ce qui a largement multiplie les champs
d’analyse. Des auteurs comme Caldeira (2000), Salcedo et Torres (2004), Phelps et Wu
(2011) ont illustré des processus qui relévent de la diversification sociale et de 1’évolution des
espaces périphériques dans les villes du Sud. L’expansion du marché immobilier vers les
franges périurbaines redéfinit ces espaces comme attractifs que ce soit pour le développement
résidentiel, pour les emplois ou activités. Ces nouveaux développements et processus
cohabitent avec les périphéries traditionnelles et défavorisées, créant une vraie mosaique de

configurations socio-spatiales.

Si les villes du Sud font face a leurs propres processus en particulier, elles assistent
également a une reproduction des processus observeés dans les villes du Nord: les
lotissements ciblant les populations aisées, les grands centres-commerciaux et malls, sont
souvent des répliques architecturales et urbanistiques des lotissements aux Etats-Unis. Ces
modeles sont utilisés et répliqués afin d’augmenter 1’attractivité des produits immobiliers, en
promouvant une «nordisation » non seulement des objets, mais aussi des processus.
L’augmentation du taux de motorisation dans les pays du Sud (Dureau et al., 2011), ainsi que
des choix résidentiels dans le front d’urbanisation contribue au développement de processus

qui ressemblent davantage les dynamiques observees dans les villes du Nord.

Dans ce contexte, on s’interroge sur la maniere dont les franges périurbaines des villes
brésiliennes sont interprétées dans la recherche urbaine , en replagant I’analyse dans le cadre
des mutations métropolitaines comparées (Nord/Sud), faisant I’hypothese que les métropoles
des semi-périphéries (Chase-Dunn et Hall, 1997) peuvent recouvrir des trajectoires
comparables a celles des Nord. En méme temps, dans les Suds, I’urbanisation par le bas
produit de nouvelles dynamiques qui ne s’inscrivent pas dans les catégories d’analyse déja

consolidées dans le Nord. Comment interpréter ces fagons de vivre 1’espace : « réplique
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tropicalisée » des dynamiques de périurbanisation dans le Nord ou de nouvelles dynamiques
territoriales singulieres (Berger et Chaléard, 2017) ? Afin de comprendre la complexification
des dynamiques périphériques dans les différents contextes, il faut d’abord dépasser

I’utilisation des catégories, en assumant une phase post-suburbaine généralisée et globale.

Quels points communs entre pays des Nords et des Suds ? Le développement rapide
des classes moyennes dans les métropoles émergentes peut conduire a un
rapprochement des formes et des processus a I’ceuvre sur les franges métropolitaines.
La notion d’espace périurbain, souvent considéré comme un concept franco-frangais,
découle en partie de I’échelle du maillage communal francais. Les différences de
morphologie observées dans ces zones de contact résultent en effet largement de la
diversité des héritages et des maillages territoriaux, des systemes de gouvernance, des
priorités en matiére d’aménagement des territoires. Dans les Suds en particulier,
urbanisation par le bas, densification rurale et multispatialité des ressources produisent
parfois de nouvelles réalités territoriales qui échappent aux catégories du rural et de
I’urbain. Comment intérpreter ces fagons de vivre I’espace : réplique tropicalisée des
dynamiques de périurbanisation/rurbanisation connues dans les pays des Nords ou
invention d’interactions territoriales originales ? (Berger et Chaléard, 2017, p.10).

1.2.2-Sortir des categories . [’analyse d 'une phase post-suburbaine globale

Keil (2013) considére qu’une grande partie de ce qui compte aujourd’hui comme
« urbanisation » reléve de la périurbanisation généralisée et que, bien que la planification
urbaine plaide pour une forme urbaine dense et monocentrique, la suburbanisation est
actuellement le mode dominant dans lequel les villes sont construites. Que ce soit par choix
ou par contrainte, les acteurs, les résidents et les travailleurs, riches et pauvres, construisent,
vivent et travaillent dans les périphéries urbaines du monde entier. Alors que la croissance
massive de l'urbanisation est souvent qualifiée de « révolution urbaine », la plus grande partie
de la croissance urbaine du XXI®™ siécle s’est faite dans les périphéries des villes : « la
plupart des 10 milliards de futurs habitants de la planéte ne vivront pas dans des villes
conventionnelles mais dans des « constellations suburbaines ». Ainsi, Keil (2013) soutient
que la suburbanisation est un processus global et fait partie de I'urbanisation étendue de la
planéte, ayant une pluralité de formes. Cela inclut les gated communities, les zones démunies
et de nombreuses formes, processus et modes de vie construits dans les espaces
intermédiaires. Dans I’intention lefvebrienne ne pas abandonner la théorie urbaine dés la
disparation de la ville sous sa forme classique, le défi est de reconsidérer la ville a partir de
ses périphéries.
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La littérature récente sur le « post-suburban » (Phelps et Wu, 2011) insiste sur le fait
que les dynamiques a 1’ceuvre convergent vers un éclatement des modéles classiques des
périphéries urbaines, qui va de pair avec 1’émergence d’espaces plus polycentriques et
multifonctionnels, la restructuration du systéme de mobilité centre-périphérie et la
diversification du marché immobilier. Partant des processus, et non plus des modeles, cette
hypothése est utile pour comparer 1’évolution des espaces périphériques et son impact sur

I’accessibilité aux services et équipements.

La «post-suburbia » est un terme qui englobe une série de formes urbaines
contemporaines comme les «edge cities » (Garreau, 1991), les «edgeless cities » (Lang,
2003), « [’exurbia »(Soja, 2000) etc. En général, la post-suburbanisation est caractérisée par
des processus urbains qui comprennent non seulement la périurbanisation résidentielle
« classique », mais aussi un mélange d’activités, telles que des activités économiques
significatives dans le secteur des services (Phelps et al., 2006). En effet, face au processus de
« post-suburbanisation » les anciens espaces périurbains, dépendants et stéréotypés, donne
lieu a des configurations beaucoup plus complexes, a différentes échelles et beaucoup plus

diverses socio économiquement qu’autrefois.

Si a I'aube du processus d’étalement urbain les franges périurbaines semblaient
dépendantes du poéle centre, les espaces de 1’ére « post-suburbaine » font preuve d’une
relation plus complexe avec le cceur urbain (Musil, 2007). Dans certaines villes le
développement d’activités économiques dans les franges périurbaines a permis de créer des
nouveaux bassins d’emploi détachés des zones centrales. De méme, d’autres activités de la
vie quotidienne, comme les services et les loisirs, conquierent les espaces intermédiaires entre
ville campagne. Dans ce contexte, il semble que les espaces de la post-surbubia convergent

vers des fonctions antérieurement exclusives du centre-ville.

Dans cette optique, la « suburbanisation généralisée » (planetary suburbanisation)
(Keil, 2013) mérite d’étre considérée comme une dynamique globale, non seulement dans les
pays qui assistent a ce phénomeéne depuis plusieurs décennies, mais aussi dans les pays ou son
développement a été plus récent. La théorisation des périphéries urbaines appelle a dispenser
les clivages traditionnels entre Global North et Global South, en considérant que les
métropoles du Sud recouvrent également plusieurs éléments de la post-suburbia, comme
I’installation de grands lotissements fermés dans les franges métropolitaines des métropoles,

le développement d’activités et la diversification de ces espaces.

De méme, le caractére social de ces périphéries urbaines peut varier considérablement.

En Grande-Bretagne, en Amérique du Nord et en Australie, les franges périurbaines
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stéréotypées ont souvent été les lieux caractéristiques des classes moyennes. La réalité dans
ces lieux a toujours été plus complexe, et dans d'autres parties du monde, la périphérie urbaine
peut prendre des formes distinctes, s'étendant sur des zones de pauvreté et manque
d’infrastructure, par des zones aisées, ou méme des situations d’entre-soi, ou les groupes
choisissent de vivre loin de tous les autres. La montée des gated communities aux périphéries
des villes, en particulier dans des pays comme le Brésil, I'Inde et la Russie, qui ont connu un
important développement économique dans la période récente, est peut-étre 1’exemple le plus

symbolique.

The only features that urban peripheries have in common is that they are newly-built and
near the edge of a city. Academics, and especially geographers, planners, and urban
designers, assume that these are important criteria. But is this assumption shared by local
residents, or significant enough to justify the use of a generic word for such areas? This is a
basic question, rarely asked (Harris et Vorms, 2017).

A la lumiére de ces réflexions, on suggére que ces logiques inviteraient & surmonter
I’opposition binaire qui a longtemps dominé les études sur le front d’urbanisation. En premier
lieu, I’hypothese est celle qu’il faudrait dépasser 1’opposition classique centre-périphérie et le
stéréotype des marges des villes comme des lieux d’homogénéité, en mettant en avant la
diversité des modes d’habiter ces territoires (Cailly, 2008 ; Dodier, 2013; Le Goix, 2016). Il
s’agit ainsi de prendre en compte la multiplicité de processus « post-suburbains » a 1’ceuvre
dans les différents contextes, tout en assumant la diversité des espaces périphériques, non
seulement a 1I’échelle locale mais aussi a 1’échelle mondiale. Le contexte périurbain est en
constant réajustement, et oscille entre la poursuite de 1’étalement sur des distances de plus en
plus grandes, et la restructuration interne des espaces périphériques dans des logiques de
proximité et de densification (Dodier, 2013). La question urbaine actuelle demande un
recadrage afin de reconnaitre que 1’urbain ne peut €tre pensé sans ses périphéries et a partir

des clivages classiques centre-périphérie.

Pour ce faire, les prochaines sous-parties aborderont les processus et dynamiques liées
a I’étalement urbain dans les contextes francais et brésilien. En s’appuyant sur la littérature
existante le but est de comprendre la complexité de ce processus et son évolution socio-

économique et spatiale.
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1.3- L’étalement urbain en France : d’un périurbain stéréotypé a la maturation du front

d’urbanisation

Dans les pays du Nord, le débat autour des espaces intermédiaires entre ville-
campagne a animé la recherche urbaine depuis plusieurs décennies. En France, le processus
d’¢talement urbain a émergé dans les années 1960 et a considéré dans un premier temps
comme habité notamment par des familles des classes moyennes cherchant un cadre de vie
moins dense que les centres urbains et comme dominé par I’habitat pavillonnaire (Haumont,
1966). Le périurbain s’est aussi construit comme une catégorie spatiale (Vanier, 2000) qui est
devenu une catégorie importante au sein de la recherche urbaine, au point d’étre généralement
essentialisée par certains auteurs, qui critiquent fortement ce mode d’habiter. Donzelot (1999)
dénonce le périurbain comme 1’un des facteurs de fracture de la ville qui ne fait plus société :
un des facteurs majeurs de dissociation de I’urbanité, et donc plus largement du
démantelement de 1’identité citadine, devrait donc étre incarné par les populations des zones
pavillonnaires. Pour sa part, Lévy (2003) oppose le périurbain au cceur des métropoles, en
mettant I’accent sur le mode de vie individualiste des habitants des espaces intermédiaires, qui

favorise 1’entre-soi et le repli.

Si dans un premier temps le périurbain semblent avoir répondu aux aspirations d’une
partie des populations, par I’intermédiaire des éléments comme la maison individuelle et le
cadre de vie moins dense (Berger, 2004), a I’heure actuelle, on parle d’une « maturation » des
espaces periurbains (Bonnin-Oliveira et al., 2012), qui va de pair avec la croissante
stabilisation des mobilités, la diversification socio-spatiale, ainsi que la densification des
espaces intermediaires. Aprés trois décennies d’expansion de I’habitat pavillonnaire, les

couronnes périurbaines assistent a un processus concomitant d’expansion et de densification :

La marge périurbaine s’est étendue, complexifié, densifiée, elle a acquis épaisseur et
complexité spatiale, et une consistance sociale par la diversification sociale de ses
populations, qui ne se réduisent pas aux classes moyennes sécessionnistes évoquées par
Donzelot, (2003), fuyant les banlieues populaires en quéte de distinction. (Berger et
Chaléard, 2017, p.20).

Ces changements sont couplés avec une inflexion des comportements de mobilité. Les
pratiques des périurbains sont désormais lues comme I’exemple des multi-appartenances

socio-spatiales. Plusieurs travaux (Bonnin-Oliveira, 2012 ; Berger et al., 2014; Berroir et al.,
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2017) démontrent la diversite de comportements de mobilité, qui dépassent les classiques
navettes domicile-travail et la relation de dépendance des centres villes. Ces mobilités
s’inscrivent en méme temps dans des logiques de proximité et voisinage, ainsi que des
mobilités a 1’échelle métropolitaine. A 1’heure actuelle, des travaux comme ceux de Cailly
(2008) et Dodier (2013) remettent en cause 1’homogénéité présumée du périurbain, en
soulignant la diversité des pratiques et des modes d’habiter de ces espaces. Ils insistent sur
I’existence non plus d’un mod¢le suburbain par défaut, mais des périphéries et des diverses
manieres d’habiter le périurbain. Les mobilités résidenticlles reflétent aussi en partie cette

restructuration, mais sont plus généralement marquées par une diversification plus importante.

Dés lors, il s’agit de s’interroger sur les conséquences des évolutions récentes dans les
franges métropolitaines sur I’acces aux ressources urbaines. Le processus de diversification
socio-spatiale des franges métropolitaines contribue-t-il a renforcer ou a nuancer les inégalités
d’accés aux équipements ? On envisage que la « maturité » (Bonnin-Oliveira et al., 2012) des
dynamiques périphériques entrainerait une inflexion dans 1’accés aux équipements, qui
dépasse les logiques traditionnelles de dépendance du centre-ville. Ainsi, la décentralisation
des équipements et des habitants, couplée a 1’évolution des comportements de mobilité,
pourrait contribuer a I’amélioration de 1’accés des habitants des périphéries aux ressources
urbaines : les mobilités tendraient de plus en plus a s’organiser dans la proximité, en
construisant des modes de vie plus durables (Berroir et al., 2015). Pour Gerber et Carpentier
(2013), les espaces des vie des habitants périurbains se trouvent de plus en plus sous tension
ce qui suppose le développement de stratégies d’adaptation dont les modalités ne seraient pas
encore bien identifiées. Cette autonomie supposée renvoie par ailleurs a certaines structures
spatiales préexistantes comme les bourgs, les petites villes, les hauts lieux (Berroir et al.,
2015). Ces lieux polarisent de plus en plus les pratiques des habitants périurbains et

acquierent une nouvelle fonction dans ces territoires en construction.

1.3.1-La trajectoire périurbaine : un parcours stéréotypé

En France, le processus de périurbanisation a eu lieu au cours de la deuxieme moitié
du XXeme siecle. La périurbanisation commenca a partir de la fin des années 1960, rendue
possible par des facteurs comme 1’extension des infrastructures de transport et la diffusion de
la voiture particuliére. Les espaces périurbains seraient devenus a la fin des années 1980, ceux

accueillant I’essentiel de la croissance démographique en France, dépassant les centres villes
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et banlieues. Depuis plusieurs années ces espaces ont pris une place de plus important dans
les débats, du fait de leurs enjeux urbains, sociaux et environnementaux. Les trajectoires
périurbaines sont dans un premier temps largement stéréotypées : initialement, le périurbain
était considéré comme habité par des familles issues des classes moyennes et dominé par
I’habitat pavillonnaire (Haumont, 1966). Dans cette perspective, les habitants qui se dirigent
de la ville centre vers les franges de I’agglomération font souvent objet d’une stigmatisation :
« [’image vulgarisée de [’habitat périurbain est celle du lotissement pavillonnaire de grande
couronne, qui répéte a l’infini sur un terrain abstrait, la figure basique d’une villa isolée sur
son terrain, embléeme d’une périurbanisation explosée et peu dense, loin du modele de la ville

européenne, compacte et imbriquée ». (Jarousseau et al., 2012, p. 4).

Poussée par des nouvelles formes de mobilité plus flexibles, I’installation dans
I’espace périurbain se fait a partir des choix individuels des ménages. Pour ces habitants,
méme si leur choix est influencé par des contraintes budgétaires, il s’avére nourri par de
nombreuses raisons symboliques qui sont peu réductibles au seul calcul économique. Dés lors
on assiste a une transformation qui concerne non seulement les aspects quantitatifs du
territoire, mais aussi des modes de vie et d’habiter. A I’image des suburbs américains et de
I’ Américan Dream’ d’aspiration a la propriété, 1’essor de la périurbanisation est directement
li¢ a I’évolution du cycle familial et patrimonial des ménages, qui développent de stratégies
leur permettant en méme temps d’accéder a la propriété et de disposer de plus d’espace pour
habiter. Cette évolution est accompagnée d’une inflexion du rapport au logement, puisque la
majorité des pavillons sont occupés par des propriétaires : « le choix d 'un type de logement et
d’un statut d’occupation détermine donc pour une large partie la localisation des ménages
dans [’espace métropolitain et les territoires qu’ils parcourent quotidiennement.» (Berger,
2008).

En effet, le choix du lieu de résidence dépend de moins en moins du lieu d’emploi. Ce
dernier perd son importance comme lieu de référence, comme point fixe spatial et social
(Ascher, 1995). Les choix residentiels sont fondés non pas sur la proximité aux emplois eux-
mémes, mais sur la possibilité d’y accéder. Si la minimisation de la distance domicile-travail
a perdu son importance dans les derniéres années, d’autres criteres gagnent du poids tels que
le cadre de vie, un mode d’habitat, un espace social symbolique. De ce fait, les habitants

« type» du périurbain semblent soutenir des logiques de restriction du voisinage local.

7 Aux Etats-Unis, I’accession a la propriété a fait I’objet de nombreux discours depuis le XVII siécle. Ainsi, la
maison individuelle est présentée comme un objet symbolique d’égalité : le président Thomas Jefferson
cherchait a ce que les Etats-Unis devienne une nation de home dwellers, chacun occupant un terrain de maniére
organisé (Reps, 1992).
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Charmes (2011) désigne le processus de « clubbisation» des certaines communes
périurbaines, qui sont touchées par un véritable exclusivisme socio-spatial de la part des
habitants, qui tachent de préserver le cadre de vie et I’homogénéité sociale de la commune,
ainsi que de limiter le nombre d’habitants. Pour 1’auteur, 1’éclatement des villes en clubs

périurbains autonomes ne serait pas cohéerent avec les principes de la solidarité urbaine.

La premiére vague de peériurbains présentait une dépendance importante du centre-
ville en matiére de mobilités et modes de vie. Souvent ces ex-citadins ou banlieusards
gardaient leur lieu d’emploi dans le pdle centre, entrainant des longues navettes journalieres.
Ces trajets ne sont rendus possibles que par I’utilisation de la voiture particuliére, qui permet
de parcourir de plus longues distances et d’avoir de la flexibilité¢ dans les déplacements. En
effet, jusqu’a la fin des années 1990 les distances quotidiennes parcourues connaissent une
importante croissance dans 1’ensemble pays, du fait de la diffusion du processus de

périurbanisation.

Néanmoins, si I’essor du périurbain est souvent justifié par les choix des individus,
I’accession a la propriété semble orchestrée par d’autres acteurs exogenes : « il est sans doute
peu de marchés qui, autant que celui de la maison, soient non seulement contr6lés mais
véritablement construits par [’Etat » (Bourdieu et Christin, 1990, p. 66). En effet, ’essor de
I’accession a un pavillon périurbain n’aurait pu se traduire avec autant de puissance sans la
mise en place de politiques d’encouragement a la propriét€¢ a partir des années 1960
(Fribourg, 1998) comme le Prét aidé a I’accession a la propriété (PAP) et 1’ Aide personnalisée
au logement (APL). De ce fait, le « choix » périurbain reste souvent la seule alternative pour
certains ménages ne pouvant pas accéder a la propriété dans les zones a forte pression

fonciére du cceur urbain (Madoré, 2004).

Les études portant sur les habitants modestes des franges périurbaines mettent en
évidence les obstacles auxquels ces ménages sont confrontés : des difficultés d’accession a la
propriété et de localisation résidentielle (Rouge, 2005a), aux contraintes de mobilité et
d’acces aux services (Rougé, 2005b), la localisation périurbaine constitue souvent un défis
aux classes populaires qui ne sont pas en mesure de compenser les inconvénients de leur

localisation résidentielle du fait de leurs faibles ressources financiéres.

La focalisation de la littérature sur I’entre-soi, d’une part ; sur les classes moyennes
d’autre part, et les contraintes de mobilité¢ enfin, ont unifi¢ la compréhension du périurbain.
Toutefois, des travaux ont attiré ’attention sur la diversification croissante des franges

périurbaines, modifiant le regard lors de 1’étude de ces espaces.
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1.3.2-La maturité des espaces périurbains : vers une diversification, densification et

complexification

Si la périurbanisation a longtemps été couplée a la migration d’anciens habitants des
poles urbains vers les marges des agglomérations, les dynamiques récentes témoignent d’une
inflexion. Bonnin-Oliveira et al. (2012) mettent en évidence la part croissante des
déménagements intra-départementaux effectués au sein de 1’espace périurbain lui-méme et la
diminution de I’installation des ménages provenant de Paris ou de la Petite Couronne. Ce
territoire ne serait plus nécessairement un espace de passage pour les jeunes couples primo-
accedants, ni un espace ou la mobilité résidentielle serait guidée par la simple logique centre-
périphérie. On assiste & I’émergence de contextes de plus en plus complexes, des populations
de plus en plus diversifiées qui cohabitent: les premiers périurbains, maintenant vieillissants,
dont les besoins et pratiques évoluent ; leurs enfants, ancrés (Imbert, 2004 ; Dodier, 2013;
Aragau et al., 2016) qui continuent la trajectoire périurbaine, le seul référentiel qu’ils ont
connu ; des nouveaux arrivants originaires des différents lieux (centre-ville, couronne
périurbaine, autres départements) et qui s’installent en périurbain pour des raisons distinctes
(accession a la propriété, cadre de vie, pression fonciére). On observe désormais des
populations qui ont vieilli sur place, qui s’y sont ancrés, signal de territoires qu’on ne peut

plus définir par I’entre-deux ou le temporaire (Cary et Fol, 2016).

Ces territoires seraient également devenus plus attachants : par leurs aménités, ils
contribuent a impliquer davantage les habitants dans leurs lieux de résidence ou a
proximité immédiate. De fait, les espaces (ou)verts sont devenus bien davantage qu’un
simple cadre d’arriére-plan, agréable mais non-utilisé car ils sont désormais largement
pratiqués a des fins de consommation ou de loisirs. Méme les fermes se sont ouvertes aux
visites et aux achats. L’apprentissage progressif de ces ressources par les habitants
révélerait le fait que le périurbain n’est plus simplement une étape dans les parcours
résidentiels mais qu’il offre désormais un intérét en soi, comme en témoignerait la mesure
du rétrécissement des bassins de vie. L’attachement au territoire aurait alors comme
corollaire de nouvelles formes d’implication des habitants dans des associations et
activités locales, recréant ainsi du capital d’autochtonie, de fagon cependant trés variable
selon les milieux sociaux. (Cary et Fol, 2016, p.6).

Motte-Baumvol (2007) précise que les ménages subissant des contraintes de mobilité
pourraient développer des stratégies résidentielles complémentaires a la mobilité quotidienne.
Ainsi, il trace le profil des ménages ayant démenagé pour se rapprocher de leur lieu de travail

ou des services tels que les commerces et le transport. Cela ne se traduit pas par une
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relocalisation des ménages au centre de 1’agglomération, mais souvent par un
repositionnement a I’intérieur des espaces périurbains eux-mémes, ou l’accessibilité aux

aménités urbaines est meilleure et ou ils pourraient construire des alternatives a 1’automobile.

De méme, on témoigne d’un processus de reconfiguration des pratiques et des
mobilités a une échelle locale. Berroir et al. (2015) ont montré que pour 1’agglomération
parisienne des habitants faisant partie de la premiére vague de périurbanisation témoignent
souvent d’un changement dans leurs pratiques de mobilité vers la sphére locale. Nombre
d’individus affirment ne se rendre que trés rarement au centre-ville de Paris, notamment pour
les loisirs, une pratique fréquente lors de leur installation en périurbain. A 1’opposé, ils
s’appuient sur les polarités périurbaines locales, qui semblent répondre a leurs besoins en
termes d’activités et équipements. Plus rarement, la méme logique semble s’appliquer
également au lieu de travail, qui est relocalisé dans 1’un des bassins d’emploi locaux. Par
ailleurs Imbert (2004) a démontré que les Franciliens se sont ancrés dans les villes nouvelles
d’une maniere spécifique. Cette spécificité reléve principalement de la centralité qui fonde ces
espaces urbains et du caractére massif de leur peuplement. Si la venue en ville nouvelle a
signifié avant tout ’accés a la propriété, les femmes ont pu y trouver un lieu de recours pour

se loger au moment d’une séparation conjugale.

Ces différents types de populations présentent des rapports distincts avec 1’espace, qui
se traduisent sous la forme des pratiques, modes de vie et représentations distinctes. Si pour
certains le centre-ville demeure un référentiel important en termes de déplacements, d’autres
s’appuient sur le réseau local et les polarités secondaires périurbaines. Si certains préferent
s’installer dans des lotissements offrant un type de logement ou cadre de vie en particulier,
d’autres valorisent les centres des bourgs et la proximité des services. Si certains privilégient
la localisation résidentielle & la proximité des autoroutes, d’autres dépendent de la présence
d’un systéme de transport en commun. Le périurbain actuel fait donc face au défi de s’adapter
aux besoins des habitants pluriels et diversifiés, qui composent le paysage des espaces

intermédiaire dans leur maturation.

1.3.3-Le périurbain comme catégorie statistique

La consolidation des espaces périurbains attire 1’attention sur la nécessité de créer une
catégorie statistique capable de prendre en compte cette nouvelle réalité urbaine (Bretagnole,

2015). Le mot « périurbain » apparait dés les années 1960 dans la littérature urbaine (Racine,

41



LES FRANGES PERIURBAINES DE LILLE ET BELO HORIZONTE: QUELLE COMPARAISON DANS UN CONTEXTE DE METROPOLISATION?

o] o]

1967). Depuis les années 1960, I’'INSEE n’a cessé de proposer des catégories de lecture pour
appréhender ce phénomene de plus en plus important. Afin de définir ces espaces, Jean Bastié
et Marcel Brichler (1960) proposent d’utiliser le critére des navettes pour définir des « aires

d’attraction » ou « zones suburbaines » autour des grandes villes.

En 1996, la catégorie statistique du périurbain est inscrite au sein de la définition des
«aires urbaines» de I’INSEE, sous I’appellation de «couronne périurbaine ». Selon la
définition officielle de ’INSEE, la couronne périurbaine est « I’ensemble d’unités urbaines ou
communes rurales, contigués au p6le urbain, dont au moins 40% des actifs travaillent dans le
pole urbain ou dans les communes attirées par celui-ci ». Le pdle urbain, pour sa part,
correspond a «1’unité urbaine (ensemble d'une ou plusieurs communes présentant une
continuité du tissu bati et comptant au moins 2 000 habitants) offrant au moins 5 000

emplois. »

11 faut pourtant questionner si la définition de I’'INSEE correspond toujours a la réalité
des franges périurbaines. Or, comme avancé dans la sous-partie précédente, les mobilités des
habitants périurbains sont en pleine phase de reconfiguration. La relocalisation des emplois et
des activités vers une échelle locale conduit a questionner le critére des navettes utilisé pour
définir les couronnes périurbaines. De plus, dans certaines agglomérations multipolarisées
(comme le cas de la métropole de Lille, qui sera étudié en détail dans les prochains chapitres)
la méthode utilisée par I'INSEE fait que les zones considérées comme des couronnes

périurbaines soit plus restreintes que la réalité des franges périurbaines.

1.4-Le contexte brésilien : de la « périphérie » aux « périphéries »

A partir des années 1950 on assiste & une explosion urbaine dans les villes du Sud,
plus précoce en Amerique Latine et plus tardive en Asie et en Afrique (Berger et Chaléard,
2017). En 2016, sur 31 agglomérations urbaines de plus de 10 millions d’habitants, 25 se
situent dans des pays du Sud, ce qui témoigne de I’importance des métropoles. Cette
évolution est accompagnée d’un changement des espaces périurbains et on pourrait se
demander si ces mutations correspondent a un changement de regard porté par les chercheurs.
En effet, malgré les études visant a renouveler I’analyse des périphéries brésiliennes, en
mettant 1’accent sur les transformations récentes a 1’ceuvre dans ces espaces (Dureau et al.,
2015), la grande majorité des travaux reste centrée sur la précarité de ces espaces en
comparaison aux centres des agglomérations. Or, certains travaux portant particulierement sur

la métropole belorizontine (Mendonca et al., 2004; Viana Cerqueira, 2015) indiquent pourtant
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une croissante diversification de franges périurbaines, marquée par la dissemination de
nouveaux produits immobiliers, I’arrivée de nouvelles catégories de la population et une
mutation des mobilités. Le développement rapide des classes moyennes dans les métropoles
brésiliennes®, et dans les pays émergents en général, pourrait en effet contribuer a un
rapprochement des formes et des processus a 1’ceuvre sur les franges métropolitaines. Les
métropoles brésiliennes et leurs périphéries s’inscriraient ainsi dans un processus de
maturation, dans lequel les mobilités s’imposent comme un facteur déterminant d’intégration
sociale et spatiale (Salcedo et Torres, 2004). Toutefois, bien qu’on identifie des tendances qui
semblent s’aligner avec celles observées par ailleurs (y compris en France), ce processus de
maturation reste particulierement contingent et spécifique, limitant les possibilités de la

comparaison.

Les villes des Suds, marquées par la puissance des inégalités dans les conditions de
déplacement des populations, font face aux impacts des nouveaux modes d’habiter les marges
de villes sur la capacité¢ d’accés des ménages aux ressources urbaines. L.’expansion de I’offre
résidentielle dans les périphéries permettrait aux individus de déménager plus loin, et

engendrerait une restructuration de leurs pratiques de mobilité (Dureau et al. 2015).

1.4.1-L urbanisation brésilienne . une urbanisation rapide et soutenue

L’urbanisation des pays en développement s’est faite & un rythme soutenu depuis la
deuxiéme moitié du XXeme siécle. Le processus de développement des métropoles
brésiliennes est analysé comme étant le reésultat notamment d’une « périphérisation de la
pauvreté », amorcée dés le début du siécle avec les premiéres actions de modernisation du
centre et de destruction des favelas, qui conduisent a la relocalisation des couches populaires
en dehors du centre-ville. Pourtant, ce n’est qu’entre 1960 et 1980 que les régions
métropolitaines breésiliennes assistent & une vraie explosion des taux e croissance
démographique. Ces taux ont été d’ordre de 13 % de 1960 a 1970 et de 10% entre 1970 et
1980 (Chetry, 2013).

Durant cette période, 1’évolution des villes brésiliennes est marquée par une politique
interventionniste, ayant pour objectif la modernisation du territoire national. Dans cette
optique, I’Etat met en place une série d’investissements afin de soutenir I’installation

d’activités industrielles dans les métropoles, ainsi que le développement de grands projets

8 Cette thématique sera abordée en détail dans le prochain chapitre.
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d'infrastructure de portée nationale (autoroutes, aéroports, ports etc.). Par conséquent, la
création de nouveaux emplois urbains et le déclin de 1’économie agricole entrainent un
processus soutenu d’exode rural avec une forte migration d’actifs vers les grandes villes,
notamment dans la région Sud-Est du pays (Sdo Paulo, Rio de Janeiro et Belo Horizonte)
(Brito et al., 2001).

La croissance démographique des villes brésiliennes s’est accompagnée donc d’un
processus d’étalement qui découle de deux facteurs majeurs : 1’augmentation de la migration
interrégionale et des taux de fécondité. Ainsi, I’'urbanisation de ces villes a reposée sur un
modele de ségrégation a large échelle caractérisé par le dualisme entre le centre et les espaces
périphériques (Sabatani, 2003). D’une part, le centre concentrait les populations aisées, ainsi
que les principaux services et activités ; d’autre part, les périphéries étaient devenues des
espaces attractifs pour les couches populaires du fait de I’installation d’activités industrielles
et du codt du foncier, moins élevé que dans les zones centrales. Dans les années 1970, le
processus d’étalement urbain dans les villes latino-américaines a été marqué par 1’expansion
de T’habitat informel et par le manque d’investissement de la puissance publique en
infrastructure, services et activités. Par ailleurs, le centre est demeuré le lieu majeur d'emplois
et de services, ce qui contraint a les habitants des franges métropolitaines a parcourir de

longues distances pour le travail et pour I'accés aux ressources.

A partir de la fin des années 1980, les grandes métropoles brésiliennes sont soumises
a de profondes mutations. Face a une stagnation sur le plan économique, le processus de
croissance des métropoles connait une inflexion sous I’effet du ralentissement des taux de
croissance démographique. Sa source principale est le transfert des flux migratoires depuis les
grands centres urbains vers les villes moyennes non-metropolitaines, un phénomene qui est
souvent interprété dans la littérature brésilienne comme un processus de « démétropolisation »
(Chétry, 2013). Ce processus peut étre en partie expliqué par la tertiarisation croissante des
métropoles et par la dispersion de I'activité industrielle vers les villes moyennes, ce qui rend
de plus en plus compliquée I'insertion des populations peu qualifiées dans le marche de travail
métropolitain. Dans 1’ensemble du territoire national, seules les métropoles de Belo
Horizonte, Porto Alegre, Curitiba et Fortaleza ont maintenu leur part dans l'industrie de

I'économie brésilienne dans les derniéres décennies (Brito et al., 2001).

Dans les régions métropolitaines les périphéries continuent pourtant a connaitre des
taux de croissance démographique plus importants que le centre-ville. Les migrants ruraux
dont la croissance alimentait le développement des périphéries métropolitaines sont

progressivement remplacés par des logiques de migration intra-métropolitaine. La forte
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pression fonciere dans les centres conduit a I'expulsion des couches populaires vers les

marges urbaines et & une augmentation des migrations métropolitaines.

1.4.2-De nouvelles dynamiques d’étalement urbain : une diversification socio-spatiale

Dans la derniere décennie, les métropoles brésiliennes ont connu nombre de mutations
qui relévent des processus de métropolisation et de mondialisation. On constate que le modele
centre-périphérie, qui a longtemps dominé l'urbanisation dans les pays émergents, donne lieu
a des configurations spatiales de plus en plus complexes et fragmentées. Les espaces
périphériques connaissent a une diversification sociale croissante, avec l'arrivée des couches
moyennes et supérieures sur le front d'urbanisation suscitée par la dispersion territoriale du
marché immobilier formel. Cette tendance est associée, d’une part, a la quéte d’un cadre de
vie périurbain qui s’appuie sur un fort discours sécuritaire (Caldeira, 2000) ; d’autre part, il
s’agit d’une expansion des catégories de produit immobilier, et un accés au crédit élargi,
permettant 1’accession a la propriété d’une partie de la population non-solvable

antérieurement (Mendonca, 2002; Costa et Mendonca, 2010).

Dans ce contexte, les analyses classiques de la ville brésilienne sont partiellement
révisées a I’aune des franges métropolitaines. Ainsi, pour Telles et Cabanes (2006) I'espace
urbain brésilien ne se structure plus tant comme un continuum centre-périphérie, mais autour
des systemes beaucoup plus composites. L'étude pionniere de Caldeira (2000) met en relief
les nouvelles configurations socio-spatiales rencontrées dans les périphéries de Sao Paulo, en
détaillant le role des lotissements fermes dans ces transformations. De méme, Mendongca et al.
(2004) évoquent a Belo Horizonte le constat d’un processus de « périphérisation de la
richesse » qui s'articule aux nouvelles logiques de production de I'espace périurbain (Figure
2). Les nouveaux produits immobiliers et équipements de consommation qui se sont installés
dans les franges métropolitaines dans les derniéres années sont porteurs de la fragmentation
spatiale et transforment fortement I'échelle des interactions entre les riches et les pauvres
(Torres et Marques, 2001). Bien que le phénomene de diversification sociale conduise a une
diminution de la ségrégation a 1’échelle métropolitaine, certains auteurs soulévent le caractere
pervers de ces logiques, qui conduisent au changement de I'échelle de ségrégation des franges

métropolitaines (Sabatani, 2003; Viana Cerqueira, 2015).

En outre, on constate une importante décentralisation d’emplois et de services au sein

des métropoles contribuant avec la création de nouvelles polarités périphériques. D’une part,
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les marges urbaines deviennent des territoires attractifs pour D’installation d'activités et
services commerciaux grace au colt du foncier moins élevé. D'autre part, lI'arrivée des classes
supérieures et moyennes dans ces espaces attire un éventail d’équipements et services qui
contribuent avec une reconfiguration des marges des villes. Cela fagonne de nouvelles
centralités secondaires qui entrainent souvent des logiques de restructurations des mobilités

quotidiennes dans une échelle de proximité (Viana Cerqueira, 2017).

Ainsi, il s’agit d’un processus simultané de diversification (développement de
nouveaux produits immobiliers, arrivée des classes moyennes et aisées, desserrement
d’équipements et services) et de renforcent des logiques déja existantes (installation des
populations défavorisées, manque d’infrastructure et de ressources). Ces configurations

dessinent des logiques plus complexes de peuplement, mais aussi de distribution des

ameénités, équipements et services.

Cette synthése de la littérature dresse une vision d'ensemble des principales dynamiques qui
ont caractérisé le processus d'étalement urbain au Brésil, en soulignant ses particularités et
évolutions. Si dans la recherche urbaine frangaise on a souvent eu recours a la notion de
périurbanisation pour décrire les espaces situés entre l'urbain et le rural, cette notion ne
s'applique pas completement au cas brésilien. C'est pourquoi il semble essentiel de préciser
les principales définitions employées dans la littérature brésilienne (et latino-américaine), en
interrogeant les concepts utilisés dans la recherche internationale et la maniére dont ils

peuvent étre employées aux contextes des villes des semi-périphéries.

Il s’agit donc de définir les processus de périurbanisation dans les villes brésiliennes,
en appréhendant les principaux définitions et concepts employés dans la recherche urbaine.
Cette démarche est éclairée d’une part en s’appuyant sur la littérature scientifique brésilienne
(en langue portugaise), mais aussi a des études portant sur d’autres villes latino-américaines
(dans les productions francophones et anglo-américaines), qui pourraient éclairer de maniere

critique certaines dynamiques rencontrées au sein des métropoles brésiliennes.

1.4.3-La prévalence de la « periferia » comme catégorie d’analyse

Dans le contexte brésilien il n'existe pas un concept théorique et opérationnel pour
traiter les espaces intermédiaires entre ville et campagne qui s'impose comme la notion de

périurbain France et de suburbs aux Etats Unis (Pereira et Firkowski, 2010). Effectivement,
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une grande partie des notions utilisées dans la recherche urbaine brésilienne sont souvent
importées des contextes européens ou anglo-saxons, sans étre complétement adaptées au

contexte brésilien.

Dans la recherche brésilienne, la notion de « periferia » (périphérie) demeure la plus
utilisée pour désigner I’ensemble d’espaces intermédiaire entre ville et campagne du pdle-
centre. Son usage, a propos des périphéries de S&o Paulo (Oliveira, 1972; Maricato, 1982)
décrit leur déploiement dans les années 1970 et 1980, lors du pic de croissance
démographique et de 1’étalement urbain. Les marges des villes étaient décrites comme des
espaces de forte homogénéité, occupées majoritairement par les couches défavorisees et
délaissés par la puissance publique. Ces études privilégient une approche dualiste, basée sur le
modele centre-périphérie et sur le courant de pensée sociologique prévalant en Amérique
Latine dans cette période. Ainsi, la lecture des marges urbaines mettait en relief le manque de
nombreux éléments et de ressources dans ces territoires: des lois, des activités, de

I'infrastructure, des investissements de la puissance publique, de la planification etc.

Aujourd’hui, méme si la notion de périphérie demeure la plus utilisée dans la
recherche urbaine, quelques travaux questionnent 1’usage indiscriminé de ce terme pour
désigner les marges des agglomeérations. La premiére critique repose sur le fait que le mot
« periferia » serait imprégné d’une forte connotation politique et socio-économique qui induit
une vision négative de ces espaces. D’autre part, cette notion s'articule toujours au modele
dialectique centre-périphérie, qui semble étre insuffisant pour expliquer les nouvelles

configurations métropolitaines a I'ccuvre depuis les derniéres décennies.

Pour Rosa, (2011) il existe une crise conceptuelle, puisque les théories et catégories
d'analyse actuelles n'arrivent pas a saisir les nouvelles réalités des métropoles brésiliennes. De
nombreuses variations de la notion de périphérie émergent pour tenter de décrire les nouvelles
transformations auxquelles les espaces en question ont été soumis : « hyperperiphérie »°
(Torres et Marques, 2001) « périphérie consolidée » et « périphérie non-consolidée » ©
(Torres, 2005) « périphérie métropolitaine » (Costa et al., 2006) etc. Face a cette multitude de
notions et de concepts, Ritter and Firkowski (2009) soulignent que le terme périphérie devrait
étre toujours employé au pluriel (« periferias »), en raison de I'hétérogénéité des processus

rencontrés dans ces espaces.

% Le concept « d’hyperpériphérie » est né pour caractériser les périphéries lointaines des métropoles brésiliennes.
Ces espaces seraient caractérisés par une exclusion socio-spatiale accentuée.

10 Torres (2005) utilise le concept de « périphéries consolidées » en référence aux franges de la métropole de S&o
Paulo qui comptent un bon niveau de services et d’infrastructure. En contrepartie, les «périphéries non-
consolidées » représente les espaces caractérises par la précarité. Cette approche pourtant, continue a privilégier
une vision dualiste des franges urbaines.
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1.4.4-Le transfert de concepts dans la littérature brésilienne et latino-américaine

Si dans les villes latino-américaines le processus de périurbanisation n’a pas suivi le
méme modele des villes du Nord en termes d’organisation socio-spatiale et économique,
aujourd’hui on y rencontre des similarités qui dérivent du processus de métropolisation et de
complexification des structures urbaines. Comme on I’a détaillé plus haut, les grandes villes
brésiliennes subissent une dispersion de plus en plus prononcée des couches moyennes et
supérieures vers les espaces considérés périphériques, ce qui semble rapprocher le processus
d’étalement urbain des villes latino-américaines de la périurbanisation des villes du Nord.
L'incorporation de ces concepts étrangers semble donc étre de plus en plus récurrente dans la
littérature latino-américaine pour tenter de saisir ces transformations récentes, associées aux

logiques post-modernes de production de 1’espace.

Dans les années 1980, Roberto Monte-Mor a introduit le concept d’« urbanizacdo
extensiva », basé sur les concepts d’Henri Lefvebre. Pour lui, I'urbanisation est un processus
vital et omniprésent en Amazonie brésilienne et constitue une perspective privilégiée pour
saisir la production de I'espace urbain et régional (Castriota et Tonucci, 2018). Cela a permis
la coexistence d'importants investissements industriels (par exemple, I'exploitation miniére,
I'élevage de bétail) avec de petites exploitations. Dans ce processus, 1’urbanisation était
I’¢lément principal de I’intégration a toutes les échelles, assurant la médiation des forces

locales et internationales.

The extended urbanization | refer to lies beyond the city limits, though encompassing it.
It spreads through the regional space with capitalist relations as they produce the
sociospatial conditions necessary for continuing accumulation. The resultant urban-
industrial socio-spatial forms respond to the general conditions for production and
circulation and more particularly, for collective means of reproduction of the labor force
(Monte-Mor, 1988, p. 3) .

Dans les dernieres années, I’incorporation des concepts étrangers est de plus en plus
fréquente dans la littérature brésilienne. Les notions de «périurbain» ou de
« périurbanisation », empruntées des chercheurs frangais, gagnent du poids dans le
vocabulaire de la recherche urbaine. Il faut, néanmoins, garder un regard critique par rapport a
leur emploi, puisqu'il s'agit souvent d'une simple transposition de notions qui ne s’inscrit pas
dans une réflexion critique. En effet, ce concept semble étre plus fréquemment employé dans

les travaux portant sur des questions d'agriculture ou de geographie rurale que dans la
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recherche urbaine (Rosa, 2011). Par ailleurs, peu de chercheurs brésiliens se sont aventurés a
concevoir une définition du périurbain capable I'incorporer aux logiques spécifiques aux villes
latino-américaines. Vale (2005) définit les espaces périurbains comme étant « des zones de
transition entre la ville et la campagne, ou les activités rurales et urbaines se mélangent [..] ce

sont des espaces qui méme ayant des paysages ruraux, font partie des logiques urbaines. »

Dans ce contexte, la littérature anglo-américaine joue un réle essentiel (Le Goix,
2017). L’incorporation du concept américain de « suburbanisation » reste encore vague dans
la littérature brésilienne. D un cOté, cette notion est employée pour décrire le processus de
diffusion spatiale des classes moyennes et supérieures vers les espaces entre ville et
campagne. De l’autre cOté, on rencontre ce terme aussi dans les travaux portant sur la
diffusion des couches populaires vers les franges des métropoles brésiliennes. Selon Pallone
(2005), le signifiant étymologique du mot « suburbio » renvoie a « I’espace qui entoure une
ville », néanmoins ce mot serait incorrectement employé comme le synonyme de périphérie.
Par ailleurs, Limonad (1999) associe le processus de suburbanisation des métropoles latino-
américaines a la « sub-urbanizacdo » (sous-urbanisation), faisant allusion a la précarité de
I’urbanisation de ces franges. Vale (2005) postule que [I’étalement des villes latino-
américaines a entrainé un processus de « suburbanisation a 1’envers », car il était guidé par
des logiques opposées a celles des pays du Nord en termes des catégories sociales qui se sont
installées dans ces espaces.

Si tous les concepts signalés ont été employés pour désigner la premiéere phase
d’expansion périurbaine, des nouvelles notions s’imposent & 1’heure actuelle. Depuis les
années 1990, une myriade de termes et concepts ont été déployés pour décrire les nouvelles
dynamiques a I’ceuvre dans les franges métropolitaines : « edge cities » (Garreau, 1991),
« edgless city » (Lang, 2003), « post-suburbia » (Phelps et Wu, 2011) etc. On envisage la
création d’un nouveau vocabulaire urbain pour caractériser une nouvelle phase de
I’urbanisation qui dépasse les logiques associées aux processus classiques de périurbanisation
et suburbanisation et qui semble étre en train d’émerger partout. Il convient donc de
s’interroger sur une reproduction de ces dynamiques dans les villes brésiliennes ainsi que sur

leurs particularités.

La notion de « post-suburbia » émerge pour expliquer de nouvelles tendances de
construction de la suburbia : la croissance de I’emploi suburbain, la diminution des navettes
domicile-travail, 1’¢talement urbain indéfini, émergence de nouvelles polarités périphériques.
Pour Phelps et Wu (2011), ce concept a offert une importante catégorie heuristique pour

analyser les processus a I’ceuvre au niveau mondial, sans étre limitée aux Etats-Unis. Il existe
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une « disparité temporelle » qui permet I’émergence des modalités d’urbanisation, telles que
la post-suburbia, dans différents contextes spatiaux et temporels. Méme si le processus en
question n’est pas automatiquement transposable des villes du Nord a celles du Sud, on y
rencontre dans ces derniéres des éléments appartenant a la post-suburbia. Les travaux de
Roitman and Phelps (2011) sur les espaces périurbains a Buenos Aires révelent quelques
éléments communs aux villes latino-américaines qui peuvent étre interprétés comme faisant
partie de la post-suburbia. Ils soulignent que, dans les derniéres années, I’installation de
grands lotissements fermés dans les franges métropolitaines de la métropole semble étre
accompagneée du développement d’activités, telles que centres commerciaux, hétels, cinémas
etc. Par ailleurs, des études récentes portant sur I’étalement urbain en Amérique Latine
(Salcedo et Torres, 2004) ont particulierement situé les gated communities comme étant le

fruit de différents processus de suburbanisation, périurbanisation et post-suburbanisation.

Dans le la littérature brésilienne, le concept « d’edge city » est souvent associé au
développement des lotissements fermés, qui sont accompagnés de 1I’émergence d’activités
commerciales et d’emplois. Cette notion, importée da la littérature anglo-américaine, a été
utilisée par (Garreau, 1991) pour définir des pbles secondaires en périphérie qui rassemblent
surtout des emplois, des bureaux, des espaces commerciaux et services. Ce modele
d'occupation est de plus en plus rencontré dans d’autres métropoles brésiliennes comme
Curitiba (Firkowski et Moura, 2014) et Belo Horizonte (Costa et Mendonca, 2010) A Belo
Horizonte, le condominio Alphaville, homonyme a celui de Sdo Paulo, s'inspire des edges
cities américaines, proposant une autonomisation du lotissement par rapport au pdle-centre.
Le lotissement, concu pour étre une "ville & I'échelle locale”, s'attache a l'installation de
services et d'activités destinés a ses habitants (dont six centres-commerciaux était prévus)
(Costa et al., 2004).

Pourtant, si aujourd’hui on insiste sur le transfert des modeles de production et
d'appropriation de I'espace, I’émergence des nouvelles formes de production résidentielle dans
les villes latino-américaines ne peut pas étre automatiquement associée a une reproduction de
["american dream, car celles-ci possédent des spécificités qui les distinguent fortement du
modéle d’urbanisation anglo-saxon. Dans le cas de 1’Amérique Latine, I’exclusion et le
caractére fragmenté de ces villes (enjeux présents depuis la période de colonisation) les
distinguent encore des villes du Nord. Moura (2010) postule que les communautés fermées
qui se sont installés dans les marges urbaines des grandes villes brésiliennes ne concurrent pas
exactement a la définition d’edge city, car il ne s’agit pas d’espaces autosuffisants. Méme si

les gated communities integrent plus en plus d'activités de services et de loisirs, ils s’articulent
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toujours aux territoires environnants notamment en ce qui concerne I’appropriation de la main
d’ceuvre des couches populaires habitant dans les espaces environnants. En effet, il s'agit d'un
processus en chaine, ou I’installation de lotissements prives contribue a attirer des emplois et
activités qui pour leur part deviennent des facteurs d’attractivité territoriale pour les couches
populaires. Roitman et Phelps (2011) appellent ce processus « suburbanisation dualisée », car
il entraine le partage spatial de deux types de population trés distincts, les classes supérieures
et les couches populaires, sous la forme de fragmentation sociale.

1.4.5- Les mesures statistiques : le manque d’'une catégorie statistique pour étudier les

espaces intermeédiaires

Enfin, la reconfiguration des franges métropolitaines permet de poser la question de
leur étude, avec des structures urbaines de plus en plus complexes, on doit réfléchir a la
maniere dont ces espaces et leurs dynamiques sont analyses. Effectivement, la mesure et le
traitement statistique des espaces intermediaires configurent I’un des principaux enjeux de
leur étude. En France, ’'INSEE a créé la catégorie statistique du périurbain en 1996, qui était
établie selon des critére des navettes domicile-travail (Bretagnole, 2015). Dans le recensement
brésilien, réalisé tous les dix ans par I’Institut Brésilien de Géographie et Statistique (IBGE),
les espaces sont divises en deux grandes catégories, les espaces urbains et les espaces ruraux.
Les espaces urbains sont divisés en trois sous-catégories : espaces urbanisés, espaces non-
urbanises, espaces urbanisés isolés. Les espaces ruraux sont divisées en cing sous-catégories :

rural d’extension urbaine, bourg rural, rural, rural non-urbanisé.

Pourtant, les mesures proposées par I'|BGE sont souvent critiquées car ne proposant
pas de définition opératoire des espaces intermédiaires entre l'urbain et le rural (Pereira et
Firkowski, 2010). En effet, le modéle de classification brésilienne implique que toutes les
municipalités soient automatiquement considérées comme des espaces urbains. Et, ce faisant,
tout ce qui n'est pas considéré comme urbain sera automatiquement défini comme rural. De ce
fait, Veiga (2004) critique les définitions élaborées par I'IBGE, en argumentant que la
population brésilienne serait moins urbaine que ce qu'on le pense. Pour lui le systeme de
classification brésilienne, qui classifie 81% du territoire du pays comme urbanise, serait

obsoléte et surestimé.

Dans ce contexte, des études récentes visent a créer de nouvelles définitions

permettant de distinguer les espaces périurbains brésiliens. Méme si ces etudes ne sont pas
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encore nombreuses, on constate une nécessité d'adapter les méthodes de classification
territoriale a de nouvelles réalités sociales, économiques et politiques de plus en plus
complexes dont la vision dichotomique urbain-rural ne rend pas compte. Dés lors, 1’étude
menée par Pereira et Firkowski, (2010) propose une méthodologie capable d’identifier les
espaces periurbains dans la Région Métropolitaine de Curitiba, a partir de quatre criteres
distinctes : la densité, les déplacements domicile-travail, la nature des activités économiques
et la contiguité avec le pble-centre. Cette approche a permis de classifier 15% de la population

de 1’aire métropolitaine de Curitiba comme périurbaine.

Ainsi, un des principaux défis actuels consiste en dépasser les limites
institutionnalisées de I’aménagement local des villes brésiliennes. Les données disponibles
sont encore structurées autour d’une double pensée binaire qui oppose non seulement les
centres et les périphéries, mais aussi la ville et la campagne. Le manque d’une catégorie
statistique permettant d’identifier les espaces intermédiaires rend leur étude encore plus

complexe.

1.5- Comparer les périphéries de deux villes ordinaires dans le Nord et dans le Sud

La revue de la littérature tracée dans cette partie permet de mieux comprendre les
processus qui ont faconné les espaces périphériques dans les contextes francais et brésilien
(Tableau 1.1), en précisant sur leurs structures et caractéristiques. Cela permet de montrer
leurs similarités et différenciations et de contextualiser ’analyse au-dela des catégories
analytiques Nord/Sud. Le tableau ci-dessous, inspiré de 1’étude menée par (Berroir et al.,
2015), déemontre comment I’analyse croisée des processus de desserrement urbain et des
concepts qui leur sont associés met en évidence une diversité d’objets « périurbains »,
marqués par le poids des contextes territoriaux et scientifiques. Le croisement non seulement
des processus qui ont permis de faconner les périphéries, mais aussi des concepts et notions
qu’y sont associés. Cela suscite a questionner les notions utilisées jusqu’a présent pour définir

les espaces intermédiaires dans ces deux contextes.
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Tableau 1.1-Le desserrement urbain dans les contextes étudiés

Réalisation: Eugénia Viana Cerqueira (2018)

Rythme et role . . .
Contexte Mesure du des politiques _(,aracteljls— Emp.lo.lsi et Morphologie Concepts
desserrement N tiques sociales activités
publiques
INSEE: C 1975-1990 Cl Desserfement
: Couronne - asses moyennes et et e . » _
périurbaine (mobil- | Réle de la réforme | et supérieures, puis " Lotissements et Périurbanisation,
France f i : et Fioati dun desserrement | oo individu- rurbanisation
ité domicile - des aides au loge- diversification emplois. Aujo-
il 1977 depuis 1990 3 elles.
travail) ment ( ) (depuis ) urd'hui renforce-
ment des polarités
secondaires.
Desserrement Informalité et
IBGE: urbain et 1970-1990 Couches popu- | raidentiel, arrivées précarité. Puis
Mo P. Fup Inves.usseme.:nt dans | laires, puis arrivée de la campage. e ke [htseeren
» L 35 SCEHBL I'industrie et des couches moy- . ments et gated Notamment
10N 1 L. I . .
Brésil ;n(:emfzd?girgz dew_flo'ppemept du | ennes et supérieures service (depuis communities. periferia
territoire —migra- (depuis 1990) 1990) Fragmentation
tions rural-urbain. spatiale.

2-Comment comparer dans un contexte de métropolisation ?

Dans le premier sens, la « planetary urbanization » implique la reconnaissance qu’il

que I"urbanisation capitaliste et les relations de production se sont étendues, dans une certaine

mesure, a 1’ensemble de la planéte (Castriota et Tonucci, 2018). La théorie de Brenner et

Schmid élaborée au début de ce chapitre, a, pourtant, suscité de nombreuses critiques dont

I’article de Walker (2015) « Building a better theory of the urban », qu’il a qualifié comme

une réponse a la théorie de la « planetary urbanization ». Parmi les critiques de Walker, que

nous ne tenons pas a discuter ici, une en particulier nous intéresse : pour 1’auteur, en se

positionnant par rapport aux développements récents de la théorie urbaine postcoloniale (par

exemple, Robinson, 2006), Brenner et Schmid vont exactement dans la mauvaise direction.

Selon Walker, ils acceptent I'« ouverture épistemologique » créée par la critique de la théorie

urbaine existante comme eurocentrique, mais en méme temps rejettent la théorie urbaine du

Sud pour «sa tendance a traiter la ville comme un terrain privilégié pour la recherche

urbaine ».

En effet, si les modeles d’urbanisation généralisée énoncés partent du principe qu’on

peut comparer les métropoles, peu de travaux ont en effet questionné la comparaison des

contextes Nord/Sud (Robinson, 2002). Afin de construire une analyse comparative cohérente,

il s’agit de questionner la maniére dont le processus de métropolisation, et plus
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particuliérement les dynamiques a I’ceuvre dans les franges métropolitaines, se traduisent dans
les différents contextes urbains. Si I’intense processus d’urbanisation des villes du Sud a été
largement débattu dans le champ des études urbaines, les spécificités des trajectoires et
formes de cette expansion ont été moins discutées. La complexification de 1’urbanisation
explique que la plupart des travaux comparatifs sur la ville concerne aujourd’hui des
processus ou des objets particuliers comme les quartiers de gare, la rénovation urbaine, la
gentrification, pour ce qui reléve de I’intra urbain, et des processus a des échelles plus

globales comme la financiarisation, les réseaux de firmes et d’investissement.

Ces constats généralistes sur la métropolisation, comme celui de Brenner et Schmid,
sont probablement, & nuancer, car ils ne permettent pas de rendre compte des particularités
intrinséques a chaque ville ou métropole. L’approche comparative construite dans le présent
travail s’appuiera largement sur les réflexions de Robinson, qui questionnent les limitations
imposées par les grands concepts qui circulent & propos du processus d’urbanisation
contemporain tels que les « global cities » (Sassen, 1991) 1. Elle signale le besoin de changer
les lunettes de la théorie urbaine, afin d’interpréter de maniere cohérente les dynamiques d’un
éventail de villes beaucoup plus large. Parmi ces initiatives, elle réclame particuliérement une
approche plus compréhensive des villes du Sud, en questionnant la maniere dont les études
portant sur les villes des pays en voie de développement empruntent souvent les notions,
concepts et objets propres aux villes du Nord, de sorte a créer une idée d’universalité des
modeéles urbains. Dans ce contexte, elle évoque la nécessité de créer un « mouvement
comparatif » capable de prendre en compte la diversité et la complexité des contextes urbains
(Robinson, 2016a). Cela requiert une déconstruction d’une approche percue comme
impérialiste de la comparaison urbaine, renforcée par les particularités économiques, sociales
et urbaines de villes globales (Smith, 2001). Il s’agit de construire un récit plus
« cosmopolite » des villes, plutdét que d'une division reposant sur des endroits spécifiques et

des zones limitées du globe, qui prennent en compte la diversité de faits urbains.

11 Dans une contribution importante a la discussion portant sur les villes, Saskia Sassen 1991 a développé le
terme « villes globales» pour capturer ce qu'elle suggere est une caractéristique distinctive de la phase actuelle
(1980s) de I'économie mondiale: I'organisation globale et de plus en plus la structure transnationale des éléments
clés de I'ékconomie mondiale. Son point clé est que I'économie mondiale dispersée dans l'espace nécessite une
organisation locale et intégrée, ce qui, selon elle, a lieu dans des villes mondiales.
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2.1- La création d’un « mouvement comparatif » : I’approche robinsonienne

Les études comparatives existent depuis longtemps et si trouvent au fondement du
raisonnement en sciences sociales?. Des nombreux objets sont aujourd’hui pensés dans une
perspective internationale, a partir d’enjeux qui se jouent dans de contextes distincts, portant
sur des terrains variés et qui font appel a des échelles d’analyse contrastées, qu’elles soient
spatiales ou temporelles (De Verdalle et al., 2012) : « The future of urban sociology lies in the
development of research in different corners of the world, the hybridization of intellectual
traditions and the development of comparative work » (May et al., 2005, p. 348). La
comparaison internationale apparait comme un levier pour le chercheur, lui permettant de se
décentrer par rapport a son propre univers de références et de méthodes (hybridation) et de
déconstruire son propre regard face a son objet, ce qui demande une réelle capacité a
s’adapter aux exigences de ses terrains (Fleury, 2007). Galonnier (2011) ajoute qu’un
dialogue entre des cas d’étude peut étre mis en place, dans lequel les deux cas peuvent
s’éclairer mutuellement. La démarche comparative peut faire émerger des interrogations et
diversifier le regard sur un objet donné, de renouveler les échelles d’analyse et de dégager des

régularités sociales.

Dans la recherche urbaine la comparaison s’avere particulierement utile, voire
nécessaire. Les tentatives visant & théoriser 1’urbain dans un monde dominé par les villes
éclairent un contexte en particulier, au détriment de la multiplicité d’expériences urbaines
existantes (Robinson, 2016a). Pour 1’auteure, ces tentatives relévent du probléme plus général
du développement de concepts a partir des observations particulieres dans certains contextes
ou instances. Ce faisant, la construction d’un énoncé plus englobant sur les villes ou les
processus urbains, au lieu de discuter un cas ou une expérience particuliére, repose sur la
compréhension d’une série de facteurs comme : la relation entre des différents éléments
constitutifs des phénomeénes, les concepts relatifs a ces eéléments, les tactiques
méthodologiques qui permettent la navigation entre différentes instances dans le processus de
construction de la compréhension conceptuelle. Penser d’une maniére comparative permet de
mettre 1’accent sur plusieurs facteurs : depuis la différence des résultats, en passant par les
processus (distincts ou similaires) fagonnant un certain résultat, jusqu’au développement
d’une approche théorique a partir des différents contextes. Dans le cas des villes I’opportunité
de penser comparativement semble incontournable du fait de la multiplicité de contextes

urbains : «any act of urban theorization is by necessity a comparative gesture putting a

12 Pour un état de la question trés complet sur la recherche comparative consulter la thése de Fleury (2007).
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perspective informed by one context or out- come into conversation with concepts invented

and circulated elsewhere» (Robinson, 2016a, p.5).

Consciente des limites des comparaisons conventionnelles, notamment les restrictions
qu'elles imposent a la comparabilité entre diverses villes, I’approche robinsonnienne vise
donc a réduire la comparaison a son expression minimale, a partir de tactiques pour construire
la compréhension et la conceptualisation a travers des engagements avec un monde urbain. I
s’agit ainsi de construire 1’analyse comparative comme pratique générale du « toutes choses
égales par ailleurs », c’est-a-dire, a partir d’autres étude de cas, des contextes plus larges,
d’élaborer des constructions théoriques dérivées d’autres contextes, en élargissant le champ

conceptuel.

Dans ce contexte, la notion de « cas » peut étre redéfinie pour éviter le piége restrictif
et territorialisant consistant seulement a comparer des « villes » relativement similaires: on
pourrait plutdét comparer, par exemple, des éléments spécifiques comme les processus dans les
villes, ou les circulations et les réseaux qui connectent les villes, rendant ainsi les expériences
urbaines comparables dans un éventail beaucoup plus large de contextes, et construisant des
stratégies de recherche adaptées a la spatialité complexe des formes urbaines (Robinson,
2011). Selon Galonnier (2011) 1’un des principaux points de la comparaison urbaine renvoie
au caractere spatialisé du territoire. Cette dimension des études urbaines rend sans doute la
comparaison internationale plus compliquée, puisque chaque territoire urbain est doté de ses
propres spécificités et effets de contexte. De ce fait, I’approche classique d’identification de
villes relativement similaires pour construire une comparaison semble restrictive. Ainsi, il
faut plutét définir de nouveaux critéeres de comparabilité qui permettent toutes sortes de
comparaisons raisonnables et qui peuvent conduire a étaler les concepts théoriques au point
de rupture requis pour la réinvention des études urbaines pour I'analyse globale plut6t que des

concepts qui peuvent communiquer au-dela de chaque cas en particulier.

Dans I’approche classique, des cas spécifiques sont mis en relation au travers des
conceptualisations partagées d’un méme phénomene ou par la compréhension d’un méme
processus qui se traduit différemment selon le contexte ou qui rapproche empiriquement deux
processus. Néanmoins, une approche plus globale invite a construire la comparaison a partir
de la différence :

Comparative imaginations thus involve thinking across difference, with a number of
cases necessarily differently located in relation to each other and also potentially
differently placed in relation to both wider processes and concepts. Moreover, there is

a clear spatiality involved in thinking about what the entity of comparison might be,
how it might be traced, defined, or bounded — the territorialisations, figurative or
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physical, that allow a phenomenon or entity to emerge for comparative refection.
(Robinson, 2016b, p. 307).

2.2- Sortir des catégories : construire une approche comparative cohérente

Un deuxieme défi de I’approche comparative est celui de la catégorisation excessive
des villes. Les catégories décrivant l'urbanisation contemporaine imposent des limites
substantielles a la planification et a la recherche urbaine. Ces catégorisations se traduisent
sous différentes formes, créant des différents biais, régionaux, nationaux et internationaux. La
plupart des écrits sur les villes restent largement restreints a des contextes nationaux
particuliers ou suivent la vision limitée de la mondialisation économique occidentale, qui se
base sur des littératures réduites a certains groupes de villes. 1l semble important donc de

dépasser ces clivages

2.2.1-La ville ordinaire : regarder au-dela des villes globales

Ces dernicres décennies, une partie importante de la littérature urbaine s’est focalisée
sur les villes globales (Sassen, 1991), les relations entre ces métropoles dans la coordination
de I’économie globale (Taylor, 2013 ; Harrison et Hoyler, 2015, les travaux du GawC) et sur
I’attractivité des villes dans le contexte de la ville entrepreneuriale et ses conséquences
(Hackworth, 2007). Bien que les défenseurs de la ville globale ont souligné 1’émergence de
ces métropoles en tant que modéle urbain d’économie, King (1990) remarque que toutes les
villes aujourd’hui ne sont pas des villes globales. De plus, méme si une série de facteurs ont
été listés comme caractéristiques des villes globales, 1’élément déterminant de ce statut est
indiscutablement celui de 1’économie. Cette approche exclut une grande partie de la
population, au détriment d’une vision particuliere et restreinte de certains segments de
I’économie globale. Cela cré¢ une tension analytique entre la compréhension des
caractéristiques d’une ville a partir de ses propres fondements sociaux et économiques ou par
rapport a des critéres détermines par une construction théorique de 1’économie globale, en

géographie économique.

L’approche des villes globales s’impose en méme temps comme 1’analyse d’un groupe
de villes en particulier, mais aussi comme une maniére généraliste de questionner toutes

villes. Certaines villes importantes sont identifiées, labélisées et classées dans une hiérarchie,
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la critique formulée étant le peu d'attention portée aux diverses expériences de cette ville,
voire a la littérature existante sur ce lieu. De méme, la portée spatiale de I'influence d'une ville
peut varier, et il est possible de penser aux villes dont les influences primaires sont davantage
liées a leur couronne périurbaine et a leur nation qu'a I'économie mondiale. De ce fait, la
popularité de 1’approche des villes globales contribue a écarter une série de villes « off the

world cities map » (Robinson, 2002).

Les villes des pays en développement sont ainsi considérées « structurellement hors de
propos » (Robinson, 2002), avec une moindre importance des flux d'idées, de pratiques et de
ressources. Des villes comme celles des pays en développement, se heurtent a cette
catégorisation restrictive du fait de n’étre pas inscrites dans le grand circuit des villes
privilégiées dans la recherche urbaine. De méme, dans une échelle intra-urbaine certains

espaces ne font pas partie du focus d’étude d’une grande partie des travaux sur [’urbain.

Comme (Mitchell, 1987, p. 244) écrit: « en principe, ce qui est réalisé dans I'analyse
comparative est que la manifestation de certaines relations réguliéres parmi les traits
théoriquement significatifs sélectionnés dans les deux cas est démontrée en montrant
comment I'opération des variations contextuelles améliore ou supprime le modele attendu ».
Il rappelle que les villes sont composées de multiples réseaux sociaux, d'intensité variable,
associés a différents types de processus économiques et sociaux, et a différents types de lieux
ou de lieux dans la ville. Dans le but d'attirer 1’attention sur un plus grand nombre de
processus sociaux et d'espaces urbains que les approches globales, mondiales et
développementalistes de la ville, un certain nombre d'auteurs contemporains proposent une
nouvelle approche des villes « ordinaires », c’est-a-dire, une approche capable de laisser de
coté le prisme occultant des villes globales et susceptible de revendiquer 1’analyse des espaces
intermédiaires qui contribuent tout autant aux processus de métropolisation et production de

I’urbain contemporain.

Un autre risque des généralisations lorsqu’on étude les dynamiques liées a la
métropolisation renvoie au focus excessif sur les processus spatiaux liés aux grands projets
d’urbanisme et aux principaux objets de la planification (les villes nouvelles, le role des
nouvelles gares du Grand Paris, les effets de la gentrification aux Docks de Londres), en
écartant d’autres processus comme les dynamiques de la production I’immobilicre,
I’évolution des composantes socio-économiques de I’habitat et de 1’emploi, les nouvelles
territorialités et les pratiques des individus. Un focus plus important sur les « processus » que
sur les « catégories » permettrait de comprendre comment les processus économigques globaux

(et des processus comme la mondialisation et la métropolisation) affectent les différentes
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villes.

Ces idées pourraient étre incorporées dans une approche plus large et moins
ambitieuse des villes du monde entier, une approche sans catégories et plus inclusive de la
diversité de I'expérience urbaine. De ce fait, les efforts pour proposer un compte rendu des
« Villes ordinaires » (Amin et Graham, 1997) offrent une occasion de développer une vision
plus cosmopolite de la ville. La majorité des etudes portant sur les villes mettent en avant
seulement certains éléments de la ville, comme les flux d’information, la concentration de
services, ou certains endroits en particulier, comme les business districts. Or, méme dans les
villes globales 1’approche dualiste qui considére deux facettes opposées (celle des fonctions
tres qualifiées et des populations aisées et celle des populations démunies, de I’'immigration et
des mauvaises conditions d’habitation et d’acceés aux services), ne saisit pas la diversité de

situations (emploi, relations sociales) dans ces villes.

Ce propos est vrai en France et au Brésil, ou le regard de la littérature urbaine tend
encore a se focaliser sur les positions extrémes. En France, la métropole parisienne, ainsi que
d’autres métropoles francaises, ont fait 1’objet de nombreuses études portant sur des questions
comme la ségrégation (Préteceille, 2011 ; Miot, 2012 ; Fleury et al., 2013) et la gentrification
(Clerval, 2013). Au Brésil, des études comme celles de Caldeira (2000), Melgaco (2010) et
Becker et Costa (2016) mettent I’accent sur la ségrégation et la polarisation sociale des
métropoles comme S&o Paulo, Campinas et Rio de Janeiro.

Pourtant, certaines études récentes ont tenté de mettre 1’accent sur les situations
intermédiaires observées dans les métropoles de ces deux pays. En France, certains auteurs
ont essay¢ d’analyser la métropole parisienne sous un angle moins dualiste que celui
généralement associé aux villes globales (Clerval et Delage, 2014). Certains auteurs se
concentrent sur le périurbain pavillonnaire en tant que périphéries hyper-ségrégées de la
classe moyenne inférieure, décrites comme isolées des grands transferts financiers
métropolitains, de I'emploi haut de gamme et laissées de coté par les politiques publiques. Par
ailleurs, Préteceille (2004) a démontré que, si dans la métropole parisienne la segrégation est
encore basée sur I’opposition polarisée des classes socio-professionnelles, la part des classes
intermédiaire (les employés et professions intermédiaires) ne cesse d’augmenter. Dans le
contexte brésilien, Costa et Mendonca, (2010) ont démontré le desserrement des catégories

intermédiaires vers les franges périurbaines de Belo Horizonte.

Robinson fait donc 1’hypothése que dans les théories des villes globales les villes du
Nord et celles du Sud s’inscrivent dans les mémes catégories : des villes comme New York,

Londres, Tokyo, Paris sont placées en vis-a-vis de Johannesburg, Rio, Kuala Lumpur. Les
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villes globales nuancent 1’opposition classique Nord/Sud, mais la reconfigurent au sein méme
des métropoles a de différentes échelles. Pour 1’auteure, le focus réside souvent sur les flux
financiers, divisant ainsi chaque ville entre les quartiers connectés aux autres villes et le reste :
par exemple, les banlieues des villes comme Paris et Londres ne seraient pas dans le circuit

des villes globales et donc écartées des analyses.

Ainsi, les principales questions de la thése s’attachent aux dynamiques dites
«ordinaires » de la ville. Le but n’est pas de comprendre les impacts de grands projets
d’urbanisme sur les franges peériurbaines, mais la pratique de mobilité pour accéder aux
services des habitants, les difficultés d’acces aux services auxquelles ils sont confrontés et les
stratégies développées pour surmonter les inconvénients intrinseques a la localisation
périurbaine. Le focus porté sur les périphéries devrait contribuer a penser aux outils et aux

cadres d’analyse qui permettent de meilleure comprendre les nouvelles réalités urbaines.

I1 s’agit ainsi de centrer la réflexion sur les dynamiques ordinaires de la ville et sur les
individus et espaces moins au centre dans la recherche urbaine, en postulant que ceux-ci
jouent un rdle important dans la construction du processus de métropolisation. Or, cette
recherche s’inscrit doublement dans une position d’intermédiarité. D’un coté, 1’étude porte
sur deux métropoles régionales qui, bien qu’incluses dans les circuits de production,
n’exercent pas la fonction des villes dites globales. De ’autre c6té, le focus particulier sur les
franges métropolitaines, renvoie également a une position d’intermédiarité qui permet de
prendre en compte des espaces n’appartenant pas au cceur-urbain dense, qui concentre la

majorité des fonctions associés aux circuits globaux.

2.2.2-Les clivages Nord/Sud : comment « dénordiser » [’analyse ?

Une seconde critique de 1’approche des villes globales est qu’elle continue a prioriser
une catégorisation des villes et une théorisation par les villes du Nord. Nombre d’études sur
les villes du Sud incorporent de maniere indiscriminée les concepts et théorisations
développées dans les villes du Nord. De ce fait, le clivage Nord/Sud historiqguement illustré

dans la littérature urbaine est le deuxieme type de categorisation qui doit étre depasse.

Pour Robinson, une partie de l'impact négatif de ces théories urbaines est une
conséquence de la division géographique des études urbaines entre la théorie urbaine,
largement centrée sur I'Occident, et les études développementalistes, centrées sur des lieux

autrefois appelés « villes du tiers monde ». La compréhension des processus a 1’ceuvre dans
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les villes contemporaines s’inspire souvent de 1’expérience d’un groupe restreint de villes (la
majorité située dans le Nord). Le probléme réside sur le fait que les villes s’écartant de ce
modele sont analysees selon des visions préétablies des processus et dynamiques urbaines.
Ainsi, les catégories et théories de 1’urbain sont fondées sur les trajectoires validées dans le
Nord, ce qui ne s’applique pas aux trajectoires d’une série de villes du Global South. Selon
elle, la majorité des travaux portant sur les villes du Sud ont un caractere développementaliste
et aborde souvent des thématiques comme I’informalité, le manque de ressources et
infrastructure, le logement social etc. La majorité des problemes adressés par la recherche
urbaine portant sur les villes du Sud, comme I’explosion démographique, 1’informalité, la
pauvreté sont toujours abordés comme des descripteurs des villes du Global South. Au Breésil,
on peut citer par exemple les travaux de Maricato (2006) portant sur les favelas, les nombreux

travaux sur le logement social (Shimbo, 2011 ; Maia, 2014)

On peut toutefois citer des travaux portant sur les pays du Sud qui tentent de recouvrir
les lacunes sur d'autres aspects de la vie urbaine (en particulier les activités économiques
dynamiques, les innovations dans la gouvernance urbaine, les stratégies des habitants, les
mobilités) : les travaux de Valette (2017), qui décryptent le pratiques des habitants des
quartiers populaires a Mexico ; ceux de Horochovski et Clemente (2012), qui comparent
I’expérience de démocratie participative dans quatre métropoles brésiliennes ; Morange et
Spire (2014), qui discutent le droit a la ville dans les villes du sud ; Paquette (2010), qui
explore la question de la mobilité et de I’acces aux ressources des ménages périurbains de

Mexico.

Néanmoins, la littérature urbaine tend encore a se concentrer sur des questions
distinctes dans les villes du Nord et du Sud. Un exemple est celui du rapport de I’ONU World
Urbanization Prospects (2015) portant sur les tendances d’urbanisation mondiale, qui
distingue la croissance urbaine dans les pays en développement et dans les pays développés :
« Striking differences in patterns of urbanization exist between the more developed regions
and the less developed regions. While just over half of the population of the less developed
regions currently still lives in rural areas, the great majority in the more developed regions
resides in urban areas (p.25). » Dé¢s lors, beaucoup d’études adoptent encore une approche

qui oppose globalement les villes du Nord et celles du Sud.

Pour Robinson, lorsque I'approche globale de la ville généralise les succes de la haute
finance et de la vie urbaine des grandes entreprises, I'approche développementaliste construit
une vision ou les villes pauvres sont considérées comme démunies en termes d'infrastructures

et de développement économique. De ce fait, ces approches prénent la croissance économique
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des villes des pays moins développés. En effet, dans ces villes la coexistence des activités
économiques informelles a 1I’échelle locale et 1’économie nationale et internationale pose des
questions lors de leur étude. L’approche des villes globales, ainsi que la littérature
développementaliste, ont peu a apporter sur la facon de travailler avec cette diversité

d'économies urbaines, plutdt que sur certains aspects de ces villes.

In the same way, then, that global and world city approaches ascribe the
characteristics of only parts of cities to the whole city through the process of
categorization, mega-city and developmentalist approaches extend to the entire city
the imagination of those parts which are lacking in all sorts of facilities and services.
Where the global city approach generalizes the successful locales of high finance and
corporate city life, the developmentalist approach builds towards a vision of all poor
cities as infrastructurally poor and economically stagnant yet (perversely?) expanding
in size. Many other aspects of city life in these places are obscured, especially
dynamic economic activities, popular culture, innovations in urban governance and
the creative production of diverse forms of urbanism — all potentially valuable
resources in the quest for improving urban life (Askew and Logan, 1994; Hansen,
1997; Rakodi, 1997; Simone, 2001). Envisioning city futures on the basis of these
partial accounts is certainly limiting. And from the point of view of urban theory,
these developmentalist city experiences do not contribute to expanding the definition
of city-ness: rather they are drawn on to signify its obverse, what cities are not.
(Robinson, 2002, p. 540)

Ainsi, les principales critiques sur la maniére dont les villes du Sud sont étudiées
reposent sur le fait que les diverses expériences observées dans ces villes sont regroupées
dans une seule catégorie analytique interprétée sous les lunettes du « tiers-monde ». Pourtant,
Dick et Rimmer (1998) suggerent que ces villes et celles du Nord seraient de plus en plus
similaires. Pour eux certaines villes du Sud en Amérique Latine, en Asie, ont assisté a des
formes d’investissement comparables a celles du Nord, comme la diffusion de certains types
de produit immobilier privés, des centres-commerciaux, des gated communities etc. Ces
développements s’inspirent non seulement de [’architecture étasunienne, mais aussi des
valeurs derriére ces produits immobiliers, comme la sécurisation et 1’auto-ségrégation.
Pourtant, ces analyses par les « objets » ne suffisent pas pour comprendre la métropolisation
dans des contextes différents. Il s’agit d’aborder les enjeux des franges périurbaines par les

processus.

De ce fait, I'un des exercices de cette thése sera de dépasser 1’opposition classique
Nord/Sud, en considérant leurs similarités aussi bien que leurs différences. Les principales

questions soulevées dans ce premier chapitre relévent de 1’appréciation des dynamiques de
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métropolisation et d’étalement urbain dans un contexte comparatif Nord/Sud. On cherche
d’une part a mettre 1’accent sur les principaux enjeux liés a la dispersion des populations et

des activités dans un contexte de métropolisation et, d’autre part, a inscrire les terrains de

Lille et de Belo Horizonte dans la réflexion.
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CONCLUSION

Ce premier chapitre pose le contexte théorique dans lequel s’inscrivent les principales
questions de recherche. L’étalement urbain est un processus global et les expériences des
périphéries se traduisent a la fois par des formes globales et partout reconnaissables (du
global suburbanism), mais aussi des formes contingentes et diversifiées selon les contextes et
les trajectoires. Dans 1’ére post-suburbaine, les espaces intermédiaires entre ville et campagne
entretiennent des relations plus complexes avec le cceur urbain, qui dépassent la relation
classique de dépendance. Les franges périurbaines tissent désormais des relations avec
d’autres espaces dans la zone périurbaine, créant des liens qui vont au-dela de la simple

relation centre-périphérie.

En effet, on observe une évolution des processus dans les fronts d’urbanisation des
villes du Nord, comme des villes du Sud. Dans les premiéres, on parle d’une « maturation »
de ces espaces qui va de pair avec la croissante stabilisation des mobilités, la diversification
socio-spatiale, ainsi que leur densification. Dans les villes du Sud, on observe également une
diversification croissante de franges périurbaines, marquée par la dissémination de nouveaux
produits immobiliers, ’arrivée des classes moyennes et supérieures et aussi un changement
des mobilités. La revue de la littérature portant sur 1’évolution des franges périurbaines dans
les deux contextes frangais et brésilien permet d’identifier ces tendances, qui conduisent a

s’interroger sur I’évolution des inégalités d’accés dans les franges périurbaines.

La seconde question majeure est donc celle de la contextualisation de 1’exercice de la
comparaison internationale. A la lumiére de I’approche de Robinson, qui défend une approche
comparative qui comprenne un éventail plus large des villes, le but est de dépasser les
categories preétablies (comme celle des villes globales), en se centrant sur des villes dites
«ordinaires » et sur les processus qui les construisent. Les comparaisons «au carré »
(permettant de jauger 1’ensemble des facteurs de comparaison pour définir des cas en fonction
de criteres homogénes) parait pas la plus adaptée pour saisir la complexité des processus
découlant de la métropolisation. De méme, I’imposition des catégories géographiques Nord et
le Sud est questionnée face aux processus de mondialisation et métropolisation, qui

permettent, d’un co6té de rapprocher certaines dynamiques qui se reproduisent de maniére
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généralisée, d’autre coté de mettre 1’accent sur le role des contextes locaux : « on trouve le
Sud global dans les banlieues de Paris et le Nord global dans les classes moyennes
indiennes » (Sachs, 2000). La comparaison proposée entre Lille et Belo Horizonte s’inscrit
dans cette proposition, car elle permet, d’un c6té, d’analyser les processus liés a 1’étalement
urbain dans deux villes « ordinaires », qui ne s’inscrivent pas dans la catégorie des villes
globales. De I’autre coté, il s’agit de comparer des processus ordinaires qui fagonnent le
quotidien des individus, en mettant I’accent sur les différents contextes Nord et Sud, leurs

spécificités, distinctions et similarites.

Par la suite, il s’agit d’aborder certaines évolutions découlant de la métropolisation qui
affecte la maniére dont les individus peuvent accéder aux ressources urbaines dans les franges
périurbaines. Les métropoles étant des lieux majeurs d’inégalités, particulierement dans les
espaces de densité intermédiaire, ou les équipements et infrastructures de transport sont rares.
Ainsi, la division sociale de 1’espace, 1’évolution de la mobilité, la dépendance automobile,
I’évolution des modes de vie sont tous des facteurs qui fagonnent la maniére dont les habitants

des franges périurbaines peuvent accéder aux ressources.
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INTRODUCTION

Dans la littérature urbaine, 1’Ecole de Chicago a posé les bases des effets de
ségrégation et de division, avec comme corolaire la séparation des habitats, des lieux de
travail et des ressources urbaines. Cette question, depuis longtemps abordée dans la littérature
sous I’angle des concepts comme le spatial mismatch et la white flight est intrinséquement
liée a la question de 1’accessibilité aux ressources urbaines, car les individus et les activités
sont différemment distribués dans 1’espace urbain et leur maniére d’y accéder sont largement
distinctes selon notamment les lieux de résidence. C’est pourquoi, avant d’aborder la question
des inégalités d’accessibilité aux ressources urbaines dans les franges périurbaines, une
compréhension des évolutions récentes auxquelles les métropoles ont été confrontées doit étre
menée. 11 s’agit ainsi d’aborder les espaces de densité intermédiaire par les transformations du
travail, du logement et des nouvelles figures de la division de 1’espace d’une part et par la
transformation de la mobilité¢ et des modes de vie de I’autre part. En quoi tous ces ¢léments
conditionnent le questionnement sur 1’accessibilité aux ressources urbaines dans les franges

périurbaines de Lille et Belo Horizonte ?

Le premier grand questionnement est celui de la distribution des populations dans
I’espace et leur rapport avec les activités. Le chapitre précédent a permis d’aborder les
grandes lignes de ces questionnements, en démontrant que si les franges périurbaines ont été
initialement considérees comme des lieux homogenes socialement, elles ont évolué dans leur
composition sociale et spatiale. D¢s lors, il s’agit de comprendre désormais les processus qui
ont contribué avec la distribution des individus dans les franges périurbaines, comme les
transformations du marché du logement, du travail et de la structure socio-professionnelle.
Quelles sont les transformations socio-économiques qui suscitent les habitants a s’installer
dans les espaces de densité intermédiaire ? Quelle est I’influence de ces transformations sur

leurs pratiques et modes de vie ?

Dans un second temps, ces guestionnements aménent a aborder la maniére dont les
individus se déplacent, car I’essor de la mobilité permet aux habitants de se déplacer plus et
par conséquent d’habiter plus loin. Dans les espaces des densités intermediaires, ou les
ressources et les infrastructures sont plus rares et surtout dispersees, la mobilité s’impose

comme une condition essentielle d’inscription dans ces territoires, avec une certaine
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dépendance de la mobilité automobile. Cela créée de nombreuses situations d’exclusion pour
ceux n’étant pas capables de répondre aux exigences de mobilité. Ainsi, il s’agit de
comprendre comment 1’évolution des mobilités a structuré le lien entre les lieux de résidence
des habitants périurbains et leurs lieux d’activités. Quelles évolutions de la mobilité dans les
contextes brésilien et francais ? Comment la mobilité contribue-t-elle aux inégalités dans les

franges périurbaines ?
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1-Le périurbain et les évolutions sociétales récentes

La croissance des villes a modifi¢ progressivement la nature et 1’échelle des
ségrégations. La mobilité croissante a I’intérieur des villes a accompagné et renforcé les
dynamiques de division sociale. Le fait de pouvoir se déplacer plus loin avec une plus grande
facilit¢ amene les différents groupes sociaux a choisir leurs localisations sous une contrainte
plus faible de proximité. Ces derni¢res décennies, les métropoles sont touchées par des
changements qui reconfigurent les logiques de ségrégation, comme la transformation du
marché¢ de logement, le changement de la structure socio-professionnelle (professionnalisation
croissante) et ’essor des classes moyennes. Les premiers questionnements de ce chapitre
portent donc sur ces évolutions sociétales et la manieére dont elles ont pu influencer le

contexte périurbain dans ses inégalités, son organisation et ses modes de vie.

1.1-Les transformations de la structure socio-professionnelle

1.1.1-Le périurbain et [ ’éloignement du lieu de travail

Jusqu’a la moiti¢ du XXeéme siecle le lieu de travail était un critere déterminant des
choix résidentiels des ménages. Le travail comme communauté et comme lieu de référence
perd son importance : d’une part, parce que la croissance et la fragmentation et polycentrisme
¢loignent les lieux de travail de I’habitat, et que diminue ainsi la probabilité de fréquenter des
collegues ; d’autre part, parce que les salariés changeant d’entreprise plus souvent les
relations fondées sur le travail faiblissent. Il perd encore ainsi son rdle de point d’ancrage
pour les populations (Ascher, 1995). Dans ce contexte, les autres critéres de localisation
résidentielle prennent une importance croissante : préférence pour un mode d’habitat, un

espace social et symbolique, la proximité des réseaux sociaux et familiaux.

En revanche la plus faible capacité de choix résidentiel des populations modestes
accentue les mécanismes de ségrégation : ceux-ci font souvent des choix résidentiels
contraints, ce qui peut leur €loigner de leurs lieux d’activités. Dans un premier temps, la
plupart des travaux sur les inégalités d’acceés se sont penchés majoritairement sur I’accés a
I’emploi. Aux Etats-Unis la question du spatial mismatch a été largement étudiée dans la

recherche urbaine, a partir des travaux fondateurs de Kain (1968) qui discute le décalage
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spatial entre la localisation résidentielle des minorités ethniques et la localisation des emplois
qu’ils sont susceptibles d’occuper. L’auteur formule I"’hypothése selon laquelle la distance
entre les lieux de résidence des lieux d’emplois constitue un obstacle, pesant
significativement sur les chances de retrouver un emploi. Ses travaux, qui portent notamment
sur Chicago et Détroit, tachent d’expliquer les taux de chomage élevés qui touchent la

population noire américaine résidant dans les centres villes des agglomérations.

La dissociation croissante entre les lieux d’habitat et lieux d’emploi serait source
d’une faible accessibilité pour les populations les plus modestes. Premi¢rement, le choix de la
localisation résidentielle serait plus contraint chez les ménages modestes, ce qui conduit a
s’installer dans des secteurs excentrés de la ville, souvent moins dotés en infrastructures et
équipements. Les ménages populaires seraient souvent ¢loignés des centres d’emploi et, par
conséquence, contraints de parcourir des importantes distances afin d’accéder au travail. Le
phénomene de spatial mismatch a été extensivement documenté aux Etats-Unis (Lee, 2007),
en démontrant que les populations peu qualifiées sont concentrées dans les inner cities, tandis

que les emplois peu qualifiés sont situés dans les suburbs.

Ce type de disjonction spatiale est également documenté dans les villes francaises, en
particulier dans la configuration selon laquelle les quartiers défavorisés se situent notamment
dans les périphéries des villes, tandis que le centre-ville concentre les populations aisées. En
parallele, les emplois peu qualifiés sont €galement dispersés dans les zones moins denses, en
configurant un double processus de dispersion des actifs et des emplois peu qualifiés. A Paris,
le cadres parcourent en moyenne 18 kilometres du lieu de résidence a leur emploi, tandis que
cette distance est de 28 kilométres pour les ouvriers (Wenglenski et Orfeuil, 2004)'3. Par
ailleurs, dans la métropole parisienne les populations peu qualifiées ont un faible taux de
motorisation, ce qui engendre une plus faible accessibilité domicile-travail des ouvriers.

Korsu et Wenglenski (2010), ont démontré qu’en 1999 les ouvriers avaient acces a 44% des

emplois peu qualifiés, tandis que ce part s’éléve a 65% pour les cadres'®.

Reduced access to cars makes low-skilled workers more dependent on public transit. Since

13 Les populations peu qualifiées ont assisté a une augmentation de la distance domicile-travail de plus de 5
kilométres entre 1975 et 1999.
14 Calculé d’apres la probabilité d’utiliser une voiture et le temps de déplacement maximum d’une heure.
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transit is slower than cars for most origin— destination pairs, and since many areas of the city
are poorly or not at all covered by the public transit network, the job opportunities that they
can potentially reach from home in a given amount of travel time are seriously limited
(Korsu et Wenglenski, 2010, p. 2283).

Dans le contexte brésilien, les travaux portant sur les navettes domicile-travail ont
démontré que les habitants des quartiers déefavorisées des périphéries travaillent souvent dans
le centre-ville, étant confrontés a des temps et distances de déplacement plus importants
(Neto, 2009).

A partir de ces constats, une hypothése peut étre formulée selon laquelle ces principes
s’appliquent également aux autres activités au-dela du travail. En s’installant dans des espaces
plus ¢éloignés du pdle urbain, certains ménages s’éloignent par conséquent des équipements.
Wenglenski (2003) affirme que si le concept de spatial mismatch a été en premier lieu
formulé en référence aux activités d’emploi, il peut également étre appliqué aux équipements
autres que le lieu de travail. En effet, dans les espaces de densité intermédiaire il peut exister
un important décalage entre les lieux d’activités quotidiennes (comme les commerces, les
activités de loisir et de santé) et les lieux de résidence, ce qui peut configurer des obstacles
non négligeables d’accés aux équipements. Si le rapport entre la localisation des emplois et
celle des populations configure un des principaux changements observés dans les métropoles
durant les dernicres décennies, la nature du travail a également évolué, de sorte a influencer le

rapport entre les populations et les activités.

1.1.2-La flexibilité croissante du travail et changement de la structure socio-

professionnelle

L’essor des métropoles est fortement caractérisé par une évolution des modes de vie et
des formes d’appropriation de l’espace, car la métropolisation n’est pas seulement un
phénomene spatial, mais aussi un processus socio-économique. On définit la notion de mode
de vie comme I’« identité de la pratique (ou de I’ensemble des pratiques) chez une pluralité
d’individus » (Caubel, 2006). Il renvoie a la « maniére d’organiser dans le temps et dans
I’espace les usages d’interaction et des formes constitutives de la vie quotidienne ».
L’¢évolution des modes de vie s’articule sur une plus grande flexibilité de I’organisation et de

la durée du travail, la nature du temps de travail, ainsi que des activités des services ne
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correspondant plus a I’organisation industrielle. Grace a cette flexibilité croissante, les
individus envisagent un accés diversifié aux activités hors-travail (commerces, loisirs,
démarches etc.) qui peuvent également structurer les comportements et les pratiques
quotidiennes des individus. Si jusqu’a présent, 1’organisation quotidienne des individus était
dominée par le temps de travail et d’études, depuis une vingtaine d’années d’autres activités

prennent une place de plus en plus importante dans le quotidien des individus.

Les temporalités et les rythmes sociaux se sont individualisés et pour certains,
désynchronisés. De fait, les modes de sociabilités se diversifient et sont davantage structurés
par le « temps libéré ». L allongement de la scolarité au détriment du travail fait que 1’acces a
la culture n’est plus réservé aux élites socio-économiques (Herpin et Verger, 2008). Les
activités de loisir prennent une place essentielle dans les sociétés contemporaines : le temps
libre est désormais consacré aux loisirs, a la sociabilité, aux repas, au jardinage etc. Par
ailleurs, les dépenses sur les soins de santé sont celles qui progressent le plus rapidement. Ces
transformations ne sont pas sans rapport avec les mobilités des individus et, par conséquent,

la maniére dont ils accédent a ces activités.

De la méme maniere, les déplacements hors travail, vers les équipements
commerciaux, sportifs, culturels, de loisirs, évoluent en lien avec I’extension périurbaine de
ces activités. Le desserrement des équipements vers les franges des villes permet aux
habitants périurbains de diversifier leurs mobilités. Méme si le temps de travail reste un temps
structurant de [’organisation et des modes de vie, d’autres activités (loisirs, activités
récréatives, commerces...) peuvent étre tout aussi structurantes. Par ailleurs, le basculement
d’une ¢économie industrielle vers une €conomie de services a pour conséquence un
changement de la nature du travail, de moins en moins matériel et plus abstrait. Cela affecte
directement la structure socio-professionnelle et également la distribution des populations

dans I’espace.

1.2-L’essor des classes moyennes : comment s’inscrivent-t-elles dans les espaces de

densité intermédiaire ?

Dans les sociétés industrielles fordistes modernes, la traduction spatiale des positions
socioprofessionnelles était majoritairement caractérisée par une hiérarchisation définie par
I’opposition entre catégories supérieures et catégories ouvri€res, c’est a dire la structure

d’opposition de classe caractéristique des villes depuis le XIXeéme siecle, cette configuration a
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largement évolué ces derniéres années. Dans des sociétés métropolitaines post-fordistes,
selon Préteceille (2004) les différences de profils socioprofessionnels entre communes et
quartiers s’organisent non pas sur le mode d’une opposition entre groupes distincts clairement
identifiables, mais sur le mode d’un continuum structuré ou 1’on trouve, entre les différentes

situations extrémes, toute une gamme de situations intermédiaires.

A partir des années 1980 la theése d’une dualisation sociale des grandes villes dans un
contexte post-industriel est pourtant largement défendue par les spécialistes des villes
globales comme Sassen. Pourtant, cette thése peut étre critiquée pour ne pas aborder la
littérature plus large sur 1'évolution de la structure professionnelle des sociétés capitalistes.
Elle semble ignorer la littérature sur la croissance de la professionnalisation, et ce qu'on a
appelé la « nouvelle classe moyenne ». Cette thése a été dans un premier temps avancée par
Bell (1973) qui affirme que les sociétés occidentales se caractérisent par le passage de
l'industrialisme au post-industrialisme, de la production de biens a la production de services et
au développement d'une société de la connaissance autour de compétences professionnelles,
managériales et techniques. Il a soutenu que cela conduisait & une structure de classe
caractérisée par une main-d'ceuvre professionnelle et managériale en expansion. Cela
configure ainsi une redéfinition des inégalités sociales, qui passe moins par une opposition
entre les professions qualifiées et les ouvriers et plus par 1I’émergence des catégories

intermédiaires.

Si le processus de métropolisation est souvent illustré par une polarisation sociale dans
les grandes villes, les classes moyennes jouent également un réle non négligeable. Dans les
villes du Nord elles correspondent a une tranche importante de la population (deux francais
sur trois en France, d’aprés I’enquéte IFRS de I’INSEE). Dans les villes du Sud, 1’émergence
d’une nouvelle classe moyenne a marqué les aires métropolitaines ces deux dernieres
décennies. Ainsi, dans les deux contextes cette catégorie ne cesse d’augmenter, tout en
englobant une pluralité d’individus : de la classe moyenne aisée a la classe moyenne fragile

en voie de déclassement, les classes moyennes sont caractérisées par leur diversité.

La notion de « classe moyenne », bien que couramment utilisée, ne fait pas I’objet
d’une définition stabilisée. Une telle caractérisation est trés discutée et celle-ci regroupe des
categories socio-professionnelles trés variables, ce qui explique que I’expression soit souvent
employee au pluriel afin de tenir compte de cette diversité. De fait, une multitude de seuils et
d’indicateurs ont été élaborés enfin d’établir les limites pour la classe moyenne. Cette
catégorie du floue (qualifiée parfois de muddle class en anglais pour bien montrer cette

hétérogéneite) peut étre identifiée par une définition s« ni riches, ni pauvres » (Darbon, 2012).
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Pour Schotte et al. (2017) I’appartenance a la classe moyenne est liée surtout a la stabilité

financiére des individus :

Being middle class entails being free from poverty, which means being able to afford
the basic things in life — not only today, but also tomorrow. It is actually this very
confidence which many people will mention first when being asked what makes them
self-identify as middle class. It is about the power they have to decide what to spend
their money on, and the stability needed to engage in mid- and long-term planning. It
is also about the opportunities they are given to move ahead in life, which some
people never get, and about the ability to cope with negative events. (Schotte et al. ,
2017, p. 1)

Or, ce sont ces individus qui composent une grande partie des habitants des franges
périurbaines, historiquement dans le contexte des villes frangaise et plus récemment dans les
villes brésiliennes. Ces individus voient souvent dans les espaces a densité intermédiaires des
opportunités d’accession a la propriété et d’émancipation du pdle urbain. Il s’agit ainsi de
comprendre dans les deux contextes comment le développement des classes moyennes

s’inscrit dans I’évolution des franges périurbaines des métropoles.

1.2.1- Le periurbain francais et les classes moyennes : une complexification des

dynamiques sociales

Les classes moyennes auxquelles s’identifient majoritairement les Frangais,
rassemblent les individus et ménages situés entre les moins bien lotis et les plus fortunés. Le
concept de « classes moyennes » ne date pas d'aujourd’hui, mais des « Trente Glorieuses ». Il
correspond a I'émergence d'une catégorie de la population entre classes populaires (ouvriers,
employés, agriculteurs) et classes aisées (patronat, cadres supérieurs): des cadres
intermédiaires, techniciens, fonctionnaires, etc. Une partie non-negligeable des classes
moyennes se regrouperaient aujourd’hui, sur les territoires du périurbain. Le développement
des périphéries pavillonnaires, pendant les périodes de croissance, est maintenant analysé
comme la traduction résidentielle de I’ascension des classes moyennes, en particulier
lorsqu’elles accédaient a la propriété : « la France des pavillons et des lotissements, de la
bagnole et du barbecue, a longtemps renvoyé l'image de [’ascension et du standing moderne
des classes moyennes » (Damon, 2015, p.23). Il s’agit d’un périurbain favori, choisi par les
classes moyennes aisées, avec valorisation de la végétation et des pavillons (Figure 2.1).
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Figure 2.1- Lotissement dans le périurbain lillois

Lotissement périurbain récent & Linselles, dans le nord de la
métropole lilloise.

Les lectures récentes de la situation des couches moyennes périurbaines different de
celles réalisées jusqu’aux années 1980. Au-deld du lien stéréotypé entre classes moyennes et
périurbain il existe d’importants facteurs de différenciation sociale au sein de ces catégories
tout comme des classes populaires (Girard et Riviére, 2013). Plusieurs études récentes
complexifient le regard porté sur les dynamiques sociales en cours dans les espaces
périurbains en France, en mettant I’accent sur les trajectoires résidentielles ainsi qu’aux
différenciations sociales entre les différentes classes. Selon Charmes (2015) le périurbain
aujourd’hui demeure 1’espace des classes moyennes, mais sous [’effet des politiques

néolibérales et de mondialisation, les processus de moyennisation se sont renversés :

La mondialisation a notamment déconnecté 1’espace de I’investissement et de la
production de celui de la consommation, connexion qui était au cceur du régime
d’accumulation fordiste. On assiste parallélement a une diffraction des classes
moyennes avec d’un cté des classes moyennes inférieures qui tendent a se rapprocher
des couches populaires du fait des difficultés qu’elles éprouvent pour faire face aux
ajustements en cours du monde du travail et d’un autre coté, des classes moyennes
supérieures, qui en termes de revenus et de patrimoine, parviennent a tirer le meilleur
de I’économie globalisée. Le fractionnement socio-spatial croissant du périurbain est
le reflet de ces divergences. Ainsi, alors que, dans les années 1960 et 1970, la
périurbanisation était associée au grand mouvement d’extension de la classe moyenne
francaise et de réduction des inégalités sociales, aujourd’hui, le périurbain semble
refléter 1’éclatement de cette méme classe moyenne et I’accroissement des inégalités
(Charmes, 2015).
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La catégorisation des « petits-moyens » dérive des travaux de Cartier et al. (2008), qui
désignent ainsi des ménages d’origine populaire qui connaissent une trajectoire d’ascension
sociale tendant a les rapprocher des classes moyennes sans les y inscrire totalement. Cette
enquéte menée dans la banlieue francilienne met en évidence les parcours de promotion et
d’accession a la propriété de ménages situés a la frontiere entre classes populaires et les
classes moyennes et la fagon dont ils s’inscrivent peu a peu dans 1’espace résidentiel
pavillonnaire. De méme, Berroir et al. (2015) démontrent dans leur enquéte menée dans les
franges périurbaines franciliennes que le choix résidentiel des petits-moyens est le fruit d’un
arbitrage entre le désir d’habiter dans un milieu moins dense que le pdle centre et les prix
immobiliers. Il s’agit souvent des individus qui se sont progressivement éloignées de la ville-
centre et qui ont trouvé dans le périurbain lointain I’opportunité de devenir propriétaires d’une

maison individuelle (Girard et Riviére, 2013).

Il 'y a certainement une partie des classes moyennes qui s’inscrit dans une installation
en périurbain forcée. Si la grande part des habitants des classes moyennes s’installant dans les
franges peériurbaines a conscience de leur dépendance de 1’automobile, une partie des classes
moyennes qui s’installent dans les franges périurbaines (ainsi que les classes populaires) y
sont piégées par les colts de transport et de mobilité. Ainsi, on fait I’hypothése que la
diversification des classes moyennes dans les franges périurbaines francaises configurerait
une pluralité de situations en termes d’accessibilité aux ressources. En effet, ces différents
types de populations auraient des capacités distinctes pour accéder aux équipements, en ce qui

concerne leurs ressources financiéres, matérielles et culturelles.

1.2.2- La «nouvelle classe moyenne » breésilienne : les nouvelles cibles du marché

immobilier périphérique

Dans les pays emergents, souvent marqués par des contextes de forte instabilité
économique et de menace imminente de pauvreté, I’identification des classes moyennes est un
défi empirique. Dans les pays du Sud, I’émergence d’une « nouvelle classe moyenne »* a
directement affecté les modes de vie des populations. La forte croissance économique
brésilienne a engendré des transformations significatives dans les modes de consommation du
pays. Entre 2005 et 2011, plus de 40 millions de personnes sont entrées dans la soi-disant

nouvelle classe moyenne (ladite « classe C »), ce qui en fait le plus grand groupe social au
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Brésil, avec un total de 103 millions de personnes, qui représentent 54% du total population.
Qui sont ces gens et ce qui les définit comme la classe moyenne - en plus de leurs salaires et
dépenses - est une question que plusieurs études essaient de comprendre, méme si les
investisseurs ont déja commencé a y répondre par leurs offres commerciales. La montée de la
nouvelle classe moyenne du Brésil refléte inévitablement une baisse des inégalités, les
revenus augmentant d'autant plus dans les groupes traditionnellement exclus de la société
brésilienne comme les non-blancs, les femmes, ceux qui vivent dans le Nord-Est pauvre, dans
les bidonvilles (favelas) et a la périphérie des villes brésiliennes. L'acces au crédit, a 1'emploi
formel et a 1'éducation sont au cceur de ce remarquable changement socio-économique, qui

remodeéle le Brésil traditionnel.

Par ailleurs, Scalon et Salata (2012) mettent 1’accent sur la croissance du pouvoir de
consommation des catégories moins favorisées, qui ont eu acces a des biens de consommation
auparavant considérés comme des privileges des populations aisées (vEtements,
électrodomestiques, véhicules etc).'® La plupart d'entre eux accédent pour la premiére fois a la
propriété de symboles de statut traditionnels tels qu'une voiture, une maison, un réfrigérateur
ou un téléviseur. Ils ont non seulement commencé a aller au cinéma, a diner au restaurant, a
voyager en avion ou a profiter de leurs premiers voyages de vacances. L’augmentation du
pouvoir de consommation a €té directement liée a I’expansion du crédit, qui stagnait au Brésil
a un niveau tres bas. Les grandes entreprises, qui ne ciblaient que les classes aisées, tentent
d’attirer les nouveaux consommateurs d'électroménager, d'informatique et de prét-a-porter.
Par ailleurs, certains changements culturels suivent ceux observés dans les pays du Nord : les

familles ont moins d'enfants et donnent plus d'importance a I'éducation.

Dans les métropoles brésiliennes, I’essor de la nouvelle classe moyenne se fait
ressentir dans les espaces a densité intermédiaire. 1S sont touchés par un processus
d’expansion du marché immobilier formel qui était antérieurement réservé aux aires centrales
de la région métropolitaine (Costa et Mendonca, 2010). Le glissement de cette offre vers les
franges périurbaines contribue a fagonner la structuration sociale du territoire, en attirant les
classes moyennes dans des espaces historiqguement occupés essentiellement par les classes
populaires. L’expansion du crédit immobilier, conjugué¢ a d’autres facteurs comme
I’augmentation des publics en infrastructure et 1’augmentation des coefficients d‘occupation
du sol, permet aux petits-moyens d’accéder a la propriété en s’installant dans les franges
périurbaines. Les nouvelles modalités de construction du logement favorisent ce cadre et le

réve de la propriété privée devient une aspiration des petits moyens (et aussi des ménages

16 De 2002 a 2009, la possession d’un téléphone portable a augmenté de 30 a plus de 85% chez les ouvriers.
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modestes). Les produits immobiliers développés s’attachent a la production de masse,
rassemblant souvent prés de 100 unités d’habitation et des aires communautaires privatisées

(Figure 2.2).

Figure 2.2- Lotissement situé dans les franges métropolitaines de Belo Horizonte

e .
Lotissement dans le quartier Cabral, situé dans la municipalité
de Contagem (Région Métropolitaine de Belo Horizonte). Ce
type de produit immobilier attire les nouvelles classes
moyennes, qui cherchent & devenir propriétaires.

Ce faisant, I’augmentation du pouvoir de consommation des individus a un effet
important sur la mobilité des habitants : depuis les années 2000 une part importante des
ménages habitant dans les franges périurbaines a pu acquérir une voiture particuliere. Nombre
d’individus faisant partie de la «classe C » ont eu accés a des vehicules privés pour la
premiére fois dans les deux dernieres décennies, ce qui a contribué a une reconfiguration de
leurs mobilités. Ainsi, on fait I’hypothése que 1’émergence de nouvelles classes moyennes
dans les franges périurbaines brésiliennes entrainerait des nouvelles dynamiques
d’accessibilité aux opportunités offertes par 1’espace urbain. L’installation de ces ménages
dans les espaces a densité intermédiaires dans de nouveaux produits du marché immobilier
formel, ainsi que leur plus grand acces a la voiture particuliére, serait au cceur de la

structuration de la capacité des individus a accéder aux ressources.

Par ailleurs, I’augmentation de la consommation de ces catégories peut engendrer de
nouvelles pratiques (de loisir, par exemple) qui redéfinissent les mobilites des individus. Cette
évolution sociétale n’est pas sans influence sur les pratiques et modes des vies des individus.

Les plus pauvres assistent par conséquent a une restructuration de leurs pratiques, passant a
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fréquenter des lieux dont ils étaient traditionnellement exclus, comme l'université, les
cliniques privées et les aéroports. Les pratiques de loisirs deviennent également plus
diversifiées dans les classes populaires, qui se rendent plus souvent a des centres de loisirs et

de commerce, ce qui va de pair avec I’augmentation de leur pouvoir de consommation®’.

1.3- Une classe moyenne qui n’est pas dans un contexte stabilisé

Dans les deux contextes étudiés, la notion de la classe moyenne est filtrée par des
processus d’acces au crédit et des indicateurs d’appartenance a la consommation de masse, un
filtrage qui les distingue des classes populaires. Cependant, le référentiel de classe moyenne,
ainsi que leurs contextes, ne sont pas stabilisés ni en France, ni dans les pays émergents
comme le Brésil. Actuellement, dans les pays du Nord et comme dans les pays du Sud, la
composition de la classe moyenne est de plus en plus hétérogéne et une partie des ménages
témoignent des situations peu stabilisées et des risques de déclassement.

En effet, une partie de la classe moyenne est toujours interprétée a I’aune du risque de
fragilité, ce qui peut avoir un impact direct sur leur capacité a accéder aux ressources urbaines
(comme par exemple la possession d’une voiture ou les moyens financiers pour réaliser une
activité donnée). La floating middle class est interprétée comme la catégorie étant juste au-
dessus de la ligne de la pauvreté, pouvant retomber dans des situations de précarité. Selon
Darbon (2012) cette catégorie correspond aux classes moyennes émergentes, dont le revenu
en accroissement permet de dégager un revenu disponible apres consommations obligatoires
tout en se situant en zone critique. Ces individus s’inscrivent de plus en plus dans le contexte
périurbain car, par I’intermédiaire de ’accés au crédit, ils trouvent dans ces espaces des

opportunités pour I’accession a la propriété.

L’analyse de Clerval et Delage (2014) sur la métropole parisienne démontre que,
méme si cette métropole est caractérisée surtout par 1’opposition entre les catégories
supérieures et les ouvriers, les ménages « moyens populaires » correspondent au profil moyen
de I’Tle-de-France. Ce type constitue la modalité la plus importante, comme le soulignait déja
Préteceille (2004), mais il convient ici de rappeler que la majeure partie de la population

francilienne vit dans des communes aux profils sociaux moins hétérogenes. Ribardiere (2017)

17 En 2012 Pessor des « rolezinhos » (des rendez-vous des groupes de jeunes des classes populaires dans des
centres commerciaux) a fait polémique. Ces rencontres ont permis d’interroger la culture de la consommation,
les inégalités sociales et la revendication d'accéder a l'espace public fréquenté par les classes moyennes.
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démontre que ces logiques sont néanmoins plus complexes, du fait de la pluralité de profils
qui configure la classe moyenne. Elle souligne que de 1999 a 2011 dans la métropole
parisienne les classes moyennes ont eu tendance a se renforcer dans les communes ou elles
étaient déja sous-représentées, tandis que les classes moyennes inférieures renforcent leur
présence dans les communes populaires. Le renforcement du poids des classes moyennes
inférieures peut tout a fait étre mis en relation avec 1’offre immobiliére en accession a la
propriété qui s’est développée trés rapidement dans ces communes populaires au cours des
années 2000. Il s’agit d’une offre « d’entrée de gamme », & destination des catégories qui ont

acces au crédit avec 1’aide du pouvoir public notamment.

Lambert (2012) explore dans la ville de Cergy un exemple de déclassement social des
pavillonnaires qui permet d’analyser les dynamiques en ceuvre dans un contexte d’espace
« moyen mixte ». Elle analyse que les quartiers historiques connaissent un vieillissement de la
population sur place et une diminution de la taille des ménages (décohabitation des enfants).
Ces quartiers connaissent donc une diversification socio-ethnique avec I’arrivée d’une
population étrangere et immigrée, qui est associées a un nivellement par le bas. En effet, ce
statut intermédiaire parfois fragile est directement lié a une crainte de chuter plus dans

1’échelle sociale.

Dans le contexte brésilien la « nouvelle classe moyenne » a été largement discuté par
des chercheurs (Kerstenetzky et al., 2015) qui questionnent trés fortement ce concept. Les
arguments avancés sont ceux que I’augmentation des revenus et du pouvoir de consommation
ne suffit pour entrer dans le seuil de la "classe moyenne". Pour cela, il serait nécessaire de
disposer de ressources financiéres supplémentaires suffisantes pour permettre les dépenses en
matiére de consommation mateérielle et culturelle. L'hypothese semble étre qu'il existe une
couche intermédiaire entre les pauvres et la classe moyenne, une strate dont la position est
encore précaire et instable, sans accés total a la consommation du marché et constamment

assiégee par le fantdme de la décadence sociale.

Une étude récente de la Banque mondiale sur I'émergence de la classe moyenne en
Amérique latine (Ferreira, 2012) prend explicitement en compte ces critéres. L’étude définit
la classe moyenne en termes de sécurité économique, c’est-a-dire de faible probabilité de
chute dans la pauvreté. Les résultats montrent que les « vulnérables », qui ne peuvent pas
bénéficier de la sécurité économique, constituent le groupe le plus important de la population
latino-américaine, y compris celle du Brésil. Une partie importante de ces populations
habitent dans les espaces de densité intermédiaire.
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4

2-Les périurbains et la mobilité ?

2.1- L’injonction a la mobilité : paradigme des sociétés urbaines

2.1.2- La mobilité au cceeur de la « société du choix »

Il semble que la société contemporaine se caractérise par le caractére pluriel des
appartenances du rapport a I’espace, qui ne soit plus structuré par des logiques de classe. On
note notamment que dans un régime fordiste, les personnes appartenant a la méme classe
sociale ou habitant dans le méme quartier partageaient milieu socio-professionnel, mode
d’habiter, espace culturel, etc. Aujourd’hui, méme si quelques déterminants sociaux des
comportements individuels subsistent, ceux-ci sont plus diversifiés et individualisé. Dans la
ville, pour Chalas (2000), cette mutation s’est traduite dans de nouvelles formes d’urbanité,
dans lesquelles les décisions individuelles deviennent de plus en plus importantes. Dans la
société contemporaine les individus n’ont pas seulement 1’option de choisir, mais y sont
parfois contraints. Les individus sont confrontés a la singularisation des choix majeurs, mais
aussi des petites décisions quotidiennes : « le travail, la famille, la consommation, tout semble
devenir de plus en plus décidable. » (Ascher, 2004). 1l s’agit d’un processus au travers duquel
I’individu se trouve au centre la conception de la société, qui se traduit par une flexibilité
croissante dans 1’organisation de leurs emplois du temps, leurs activités et leurs relations de
sociabilité, et dans de leur insertion dans la ville. Ces fonctionnements témoignent aussi d’une

volonté des individus de choisir leurs styles de vie et de maitriser leurs temps.

La possibilité¢ pour les individus de choisir beaucoup plus qu’autrefois qui ils sont et
ce qu’ils font, méme si les déterminations sociales restent fortes, dans une société de
plus en plus variée, modifie peu a peu les liens sociaux. Alors qu’autrefois les liens
sociaux étaient tres forts et trés durables parce qu’un voisin était souvent aussi un
collégue, un parent et un ami, aujourd’hui, dans cette société de plus en plus variée, ou
les individus choisissent ce qu’ils font et avec qui ils le font, et donc changent souvent
d’activités, les liens sociaux sont aussi souvent plus faibles, mais ils sont intégrés dans
des réseaux de plus en plus complexes (Ascher, 2001, p. 2).

Dans ce contexte, les notions de «ville au choix », ou «ville a la carte », tentent
d’appréhender le caractére plus souple et diversifié des modes de vie et d’appropriation de

I’espace. L’intégration sociale passe ainsi par une recherche d’autonomie en termes
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financiers, de mobilité et d’opportunités d’acces aux activités (Caubel, 2006). 11 s’agit d’une
volonté des individus d’organiser les différentes composantes de leur vie : I’emploi du temps,
la consommation, la localisation résidentielle, etc. Méme dans les milieux socialement
défavorises, les individus sont, tout le temps, confrontés a une variété des choix : des courses
aux activités culturelles et de loisir. Pour Levy (2003), I’individu contemporain doit étre
capables maitriser des échelles : plus I’individu est flexible, mobile et maitrise de différentes

échelles, plus importantes seront ses capabilités.

La mobilité apparait ainsi comme un élément majeur de la culture du choix, une des
conséquences et un des outils de cette diversification sociétale. Elle est aussi un élément de
plus en plus important dans 1’élaboration et 1’expression des personnalités singuliéres de
chaque individu, en devenant une condition d’inscription dans la société contemporaine. Pour
Chalas (2000), la mobilité est devenue dans nos société I’une des modalités premiére de la vie
collective et du rapport au monde, car 1’évolution des villes va de pair avec une évolution des

modes de vie au sein desquels la mobilité joue un rdle essentiel.

Au cours des 50 derniéres années la mobilité a connu une croissance spectaculaire et
quasi-ubiquiste. Les recherches récentes ont montré les enjeux de cet accroissement des
mobilités, qui apparaissent comme constitutives de la société contemporaine (Dupuy, 1999).
A T’heure actuelle la mobilité est présentée comme une valeur associée a la liberté, car le fait
de pouvoir se déplacer offre plus de choix. En revanche, la mobilité s’impose peu a peu
comme une norme sociale qui est génératrice d’exclusion : les individus sont de plus en plus
évalués selon leur capacité a se déplacer, en devenant un indicateur de prestige social et de
profiter des possibilités offertes par 1’espace. Elle devient donc a la fois « outil de mesure et
productrice de sens, ressource autant que contrainte, valeur sociale et compétence
individuelle, créatrice d’inégalités et vecteur d’échange, catalyseur d’habitudes et fondatrice

d’incertitudes. » (Gerber et Carpentier, 2013, p.16).

Si antérieurement la mobilité a été étudiee sous le prisme des développements
techniques, elle doit étre désormais appréciée par ses échelles, modes de vie, processus
sociaux et économiques. Les transformations actuelles de 1’urbain renvoient au passage de la
ville industrielle au fait urbain, caractérisé par la diversité de modes de vie et 1’éclatement du
territoire. Le lieu de résidence des individus, le travail, les activités d’achats et loisirs ne sont
plus nécessairement situés a la proximité les uns des autres, constat qui a été abordée plus
haut. Les individus vivent ainsi dans un monde a plusieurs vitesses : de la marche a pied au

TGV, les espaces se superposent avec des modalités différentes.
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Les territoires métropolitains se construisent sur la base de liens de plus en plus
distendus entre distance et proximité. Les formes de voisinage ainsi récréées
favorisent une individualisation des mobilités et des territoires. La grande métropole
invite donc a une réinvention des voisinages qui, de maniére trés contradictoire,
engendre a la fois intégration et amplification des fragmentations. Ainsi, les
proximités métropolitaines se redéfinissent dans un espace de plus en plus vaste, que
les moyens de communication rendent plus ubiquiste. Les réseaux de tous ordres
liberent les mouvements, chacun peut d’autant mieux individualiser son espace que le
territoire métropolitain est plus maillé par les réseaux. Les évaluations des proximités,
de plus en plus sensibles a la variété des représentations qu’on s’en fait, peuvent
s’éloigner des distances effectivement pratiquées (Saint-Julien et Le Goix, 2007, p. 6).

Ces réflexions sont d’autant plus importantes dans les espaces entre ville et campagne.
Les évolutions récentes de la mobilité ont largement transformé la relation entre villes et
campagnes, en créant a la fois de I’interdépendance et de la liberté. La mobilité est au
barycentre de ce systeme, car elle faconne les centralités, les modes de vie et les formes
urbaines. La capacité a se déplacer est de plus en plus valorisée, car les fonctions qui étaient
auparavant caractérisées par la proximité, ¢’est-a-dire par I’échelle du quartier, sont de plus en

plus éloignées et se déploient a une échelle beaucoup plus vaste.

2.1.3- Les espaces de densité intermédiaire : de nouvelles logiques dessinées par la
mobilité

L’évolution des pratiques de mobilité au cours des derniéres décennies se caractérise
par un accroissement significatif des vitesses et des distances parcourues, ainsi que par une
stabilité des budgets-temps (Paulo, 2006). Ces transformations ont consolidé une réelle
dynamique du choix en mati¢re d’habitat, d’éducation, de loisirs, de consommation et de
relations sociales. Ce principe d’organisation se traduit par la recomposition socio-spatiale des
territoires et par de « nouveaux modes de spatialisation » induits par la mobilite, qui est a la

fois 1’une des causes et I’une des conséquences de I’essor des franges périurbaines.

Pour Bassand et Kaufmann (2000), le modéle métropolitain, contrairement au modéle
classique centre-périphérie, se caractérise beaucoup plus par les mobilités quotidiennes a de
nouvelles temporalités, plus courtes et flexibles. Le mouvement est désormais ancre dans les
modes de vie quotidiens et les échelles de 1’espace vécu se multiplient : le lieu de résidence
n’est plus nécessairement 1’épicentre de la vie quotidienne, car la mobilité permet de dissocier

les lieux de résidence et de travail et, en parallele, d’entretenir des relations de réseaux
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sociaux, de loisirs etc. L’accés aux ressources, qu’il s’agisse des emplois, services,
commerces, est ainsi de moins en moins déterminé par le lieu de résidence des individus.
Aujourd’hui, le développement généralisé de la mobilité permet aux individus de se déplacer
plus loin et de réaliser des activités dans des endroits multiples. Ces logiques concernent bien
les mobilités considérées comme contraintes (travail, santé¢), mais aussi d’autres mobilités
comme celles de loisir. Des travaux comme ceux de Massot et Orfeuil (2007) parlent d’« effet
barbecue », suggérant que les résidents du périurbain bénéficieraient d’un environnement
proche plus adapté a leurs besoins de loisirs, tandis que les citadins du coeur urbain seraient

davantage contraints a se déplacer pour profiter de la nature et d’un cadre de vie moins dense.

En effet, on constate un changement d’échelle de 1’espace de vie des individus par
rapport aux périodes précédentes. Dans les franges périurbaines, en particulier, le rapport
distance/temps differe énormément de celui des espaces denses grace aux vitesses plus
élevées pratiquées en voiture. Les distances ne peuvent pas étre mesurées de la méme maniere
puisqu’elles sont désormais calculées a 1’échelle des déplacements motorisés. Ainsi, la notion
de proximité ne se mesure plus par la distance effective elle-méme, mais par la possibilité
d’accéder aux espaces et services. La vitesse est ainsi interprétée comme « la possibilité
d’acheter le temps » (Wiel, 2005) et I’échelle des pratiques des espaces périurbains reléve
d’une nouvelle échelle géographique, souvent caractérisée par un effet tunnel'® des territoires
intermédiaires. Ces nouvelles formes urbaines seraient ainsi la consécration de « I’espace-

temps » sur « I’espace-distance » (Kaufmann et al., 2001).

Si dans un premier temps I’étalement urbain dans les pays du Nord renvoie
principalement au lieu de résidence des populations, on assiste ensuite & une évolution de la
nature de la périurbanisation qui va de pair avec le desserrement d’emplois et activités. Ce
mouvement a généré de nouvelles centralités périphériques, liées aux différents types
d’activité, comme la consommation (zones commerciales), le travail (bassins d’emploi) et les
loisirs (Chalas, 2000). Garreau (1991) utilise par exemple le terme d’edges cities pour décrire
ces nouvelles centralités construites depuis les années 1970 autour de la vitesse et des
déplacements motorisés, qui traduisent les nouveaux paradigmes de la société de la
consommation sous la forme des malls et activités de loisir et commerce. Un modéle
multipolaire émerge a I’intérieur des régions métropolitaines, mettant en jeu de nouveaux
systemes de mobilité. En France, de nombreux travaux se sont attachés a comprendre

I’émergence des configurations de plus en plus polycentriques (Berroir et al., 2004 ; Aguilera

18 Ascher (2004) appellent d’effet tunnel le phénomeéne de disparition de I’importance des espaces intermédiaires
dans un réseau de transports. La position a « mi-distance », autrefois stratégique, devient une position faible et
déconnectée.
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et Proulhac, 2006; Mignot et al., 2007). L’hypothése souvent avancée est qu’une organisation
polycentrique de I’espace favoriserait une modération des déplacements et des distances
parcourues. Ainsi, ce modele permettrait davantage une reconfiguration des mobilités, qui
seraient moins dépendantes d’une concentration d’activités dans le centre-ville. L’une des
spécificités de ces nouvelles centralités est qu’elles sont fortement liées aux mobilités des

habitants des zones périurbaines.

La métropole lilloise, en particulier, constitue une aire urbaine fortement
polycentrique, qui articule un centre et d’autres pdles importants. Cette configuration spatiale
amene a poser des questions en termes de la structuration des mobilités périurbaines. D’apres
Letniowska-Swiat (2002), le modéle classique de diffusion a partir d’une aire centrale
s’applique a notre aire d’étude, mais des nuances doivent y étre apportées. Dans 1’ensemble
de I’espace périurbain les relations de périphéries a périphéries se développent. Les polarités
considérées comme secondaires dans les secteurs polarisés davantage par le cceur urbain
dense deviennent dominantes dans les espaces intermédiaires et notamment dans les secteurs
moins denses et plus éloignés de 1’aire urbaine centrale. Ces déplacements dans les
périphéries révélent de dynamiques nouvelles des populations périurbaines, qui s’approprient
de leur espace local de vie. Dans cette optique, on pourrait s’interroger sur le rdle des
polarités secondaires périurbaines et la maniére dont elles définissent les pratiques de mobilité

et I’acces aux ressources urbaines dans la métropole lilloise.

Dans les pays du Sud, les études sur la reconfiguration des mobilités sont encore
récentes. Pendant plusieurs décennies la recherche urbaine brésilienne s’est focalisée sur la
dépendance du centre-ville pour les populations habitant dans les franges périurbaines. En
effet, la majorité des travaux portant sur les mobilités dans les métropoles brésiliennes
mettent I’accent sur le fait que les centres sont encore la destination de la majorité des
mobilités pendulaires, notamment en ce qui concerne les navettes domicile-travail (Aranha,
2005 ; Lobo et al., 2013). Ces derniéres années, certains travaux ont tenté de degager des
pistes qui pourraient faire allusion a une reconfiguration polycentrique des espaces
métropolitains (Pinto da Cunha et al., 2013). Néanmoins, certains plans d’aménagement
métropolitain, comme celui de Belo Horizonte, adoptent un regard plus englobant, en prenant
en compte le role des polarités secondaires periphériques dans la structuration des
déplacements quotidiens des populations. C’est pourquoi il semble essentiel de s’interroger
sur I’évolution des mobilités dans les villes brésiliennes. Peut-on dégager des pistes qui
renvoient a d’autres modeles moins dépendants du centre-ville ? Quel est le role de la

proximité dans la structuration des mobilités quotidiennes des habitants ?
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2.2- La mobilité : une condition d’insertion sociale dans les espaces de densité

intermédiaire ?

2.2.1- La capacité a se déplacer : un important indicateur d’insertion sociale ?

Tous les individus ne sont pas concernés de la méme maniére par cette explosion de la
mobilité et aujourd’hui elle constitue un véritable discriminant social, car les pratiques de
déplacement des ménages créent une nouvelle forme d’inégalité. Ces inégalités sont a la fois
le resultat des inégalités sociales, mais elles contribuent en méme temps a accentuer la
situation d’exclusion. Les groupes sociaux avec une plus grande aptitude de mobilité peuvent
donc sélectionner leur localisation résidentielle, se placer plus facilement sur le marché de
travail, ainsi que choisir leurs pratiques de loisirs, sport, culturelles etc. A 1’opposé, les
groupes de faible mobilité sont confrontés a un risque de marginalisation sociale. Ainsi, la
capacité a se déplacer devient une partie du « capital » des individus (Lévy et Lussault, 2004).
Kaufmann (2014) approfondit encore plus cette discussion en développant la notion de
motilité qui désigne la maniere dont chaque acteur s’approprie des champs des actions
possibles dans le domaine de la mobilité et comment ils utilisent ces champs possibles pour

réaliser leurs activités.

Si la mobilit¢é a pris de Iampleur, ce n’est pas seulement grice aux avancées
techniques, mais aussi parce qu’elle est socialement valorisée, en devenant une des conditions
d’inscription dans la société (Jouffe et al., 2015). Elle s’impose encore plus fortement avec la
généralisation de la dépendance automobile (Dupuy, 1999) qui se traduit par I’injonction a la
mobilité automobile et autonome, qui contribue a écarter ceux ayant de faibles ressources
monétaires, culturelles ou sociales (Jouffe et al., 2015). Dans la société actuelle, la mobilité
est devenue une condition d’insertion sociale : les classes sociales favorisées bénéficieraient
des conditions de « mobiliteé facilitée » (Wiel, 2005) pour leurs choix individuels et modes de
vie, tandis que pour certaines catégories de la populations ces nouvelles injonctions a la
mobilité sont autant de contraintes a gérer. A travers la mobilité un groupe donné peut étre
exclu, tandis qu’un autre peut se renforcer, s’appuyant en méme temps sur des échanges a

différentes échelles (de proximité ou de plus larges échelles).

La capacité de mobilité quotidienne combine la proximité des aménités et
équipements offerts par la ville, leur accessibilité par divers moyens de transport, ainsi que
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I’accessibilité a ces moyens (possession d’une voiture et permis de conduire, abonnement aux
transports collectifs). Elle constitue un « capital », au sens d’un ensemble de ressources dont
la disparité crée des inégalités sociales, et une « capabilité », nécessaire pour faconner ses
propres projets de vie. Dans les franges périurbaines, largement faconnées par la mobilité, la

capacité a se déplacer s’impose comme une norme :

Cette capacité collective de mobilité participe elle-méme a la croissance, en élargissant les
aires de marché et les aires de recrutement, en facilitant la mobilité de ce facteur de
production qu’est le travail. Parce que la capacité de mobilité, et le plus souvent de mobilité
autonome via I’automobile, est devenue une norme sociale, un pré-requis, au méme titre que
lire, écrire ou compter, elle tend en revanche a marginaliser ceux que la vie a le moins bien
dotés en capacités de mobilité, selon des processus synthétisés dans le graphique ci-dessous.
En bref, les capacités de mobilité de ceux qui en sont le mieux dotés leur permettent de
mieux intégrer a leurs choix résidentiels la composition sociale des voisinages, laissant ainsi
les moins bien dotés dans un entre-soi peu ouvert sur la société et stigmatisant (Orfeuil,
2010a).

En France, des travaux ont démontré que les ménages pauvres auraient des
déplacements plus courts et moins fréquents. Leur plus faible mobilité serait liée en premier
lieu a un acces limité a I’automobile (en termes de possession et aussi d’usage). Ces ménages
sont également limités en termes de distance parcourue : les ménages motorisés du premier
quintile de revenu parcourent 9.000 kilomeétres par an en automobile contre 32.000 kilomeétres
pour ceux du deuxieme quintile (Hivert, 2001). L’ensemble des ménages pauvres motorisés,
utilisent moins 1’automobile, ce qui se traduit par de moindres distances parcourues par an.
Ces ménages limitent la portée de leurs déplacements en favorisant des destinations a la

proximité pour les activités quotidiennes au-dela du travail.

La pauvreté se traduit ainsi par des vitesses plus faibles de déplacement et par 1’'usage
des modes de transport les plus lents (transports en commun, la marche a pied, vélo etc.).
Bien que la motorisation des ménages tende a homogenéiser la mobilité des actifs de toutes
les tranches de revenu, elle n’est pas identique pour toutes le catégories d’occupation (Jouffe,
2014). En ce qui concerne les femmes au foyer, par exemple, les plus modestes utilisent la
voiture pour faciliter la réalisation de leurs responsabilités domestiques et les plus aisees, pour

leurs loisirs (Paulo, 2007).

Par ailleurs, la notion de localisation résidentielle a un fort impact sur les inégalités de
déplacement, du fait que de plus en plus de ménages pauvres tendent a s’installer dans les

franges périurbaines des agglomerations (Bacqué et Fol, 2007). Ces inégalités découlent
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notamment du codt de la mobilité: la part du budget des ménages consacrée aux
déplacements augmente de maniére importante lorsqu’on s’éloigne du centre-ville. Certains
travaux montrent que les populations modestes n’anticipent pas forcement les répercussions
de cet éloignement sur leur budget de mobilité. Ces répercussions sont multiples, comme par
exemple, les femmes modestes qui se voient obligés d’abandonner ou de changer de lieu
d’emploi a cause des contraintes de mobilité et familiales (comme accompagner les enfants a
I’école). Ces situations de fragilit¢ des ménages modestes sont encore accentuées par

I’éloignement des réseaux sociaux.

Ainsi, pour les ménages pauvres les déplacements apparaissent toujours comme une
contrainte, d’autant plus prononcée pour les individus non motorisés. En France moins d’un
déplacement sur deux des ménages pauvres est réalisé en voiture, contre trois quarts des
déplacements des ménages aisés (ENTD, 2008). Autre élément important d’inégalités des
déplacements, qui distingue les groupes sociaux en termes de motifs de déplacement : les
cadres se déplacent davantage pour les achats et loisirs que les ouvriers. Par ailleurs, ces
derniers limitent leurs déplacements aux motifs indispensables, c’est-a-dire, les mobilités
pour le travail et les études. 1l faut pourtant préciser que les disparités de mobilité en France
tendent a se réduire depuis les derniéres années, en ce qui concerne non seulement les
catégories socio-professionnelles, mais aussi le genre. Les distances parcourues par les
catégories qui se déplacent le plus (comme les cadres et les hommes, par exemple), sont de
plus en plus similaires a celles des catégories plus défavorisées en matiére de mobilité : une

généralisation de la mobilité quotidienne.

Dans le contexte brésilien, la mobilité a beaucoup augmenté d’une manicre générale
au cours des derniéres annees. Pourtant, cette évolution de la mobilité a entrainé des
conséquences non négligeables dans les conditions de déplacements dans les grandes aires
urbaines : I’allongement de la durée des navettes domicile-travail, la précarité croissante des
systemes de transport en commun et 1’augmentation des embouteillages. Ces dynamiques ont
directement affecté les conditions de vie des populations, en particulier des ménages
défavorisés habitant dans les franges périurbaines : ils parcourent souvent des longues
distances journalieres afin d’atteindre leur lieu de travail, fréquemment situé¢ dans le cceur

urbain dense.

Ainsi, malgré 1’augmentation des revenus et du pouvoir de consommation décrites
antérieurement, les mauvaises conditions de déplacement accentuent les inégalités sociales.
Cela est directement 1i¢ a I’augmentation exponentielle de la flotte véhicules, ce qui entraine

une reconfiguration des mobilités autour de la mobilité automobile. En effet, la voiture
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devient de plus en plus une norme dans les sociétés contemporaines, s’imposant comme une
condition d’insertion sociale, notamment dans les espaces de densité intermédiaire. Ces
habitants, contraints de parcourir des plus longues distances pour accéder aux activites,
deviennent souvent dépendants de I’automobile, ce qui peut créer d’importantes inégalités

pour ceux ne pouvant pas avoir recours a une voiture particuliere.

2.2.2- Les espaces de densité intermédiaire : une dépendance automobile prononcée

Le role de ’automobile dans I’inflexion des modes de vie a déja été démontré dans
nombreuses études (Dupuy, 1999). La voiture tend a accroitre sa part dans les déplacements
partout dans la planéte, dans un premier temps dans les pays développés. L’essor de ce mode
de déplacement a contribué a bouleverser les conditions de mobilité et le rapport des individus
avec I’espace. L’imposition de la mobilit¢é automobile comme une norme accentue les
situations d’exclusion de certains ménages n’ayant pas acces a ce mode de transport. Ce sont
les questions de dépendance automobile et la maniere dont celle-ci engendre des inégalités

qui seront explorées au terme de ce chapitre.

La possession d’une voiture individuelle permet d’élargir non seulement leur
périmétre des localisations residentielles, mais aussi de diversifier leurs pratiques et les
espaces vécus quotidiennement. Ainsi, I’automobile a eu tendance a occuper une place de
plus en plus importante dans les déplacements partout dans le monde et, dans un premier
temps, dans les pays développés. La mobilité automobile, facilitée par I’expansion des axes
routiers, suscite un allongement des distances entre les lieux des résidences, lieux d’emplois
et ressources urbaines, en étant toujours liee a une idée de flexibilité des choix et des
trajectoires des ménages. Cela se traduit par un systéme de d’injonction a la mobilité
automobile au détriment de certaines catégories de la population qui ne peuvent satisfaire ces
exigences (Jouffe et al., 2015). Pour Ascher (1995), « I’effet de club » des réseaux modifie les
rapports a 1’espace en accentuant I’importance de 1’accessibilité : le réseau rendrait proches
ceux qui y appartiennent et éloignerait ces qui n’y ont pas accés. Les individus rejoignent le
«club » le moment ou ils acquierent une voiture ou passent le permis. Les avantages a
rejoindre le club résident dans les importants gains de vitesse, de flexibilité et de confort. Le
fait que de plus en plus d’individus appartiennent au club automobile, contribue de plus en
plus a exclure ceux qui n’y font pas partie. Dans cette optique, le monopole impos¢ par

I’automobile se traduit par I’exclusion de certaines catégories de la population comme les
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classes populaires ou les personnes a I’extrémité des tranches d’age (les populations agées et
les plus jeunes n’ayant pas le permis de conduire). Ces populations ne seraient pas en mesure
d’exercer leurs pratiques quotidiennes, ni satisfaire leurs aspirations, si elles ne peuvent pas

avoir acces a une voiture particuliere.

Ainsi, la mobilité automobile est le résultat de toutes les exigences de mobilité qui
sont adressées aux individus. Toutefois, certaines catégories de la population qui ne sont pas
en mesure de satisfaire cette exigence, du fait notamment du co(t élevé de la motorisation,
deviennent fortement dépendantes des transports en commun (Jouffe et al., 2015). Cette
problématique est d’autant plus importante dans le front d’urbanisation, ou le manque de
transport en commun permet d’attribuer a 1’automobile un réle majeur dans la mobilité des
ménages périurbains. Dans les espaces périurbains 1’offre d’équipements est plus faible, les
navettes domicile-travail sont plus importantes et les alternatives modales moins nombreuses.
C’est pourquoi la voiture y dispose d’un monopole radical au sens ou I’entend Chalas (2000).
Celui-ci met en évidence que 1’espace de vie périurbain repose sur une mobilité automobile
qui construit une offre a la carte des équipements et services urbains. Dans les espaces
périurbains, particulierement concernés par 1’'usage de I’automobile, la motorisation tend a

devenir une norme d’accés aux services (Motte-Baumvol, 2006).

Le recours a 1I’automobile influence la localisation des services et des activités, qui
s’organisent a partir de 1’hypothése de la mobilité automobile (Orfeuil, 2003). La notion de
distance-temps est reconfigurée a partir des paradigmes imposes par la mobilité automobile :
si autrefois les hommes, biens et informations avaient des vitesses a peu pres équivalentes,
I’imposition de la voiture comme mode majeur de déplacement fait que les petits
éloignements constituent parfois de coupures plus importants que les grands espacements
(Ascher, 1995). Ainsi, on assiste a une reconfiguration de la localisation des populations et
des activités autour de grands axes routiers, ce qui permet de rétrécir la relation distance-

temps pour les individus qui bénéficient des moyens motorisés.

Face a I’essor de la motorisation individuelle, la notion de « dépendance automobile »
a été diffusée de maniére plus généralisée dans la littérature urbaine a partir des années 1990.
Dupuy (1999) démontre la réalité de la situation de dépendance de 1’automobile. Il s’inscrive
dans la pensée de Peter Hall de D’existence d’un « systéme automobile » composé par
plusieurs éléments comme : les dispositifs de production de masse qui ont mis 1I’automobile a
la portée des ménages moyens, un ensemble de services associés aux besoins de la
motorisation, un systéme de routes et autoroutes, un réseau de services destinés aux

automobilistes comme la restauration rapide, stations d’essence etc. Lorsque 1’automobile a
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été etabli comme mode dominant de déplacement, non seulement les autres modes de
transport, mais aussi la ville en générale, doivent se redéfinir pour répondre a une telle
demande (Rémy, 2000).

En France, la croissance de la motorisation individuelle et des déplacements en voiture
continue de ralentir depuis les années 2000*°. Néanmoins, le taux de motorisation reste assez
élevé dans I’ensemble du pays : 82,9% des ménages possédaient au moins une voiture en
2015 (Figure 2.3). En paralléle, ces derniers ont ainsi en moyenne plus de véhicules a leur
disposition qu’auparavant : chaque ménage disposait en moyenne d’un peu moins d’une
voiture en 1982, contre 1,25 en 2008. Pourtant, le taux de motorisation et la possession du
permis de conduire varient selon les revenus : 75% et 53% des ménages du 1° quartile contre
90% et 80% du dernier quartile sont respectivement motorisés et possedent un permis de
conduire (ENTD, 2008).

Figure 2.3- Equipement automobile des ménages francais de 1982 & 2008 (%)
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L’automobile reste pour autant le mode de transport dominant en France : en 2008,
65% des déplacements ont été effectués en voiture. Si la croissance de 1’utilisation de
I’automobile se ralentit, les évolutions divergent fortement entre les grandes villes et les
espaces moins denses. Dans les franges périurbaines et espaces ruraux, la croissance
démographique s’est conjuguée a l’augmentation des mobilités et a I’allongement des
déplacements. Ce sont ces zones qui ont fait croitre le trafic automobile national de 30 % en

quatorze ans (ENTD, 2008).

19 Cette rupture a été illustrée par les enquétes ménages-déplacements de plusieurs métropoles francaises,
comme Lyon, Lille, Roeun, Rennes, Strasbourg.
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Pourtant, certains travaux tentent de nuancer le réle de la motorisation dans les
territoires périurbains francais, en mettant en évidence que le fait de posséder une voiture
n’engendre pas nécessairement des niveaux élevés de mobilité. Hivert (2001) a montré que la
faiblesse des revenus de certaines populations modestes pouvait conduire les ménages
motorisés a limiter 1’usage de la voiture. Dans les espaces de densité intermédiaire, les
ménages pauvres semblent avoir des niveaux de mobilité trés inférieurs aux autres ménages et
partagent avec les ménages non-motorisés certaines de leurs difficultés a faire face aux fortes
injonctions a la mobilité automobile. Par ailleurs, une partie importante des catégories
populaires motorisées n’ont qu’une seule voiture par ménage, ce qui restreint son usage a
certains membres du ménage. Cette dynamique augmente significativement les inégalités
entre les catégories sociales, notamment entre hommes et femmes : 24 % des femmes pauvres
ont accés a une voiture contre 72 % des femmes riches (Paulo, 2007). Ainsi, pour certaines
populations périurbaines modestes la voiture ne permet pas de dépasser leur enfermement

dans les territoires de proximite.

Des travaux récents portant sur les espaces périurbains de différentes aires urbaines
francaises ont mis en évidence une tendance a I’inflexion des comportements de mobilité au
sein qu’il s’agisse des navettes domicile-travail ou des déplacements vers des équipements et
des services (Berger, 2008 ; Bonnin-Oliveira, 2012; Berroir et al., 2017). Suite a une forte
croissance des distances parcourues par les périurbains dans les années 1970, cette
progression a été marqué par un ralentissement, voire une stabilisation des mobilités depuis

les années 1990.

Dans le contexte francais, les principales interrogations portent donc surla
stabilisation des mobilités et des taux de croissance de la voiture. L hypothése est celle que,
malgré une dominance de la mobilité automobile, la stabilisation de mobilités serait liée a la
reconfiguration de I’accessibilité aux ressources a partir de la déconcentration des emplois et
des equipements vers les espaces de densité intermédiaire et 1’émergence de formes de

polycentrisme au sein des métropoles.

Dans les pays en développement comme le Brésil, la croissance du parc automobile
s’est faite de manicre particulierement rapide et récente. L’augmentation du pouvoir d’achat
résultant des changements macro-économiques du pays a permis a beaucoup d’habitants
appartenant aux catégories plus défavorisées d’acquérir un véhicule. Les villes du Sud se
trouvent donc dans une configuration ou elles passent tres rapidement de la ville piétonne, a
forte densité de population, a des villes étalées a 1’échelle de 1’automobile. Dans le cas

brésilien, la flotte de voitures a connu une augmentation de plus de 10 millions, soit plus de
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30% de véhicules de 2009 a 2016 (IBGE).

L’évolution du niveau de vie de la population, mentionné plus haut, et le
développement économique du pays ont eu des répercussions importantes sur la mobilité
quotidienne, en particulier sur I’accés a la motorisation (Motte-Baumvol et al., 2017a). Par
ailleurs, le gouvernement brésilien a encouragé la motorisation des individus par
I’intermédiaire de la réduction temporaire des taxes sur les voitures populaires neuves, ainsi
que de I’expansion de crédit et du financement pour I’achat des voitures. Ces mesures ont

encouragé de nombreux ménages a se motoriser pour la premiére fois.

Figure 2.4- Evolution de la flotte de véhicules au Brésil de 2000 & 2015
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Néanmoins, I’augmentation de la motorisation n’engendre pas un acces généralisé a la
voiture par toutes les catégories de la population. Motte-Baumvol et al. (2017) ont récemment
démontré que la motorisation a augmenté treés fortement dans I’ensemble de la Région
Métropolitaine de Rio de Janeiro, mais reste inégalement distribuée entre les individus en
fonction de leurs caractéristiques socio-économique (revenu, niveau d’étude). Tout de méme,
la possession d’une voiture n’implique pas nécessairement dans une utilisation de ce mode de
transport pour les déplacements quotidiens : la mobilité automobile reste encore trop colteuse
pour une grande part des menages motorisés, qui n’utilise la voiture que de maniére

occasionnelle.

Une caractéristique de la motorisation au Brésil concerne la croissance soutenue du

nombre de véhicules deux roues motorisés. De 2000 a 2010, la part de ce type de véhicule
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croit de 11,9 a 21,5% dans I’ensemble la flotte nationale (DENATRAM). Ainsi, bien que le
nombre effectif d’automobiles augmentent exponentiellement dans cette période, leur part
dans la flotte de véhicules connait une diminution de preés de 10%, grace a I’essor des
motocyclettes comme moyen de transport utilisé notamment pour les déplacements domicile-
travail. Ce mode de transport se diffuse notamment chez les classes populaires, qui voient
dans les deux roues un moyen de transport moins cher que la voiture, mais permettant
d’atteindre des vitesses aussi €levées. L’usage de ce type de véhicules est particulierement

important dans le milieu urbain, car elles permettent d’éviter les embouteillages.

La question des embouteillages émerge ainsi comme un enjeu majeur dans les grandes
métropoles brésiliennes, qui touche également les automobilistes mais aussi le systeme de
transport en commun. C’est particulierement le cas de la métropole de Belo Horizonte, qui
s’est fortement appuyée sur un systeme de bus, au détriment du développement d’un systeme
de métro. L’enjeu est de garantir I’acces aux équipements a des colits acceptables, notamment
en termes de durée de déplacement : la congestion est ainsi une source de fortes inégalités
sociales car elle varie en fonction des modes de transport mobilisés et des localisations des
résidences et des emplois, équipements et services (Motte-Baumvol et al., 2017). Ainsi, I’une
des hypotheses avancées porte sur les conséquences de 1’évolution de la motorisation au
Brésil en termes de mobilité et d’accés aux ressources : dans quelle mesure 1’accés facilité a
I’automobile a-t-il reconfiguré I’accessibilité aux équipements dans les espaces de densité

intermédiaire ? Ou contribue-t-il a renforcer les inégalités d’acces aux équipements ?
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CONCLUSION

La maniére dont les villes sont organisees impose des effets de ségrégation et de
division, par la séparation des habitats, des lieux de travail et des ressources d’une part et par
les mobilités et I’acceés des individus aux ressources d’autre part. Les évolutions sociétales
récentes qui accompagnent le processus de métropolisation ont permis aux populations
d’habiter plus loin et de modifier leur rapport aux activités. Ce chapitre a eu pour but de
décrypter certaines de ces transformations et leurs conséquences sur les espaces de densité

intermédiaire.

Les transformations de la structure socioprofessionnelle et du marché de logement ont
un rapport direct avec la structuration socio-spatiale des franges périurbaines. D un coté, la
flexibilisation du travail et sa perte de poids en tant que lieu de référence permettent aux
individus d’habiter plus loin des lieux de travail ainsi que d’induire des modes de vie plus
diversifiés, moins déterminés par 1’activité professionnelle. La possibilité de parcourir des
distances plus importantes permet aux ménages de s’installer dans les franges périurbaines, ce
qui peut entrainer des situations de spatial mismatch pour certaines catégories de la
population, et par conséquent des inégalités en termes de possibilité pour accéder aux

ressources.

Une autre évolution concerne la consolidation de 1’économie tertiaire et des services,
qui entraine le renforcement et la diversification des professions intermédiaires et des classes
moyennes. Si ces dernieres ont été fortement associées au début du processus de
périurbanisation dans les pays du Nord, elles se diversifient actuellement au-dela du
stéréotype des habitants de ces espaces. Ces territoires passent a mélanger une pluralité de
classes moyennes : des habitants aspirant a un cadre de vie particulier, en passant par les
« petits-moyens » aux parcours en ascension, aux classes moyennes dont I’installation en
périurbain est plus subie que choisie. Dans le contexte brésilien, une «nouvelle classe
moyenne », qui résulte des transformations macro-économiques du pays depuis les années
2000, s’approprie de plus en plus des franges métropolitaines. Celles-ci deviennent une cible
du marché immobilier formel, en représentant de vraies opportunités d’accession a la
propriété.

Dans un deuxieme temps, les questionnements portent sur les transformations de la

mobilité et la maniére dont elle configure les modes de vie des habitants des franges
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périurbaines. Si d’une part le fait de pouvoir se déplacer plus rapide et plus vite est 1’un des
facteurs qui permet aux individus de s’installer dans les espaces de densité intermediaire,
d’autre part I’inflexion a la mobilité devient 1’une des conditions d’insertion dans ces
territoires, en excluant ce qui ne sont pas en mesure de répondre a ces attentes. Ainsi les
habitants des franges périurbaines font face a une importante dépendance de la mobilité
automobile, qui tend & devenir une norme d’accés aux ressources urbaines dans ces territoires.
En France, si la voiture prédomine comme le principal mode de transport depuis les années
1970, ces vingt derniéres années la croissance de la mobilité a ralenti. Les questionnements
portent sur la stabilisation de mobilités et une reconfiguration de 1’accessibilité aux ressources
a partir de la déconcentration des emplois et des équipements vers les espaces de densité
intermédiaire. Dans le contexte brésilien, les questionnements portent surtout sur la forte
croissance de la flotte de véhicules et la maniere dont celle-ci peut avoir un impact sur 1’accés
des habitants des franges périurbaines aux ressources urbaines, notamment les populations

modestes qui se motorisent.

Ces éléments de contexte, qui contribuent & comprendre les logiques qui fagconnent les
espaces périurbains, permettent de rentrer plus précisément dans la question des ressources
urbaines. Dans un contexte d’injonction a la mobilité la question de I’acces aux opportunités
offertes par la ville dans les espaces de densité intermédiaire se pose avec une intensité
accrue. Il semble essentiel de comprendre comment des inégalités peuvent émerger dans ces

territoires, ou la faible accessibilité est considérée comme la norme.
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L'’ACCESSIBILITE AUX RESSOURCES DANS LES ESPACES
(o) DE DENSITE INTERMEDIAIRE: QUELS ENJEUX?

o

« Accessibility is a slippery notion (...) one of those common terms that everyone uses until
faced with the problem of defining and measuring it » (Gould, 1969).
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o
INTRODUCTION

Le chapitre précedent pose les premiéres pistes du cadre théorique, en détaillant les
principales transformations socio-économiques et spatiales qui découlent du processus de
métropolisation. On observe ainsi un accroissement des flux de déplacements motorisés,
associeés a une recomposition socio-spatiale des territoires du quotidien. Pour donner une suite
a cette discussion, ce chapitre vise a introduire particulierement la question des inégalités
d’acces aux ressources, dans un contexte d’étalement et de desserrement urbain. Dans des
métropoles de plus en plus étendues et marquées par des dynamiques socio-spatiales de plus
en plus complexes, la question de I’acces a la ville et a ses ressources Se pose avec une
intensité accrue (Dureau et al., 2002). La seule capacité a se déplacer ne suffit pas pour
comprendre les inégalités, il faut également analyser la facilité avec laquelle les individus

peuvent bénéficier des opportunités offertes par la ville, ¢’est-a-dire le concept d’accessibilité.

Ce chapitre vise, en premier lieu, a faire apparaitre les principaux enjeux d’acces aux
ressources de la ville dans les franges périurbaines, en se penchant sur le cumul des avantages
et désavantages auxquels les individus sont confrontés. Dans un contexte de mobilité dominé
par I’automobile, 1’acces aux ressources urbaines dans les espaces a faible densité est souvent
associé a une trajectoire résidentielle individuelle (choisie ou subie) qui suppose une
acceptation de la distance et de I’¢loignement. Dés lors, la question de 1’acces a été
majoritairement posee dans le milieu urbain dense, dans les centres villes et banlieues denses,
ou la maille de transports en commun est plus développée. En effet, dans un contexte
résidentiel de densité intermediaire, le faible accés aux activités est considéré comme faisant
partic d’un «pack périurbain» (Cailly, 2008), acquis lors du déménagement dans le
périurbain. Qu’il s’agisse d’une trajectoire choisie (ménages qui choisissent un cadre de vie
moins dense) ou subie (individus n’ayant pas de moyens financiers pour s’installer dans le
cceur urbain), le faible accés aux équipements est rarement questionné dans ces territoires, car
il est considéré comme un des éléments intrinséques de la trajectoire périurbaine. Le role de
ce chapitre est donc de s’interroger sur les conditions d’acces peu favorables dans les espaces

périurbains et les principaux enjeux qui en découlent.
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Ainsi, il semble essentiel de comprendre comment la question de I’accessibilité aux
équipements dans les franges périurbaines s’est graduellement inscrite dans les débats sur les
inégalités et I’exclusion, ainsi que la maniére dont elle a été traitée dans les contextes frangais
et brésilien. Du fait de la faible densité en ressources et desserte en transport, la question des
inégalités d’accessibilité se pose particulierement dans les franges périurbaines, se renfoncant

encore plus avec les évolutions récentes observées dans ces espaces.

Il s’agit également d’explorer la pluralit¢ de dimensions du concept d’accessibilité.
Cette notion, souvent confondue avec la mobilité et directement associée aux transports,
comprend de multiples dimensions connexes telles que la distribution spatiale des ressources,
I’organisation temporelle des opportunités, les individus et leurs choix personnels. Il s’agit
d’intégrer ces différentes composantes a 1’étude de 1’accés aux ressources, car les inégalités
observées dans le périurbain découlent souvent de plusieurs facteurs qui vont au-dela des
réseaux de transport disponibles. Ce chapitre développe successivement des exemples
concrets sur les deux terrains d’étude, a partir des travaux déja menés en France et au Brésil,

et plus particulierement a Lille et a Belo Horizonte.
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1- Inégalités d’acces et inégalités de chances : quels enjeux dans les franges
périurbaines ?

Bien que le concept d’accessibilit¢ soit largement abordé¢ dans la littérature
internationale, il n’existe pas un vrai consensus concernant sa definition. Cette notion,
complexe et plurielle, comprend un ensemble de facteurs et de dimensions trés variables d’un

contexte a I’autre.

1.1- De P’accessibilité aux inégalités d’accés, définitions

Pour la plupart des auteurs, ’accessibilité peut étre définie comme la plus ou moins
grande facilité¢ avec laquelle un lieu donné peut étre atteint a partir d’un ou plusieurs autres
lieux (Levy et Lussault, 2004 ; Bavoux et al., 2005). Introduites dans les années 1960, les
premicres définitions générales de 1’accessibilit¢ proviennent de la littérature anglo-
américaine: «la connectivité entre les lieux » (Taaffe et Gauthier, 1973), la proximité des
activités (Ingram, 1971), « le potentiel d’opportunités pour les interactions» (Hansen, 1959),
« la facilité avec laquelle les individus participent des activités » (Burns, 1979), « la get-at-
bleness comme la possibilité d’accéder et de participer aux activités » (Moseley, 1979). Ces
premieres définitions ont évolué au cours des dernieres décennies, se complexifiant et
intégrant plusieurs composantes simultanées. Bavoux et al. (2005) considerent que
I’accessibilité renvoie a la facilité avec laquelle un lieu donné peut étre atteint a partir d’un
autre lieu, en utilisant un moyen de transport existant. Bhat et al. (2000) définissent
I’accessibilité comme la « plus ou moins grande facilité avec laquelle un lieu ou une fonction
économique attractive (emplois, commerces, services,...) peut étre atteint a partir d’un ou de
plusieurs autres lieux, a I’aide de tout ou partie des moyens de transports existants ». Hansen
(1959) distingue la mobilité et I’accessibilité, en définissant la premiére comme la capacité de
se déplacer d’un lieu a un autre, et cette derniere comme « le potentiel d’interaction » entre

plusieurs lieux.

L’accessibilité se traduit en déplacements effectifs seulement si les individus
possédent des moyens et des compétences pour utiliser les modes de transport permettant
d’atteindre les lieux désirés. L’accessibilité du territoire peut donc étre interprétée comme un
important indicateur d’équité sociale, car elle rend compte de I’exclusion de certains groupes

de population. Pour Chapelon (1996), 1’accessibilité se situe « au coeur du fonctionnement de
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la société » dans la mesure ou les possibilités d’acceés depuis un lieu et la capacité des services
de transport a répondre efficacement aux programmes d’activités des individus sont des
facteurs essentiels de localisation des populations et de développement économique des
territoires. De fait, la capacité¢ d’atteindre une ressource donnée devient une entrée
fondamentale de la problématique des inégalités sociales : elle renvoie non seulement a la
localisation des équipements dans la ville, mais aussi au potentiel des populations a se
déplacer en fonction de leurs caractéristiques individuelles. Les inégalités d’accés sont donc
une construction multidimensionnelle qui associe plusieurs facteurs comme la localisation
résidentielle des ménages, la localisation des ressources elles-mémes et les caractéristiques
des individus (Jouffe et al., 2015).

Depuis les années 1990, la question des inégalités d’acces a la ville a fait 1’objet de
nombreux travaux dans la recherche urbaine, en premier lieu au Royaume-Uni et aux Etats-
Unis. L’accessibilité devient une composante de 1’intégration sociale : une faible accessibilité
se traduit souvent par une incapacité de participer aux activités considérées comme normales
par la société et, par conséquent, par des situations d’exclusion sociale. « The resources exist
yet they are not available to all » (Figueroa Martinez et al., 2017). Orfeuil et Ripoll (2014)
envisagent le spatial comme 1’une des principales manifestations des inégalités sociales. Pour
les auteurs, le droit a la mobilité et droit a ’immobilité « se rejoignent dans le droit a la
maitrise des déplacements » (p. 186). Méme dans une société hyper-mobile, on observe une
valorisation paradoxale des ressources de proximité, qui font 1’objet de stratégies
d’appropriation de la part des classes superieures. En dépit de leur forte aptitude a la mobilité,
ce sont ces classes sociales qui cherchent le plus souvent a s’installer dans des quartiers les

mieux desservis en termes de ressources.

Les inégalités d’acceés sont liées au fait de pouvoir accéder aux ressources
fondamentales. Dans des villes de plus en plus congues pour I’automobile, ou les ressources
sont plus en plus dispersées, la possibilité d’accéder aux €équipements se réduit. Bien que la
notion d’accessibilité soit souvent liée a la capacité a se déplacer plus et plus loin, on peut
avoir un niveau d’acces trés élevé si toutes les ressources nécessaires se trouvent a proximite,
en fonction de la centralité. Selon Rémy (2000), I’accessibilité est guidée par la notion
économique de rareté, qui suggére que les moyens disponibles ne permettent pas de répondre
a la demande. La rareté implique un accés prioritaire pour certains groupes. Des travaux
pionniers comme ceux de Moseley (1979), ont interrogé la capacité des habitants des zones

moins denses a atteindre les activités considérées comme normales pour une société.
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L’accessibilité renvoie ainsi a un potentiel social qui peut étre appréhendé comme la
capacité des individus a étre mobiles dans I'espace, en faisant référence a la notion de «
motilité» définie par Kaufmann (2014) comme « la maniere dont un individu ou un groupe
fait sien le champ du possible en matiere de mobilité et en fait usage pour développer des
projets ». Ce champ d’études de l'accessibilité porte sur I’adaptation des compétences que
chaque individu mobilise pour accéder aux ressources. A travers ce concept, il différencie
I’aspect potentiel (motilit¢) du mouvement (mobilité): « (...) la motilit¢ se compose de
facteurs relatifs aux accessibilités (les conditions auxquelles il est possible d’utiliser 1’offre au
sens large), aux compétences (que nécessite 1’'usage de cette offre) et a 1’appropriation

cognitive (I’évaluation des possibilités) » (Kaufmann, 2005, p. 126).

L’accessibilité met ainsi en relation deux composantes majeures : d’une part le facteur
d’attraction, ou les qualités des destinations potentielles, comme 1’offre d’activités et leur
distribution dans I’espace urbain ; d’autre part, le facteur d’impédance ou frein de la distance,
qui représente les facteurs de résistance (ou de frein de la distance) pour atteindre une activité
donnée, comme le colt et temps de transport (Fol et Gallez, 2013). Les individus seraient
confrontés a des niveaux différents d’impédance selon leur condition sociale, leur lieu de
résidence et les moyens de transport disponibles. Farrington (2007) souligne que tous les
individus sont touchés par une accessibilité limitée jusqu’a un certain niveau. L’accessibilité
releve ainsi de nombreux enjeux et constitue un facteur majeur d’intégration sociale :
« comment s’instruire, travailler, se distraire, participer a la vie de la cité, nouer des liens
amicaux, familiaux ou sociaux, si I’on ne peut se déplacer et accéder dans les lieux ou se

pratiquent les activités sociales, éducatives et professionnelles » (Lévy, 2003, p.13).

En effet, depuis le récent développement des modes de transport et I’augmentation des
vitesses, ce n’est plus la distance qui structure 1’espace, mais 1’accessibilité (Kaufmann,
2014). De ce fait, la question des inégalités d’accés se pose particulierement dans les espaces
a faible densité, ou la majorite des déplacements sont fagonnés par les vitesses elevées. Or,
I’importance accrue de I’accessibilité ne génére-t-elle des nouvelles inégalités sociales pour
les individus n’ayant pas acces a I’automobile ? La rationalisation croissante des ressources
ne conduit-elle a 1I’émergence d’obstacles d’accés dans les zones moins denses ? Les
caractéristiques individuelles, sociales et économiques n’engendrent-elles un acces inégal aux

ressources ?

Dans le contexte des métropoles de Lille et de Belo Horizonte, la question de 1’accés
aux équipements reste encore peu explorée. Si certains travaux se sont intéressés a la mobilité

quotidienne dans ces deux métropoles (Letniowska-Swiat, 2002 ; Cardoso, 2007; Neto, 2009;
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Lobo et al., 2013; Dumas et Costa, 2018 ) peu d’entre eux ont permis de nourrir le débat sur
les enjeux de I’acces aux équipements. Ces études, a caractére opérationnel, sont centrées
pour la plupart sur les déplacements, en particulier domicile-travail. De méme, les méthodes
utilisées ne permettent pas toujours de saisir la complexité des dynamiques d’inégalité d’acces
dans ces deux métropoles. Dans ce contexte, au-dela des enjeux de la comparaison Nord/Sud
déja énoncés dans le chapitre précédent, le deuxiéme défi de ce travail réside dans 1’étude des
inégalités d’accés dans deux métropoles ou cette question a été encore peu étudiée. Ce
chapitre s’avére ainsi essentiel pour répondre aux questions majeures de cette étude : quels
sont les principaux enjeux d’acceés aux ressources urbaines dans les franges périurbaines ?
Quelles entrées pour étudier les inégalités d'acces dans deux contextes urbains différents ?

Comment dépasser les biais d’une entrée uniquement par les réseaux de transport ?

Cette premicre partie s’intéressera aux enjeux de I’accessibilité dans les franges
périurbaines et les inégalités qui en découlent. L’accent est mis non seulement sur 1’évolution
des études portant sur le lien entre accessibilité et inégalités, mais aussi sur la maniére dont

cette question a été abordée dans le contexte de nos terrains d’étude.

1.2- Une faible accessibilité dans les espaces de densité intermédiaire

La question des inégalités d’accés a la ville est davantage prononcée dans les espaces
de densité intermédiaire. Les ménages défavorisés habitant dans les franges périurbaines sont
souvent confrontés a de nombreux obstacles a la mobilité quotidienne, comme 1’absence de
ressources de proximité et de réseaux de transports en commun (Mignot et al., 2001 ; Rouge,
2007 ). Ces contraintes impliquent que ces ménages aient recours aux modes de transport
alternatifs a 1’automobile, comme la marche ou les transports en commun, et les conduisent &
limiter leurs mobilités, en termes de distance mais aussi de nombre de déplacements. Cela
diminue leur participation aux activités et, par conséquence, leurs opportunités d’intégration

sociale (Jouffe et al., 2015a).

De plus, dans les franges périurbaines, le rapport a 1’accessibilité est trés dépendant
des modes de transport utilisés par les individus. Par exemple, une activité quotidienne de
proximité, comme une boulangerie, peut étre facilement accessible en voiture, mais moins
accessible en transports en commun ou a pied. Dans ces espaces, ou certains équipements sont
rares et certains services concentrés sous la forme des centres commerciaux, 1’accessibilité

devient plus complexe : ’accés a un nombre croissant d’activités suppose une capacité de

109



L'ACCESSIBILITE AUX RESSOURCES DANS LES ESPACES DE DENSITE INTERMEDIAIRE: QUELS ENJEUX?
o] o

mobilité dont la forme principale est 1’usage d’une voiture individuelle.

Dans un contexte marqué par I’injonction a la mobilité motorisée, les ménages
périurbains modestes subissent une série de contraintes qui vont de la forte pression
budgétaire, a la perte de repéres sociaux et a la désillusion face a un mode vie valorisé
(Rougé, 2005b). lIs sont confrontés a une restriction de leurs mobilités, se déplacant
seulement pour les motifs les plus indispensables comme le travail et les achats domestiques.
Les loisirs et les relations de sociabilité sont peu nombreuses, parfois inexistantes (Paulo,
2006). Ainsi, pour Coutard et al., (2002) les périurbains modestes sont souvent confrontés a
une faible accessibilité qui découle d’une situation de « dépendance locale », caractérisée par
un mode de vie basé sur la proximité. Ces ménages ont recours a une serie de stratégies
comme « I’utilisation parcimonieuse de 1’espace-temps », le recours aux transports en

commun et a la marche a pied et le recours aux proches pour les déplacements en voiture.

Méme les ménages aisés sont confrontés a des difficultés d’acces dans les espaces
périurbains. La dépendance a la voiture impose la réalisation des programmes d’activité
permettant de satisfaire les besoins de tous les membres du ménage. Par exemple, les parents
doivent souvent déposer leurs enfants a 1’école ou les accompagner aux activités de loisir
lorsque le réseau de transports en commun ne leur permet pas de se déplacer de maniére
autonome. La faible accessibilité par des moyens non motorisés conduit au développement de
stratégies permettant de surmonter ces obstacles. Cette hypothése se renforce dans un
contexte de diffusion d’un périurbain dit de « relégation » (Rougé, 2005b), c’est-a-dire,
I’émergence de territoires périurbains dans lesquels les populations modestes ou agées ne
pouvant se loger dans les centres tendent a s’installer. Il s’agit des espaces dans lesquels on
observe souvent un niveau de chomage élevé et d’un vieillissement prononcé de la

population.

En effet, les inégalités et obstacles d’accessibilité peuvent varier d’un contexte a
I’autre : par exemple, dans certains endroits ne comptant pas avec une bonne desserte en
transports en commun, la dépendance automobile serait plus prononcée. Ainsi, il s’agit dans
un premier temps de comprendre les principaux enjeux d’accessibilité aux ressources dans des

espaces de densité intermédiaire dans les contextes francais et brésilien.
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1.2.1- La maturation du périurbain francais : quelles conséquences en termes d’accés

aux ressources urbaines ?

En France, le discours sur I’exclusion sociale et 1’accessibilité s’est renforcé au cours
des années 1990 : I’accent est mis sur le risque d’isolement social lié au chdmage de longue
duree, particulierement important dans les banlieues défavorisées (Béland, 2007). Le constat
d’un rapport entre faible accessibilité aux activités et le risque d’exclusion sociale a entrainé
le développement de politiques de désenclavement des quartiers en difficulté, par
I’amélioration de I’offre de transports collectifs (Harzo, 1998). Depuis les derniéres années,
l'enjeu s’est déplacé vers le développement des politiques de Workfares?, car le manque de
mobilité est dés lors considéré comme un obstacle direct a la recherche d’emploi (Fol et
Gallez, 2013). Pourtant, la question de 1’accés dans les espaces périurbains reste encore moins

explorée dans la recherche urbaine.

Dans un premier temps, I’ensemble de travaux semblent se concentrer notamment sur
I’accés des habitants périurbains aux emplois. En prenant le point de vue de 1’acces,
Wenglenski (2003) critique les méthodes utilisées par la majorité des auteurs pour 1I’étude du
spatial mismatch, en insistant que la plupart des travaux fondent leurs analyses sur la lecture
des mobilités effectives des individus, sans rendre compte des potentialités d’acces®!. Ce
faisant, , dans la région parisienne, on observe un double processus de dispersion des actifs et
des emplois peu qualifiés dans les zones moins denses (Wenglenski, 2003). De plus, les
populations peu qualifiées montrent un faible taux de motorisation, ce qui renforce les faibles
taux d’accessibilité domicile-travail des ouvriers dans la métropole parisienne. Korsu et
Wenglenski (2010), ont démontré qu’en 1999 les ouvriers avaient acces a 44% des emplois
peu qualifiés, tandis que cette part s’éléve a 65% des opportunités d’emploi qualifié pour les

cadres®.

Reduced access to cars makes low-skilled workers more dependent on public transit. Since
transit is slower than cars for most origin— destination pairs, and since many areas of the city
are poorly or not at all covered by the public transit network, the job opportunities that they
can potentially reach from home in a given amount of travel time are seriously limited
(Korsu et Wenglenski, 2010, p. 2283).

20 | & Workfare conditionne I'octroi d'allocations a la recherche d'un travail.

2L S ce concept a été en premier lieu formulé en référence aux activités d’emploi, il peut également é&tre
appliqué aux équipements autres que le lieu de travail.
22 Calculé d’apreés la probabilité d’utiliser une voiture et pour un temps de déplacement maximum d’une heure.
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Pour la métropole de Tours, Cailly (2008) a démontré que les périurbains admettent ne
pas avoir de choix alternatifs a la mobilité automobile, qui est indissociable de leur mode de
vie. La mobilité devient une valeur partagée et naturalisée, qui ne constitue pas un facteur qui
garantit la liberté et la souplesse des choix individuels, mais plutét un mode de vie qui
s’impose lors de I’installation en périurbain. Dans un contexte résidentiel faiblement desservi
par les transports en commun, 1’automobile émerge comme la principale alternative de
mobilité du fait de sa vitesse, de sa flexibilité et de son confort. L’usage intensif de
I’automobile devient un choix assumé, qui serait la condition d’autres choix comme la
propriété, le jardin, le cadre de vie. Cailly souligne que les ménages périurbains tourangeaux
organisent leurs parcours quotidiens en circuit afin de rationaliser et optimiser leurs mobilités.
Il s’agit de limiter de nombre et I’ampleur des déplacements, en valorisant les services et
équipements situés sur leurs trajets quotidiens, comme le déplacement vers le lieu de travail,

par exemple.

L’impact de I’automobile sur la distribution de 1’offre des services dans les milieux
périurbains est évoqué par Motte-Baumvol (2008). Il démontre que la voiture particuliére
apparait toujours comme le mode le plus performant pour 1’accés aux services des ménages
dans la grande couronne de I’fle-de-France. Les vitesses croissantes permises par la voiture
particuliére a mesure que 1’on s’¢loigne du centre permettent de compenser les distances
nécessaires pour accéder aux services dans les espaces a faible densité. En revanche, les
transports en commun affichent des temps d’accés qui sont en moyenne deux a trois fois
supérieurs a ceux de la voiture particuliere et offrent une couverture hétérogéne et fragmentée
du territoire. Les inégalités d’accés dans les espaces a faible densité découlent également de
la localisation des équipements, qui y sont plus dispersés que dans les zones centrales. Dans le
cas de la région parisienne, Motte-Baumvol (2008) démontre que le renforcement des niveaux
de services intermédiaires au détriment des services de proximité témoigne d’une
recomposition progressive de la proximité physique, au profit d’une proximité basée sur
I’accessibilité automobile et la réticularité. Parmi les facteurs contribuant aux inégalités,
Caubel (2006) analyse les inégalités d’acces aux ressources urbaines dans la métropole de
Lyon, en précisant que 1’évolution de localisation des activités favorise les habitants des
quartiers aisés. Des éléments qui convergent avec 1’é¢tude de Vallée et al. (2015) sur 1’accés
aux ressources dans la métropole parisienne ne porte pas particulierement sur les franges
périurbaines, elle illustre 1’écart d’acces potentiel entre le cceur urbain et les espaces a faible
densité. En effet, la grande majorité de la Grande Couronne s’inscrit dans les zones qualifiées

de « faible accessibilité ».
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Mais les inégalités se déploient au sein des espaces périurbains. Des recherches sur
I’organisation socio-spatiale de ceux-ci (Berger, 2004 ; Dodier, 2005), témoignent d’une
différenciation résidentielle entre un périurbain proche, davantage accessible et bien équipé,
occupé par les catégories les plus aisées, et un périurbain lointain, moins bien équipé, ou les
habitants moins fortunés s’installent (Dodier, 2013). La localisation périurbaine, souvent
appréhendée comme duale, entre choisie et subie, oscille en effet entre opportunisme et
contrainte (Berger et al., 2014). Si d’un coté les espaces de densité intermédiaire attirent les
ménages en quéte d’un cadre périurbain en particulier, ils apparaissent aussi comme une
alternative pour les individus et familles ne pouvant pas s’installer dans 1’urbain dense,
notamment ceux cherchant I’accession a la propriété. Il s’agit souvent de trajectoires
résidentielles qui comportent des arrangements entre les caractéristiques du logement (taille
du logement, accession a la propriété), la localisation périurbaine (éloignement des services)

et les formes de mobilité disponibles.

Certains travaux ont d’ailleurs démontré que, malgré la dépendance a 1’automobile,
une recomposition des mobilités est a I’ceuvre dans le périurbain. Bien que Bonnin-Oliveira et
al. (2012) se focalisent plus sur les mobilités que sur 1’accessibilité proprement dite, les
auteures soulignent les effets de la maturation des espaces périurbains toulousains et parisiens
sur les mobilités des habitants : ces espaces sont de plus en plus structurés par des polarités
secondaires, qui certes ne remettent pas vraiment en cause la structuration monocentrique des
aires urbaines étudiées, mais offrent néanmoins des centralités partielles, sas de
« décompression » de la complexité métropolitaine. Berger et al. (2014) observent que si la
voiture reste le moyen de transport le plus utilisé, certaines stratégies adoptées par les
périurbains sont de plus en plus I’expression d’une connaissance fine du territoire. Les
polarités secondaires constituent un nouveau point d’ancrage en termes d’acces aux
ressources. En effet, pour les auteures il n’y a pas contradiction entre la permanence de
pratiques en direction de 1’agglomération et un désir d’étre a proximité d’une offre locale.
Ainsi, si d’une part on assiste a un processus d’éclatement de 1’espace de vie, d’autre part des

formes de proximités sociales et territoriales se renforcent.

En s’appuyant sur les entrées citées ci-dessus, on formule donc I’hypothése d’une
reconfiguration périurbaine en termes d’accessibilité aux ressources. Comme le montrent
Bonnin-Oliveira et al. (2012) ; Berger et al. (2014) ; Berroir et al. (2017), a I’ampleur des
évolutions sociodémographiques répondent la diversification des pratiques de mobilité des
habitants périurbains, qui s’inscrivent dans un cycle de stratégies, tactiques et réajustements.

Ainsi, je fais I’hypothése d’une accessibilité aux ressources urbaines de moins en moins
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inégale dans le périurbain, du fait du renforcement du réle des territoires de proximité et
d’une moindre dépendance du centre-ville. Si le poids de I’automobile dans ces territoires ne
peut pas étre nié, on se demande s’il pourrait étre nuancé. On envisage que la « maturité »
(Bonnin-Oliveira et al., 2012) des dynamiques périphériques entrainerait une inflexion dans
I’accessibilité aux équipements, qui dépasse les logiques traditionnelles de dépendance du
centre-ville. Ainsi, la décentralisation des équipements et des habitants, couplée a 1’évolution
des comportements de mobilité, pourrait contribuer a ’amélioration de I’acces des habitants
des périphéries aux ressources urbaines : les mobilités tendraient de plus en plus a s’organiser

dans la proximité, en construisant des modes de vie plus durables (Berroir et al., 2015).

Une seconde hypothese peut étre formulée, qui rejoint les constats de Cailly (2008)
sur les mobilités en circuit qui caractérisent les pratiques des habitants périurbains. En effet,
on pourrait supposer que les stratégies de mobilité des ménages, souvent liées a une meilleure
maitrise des territoires périurbains, suscitent des gains d’accessibilité non négligeables aux
ressources urbaines. Ainsi, il semble essentiel d’adopter une approche de ’accessibilité qui ne
présuppose pas seulement le domicile comme unique point d’ancrage, mais qui prenne en
compte le caractere mobile des parcours quotidiens des périurbains : ’accessibilité aux

ressources s’appuie alors sur des relais, ancrages et systemes de mobilité multiscalaires.

1.2.2- Lille métropole : quel acces dans une métropole polycentrique ?

A Lille, une métropole multipolarisée qui dispose d’un important cceur urbain dense
irrigué par un réseau dense de transports en commun, la question de 1’acces dans les espaces
périurbains pose question. Malgré 1’évolution récente de la desserte en transports en commun,
ces améliorations restent concentrées dans les espaces centraux ou polarités secondaires
denses. En effet, si la question de I’acces a été explorée dans certaines métropoles francaises

(Caubel, 2006), peu d’études ont interrogé I’accés aux ressources dans le périurbain lillois.

Richer et Palmier (2011) ont illustré I’accessibilité aux « poles d’excellence » de la
métropole par I’intermédiaire du réseau de transports en commun. Les résultats illustrent une
bonne accessibilité en transports en commun autour des cing péles d’excellence observés,
situés essentiellement dans les zones denses. Les territoires périurbains analysés, c¢’est-a-dire,
plus de 500.000 habitants, disposent d’une accessibilité trés faible ou inexistante aux points
choisis (Figure 3.1). L’étude permet une réflexion méthodologique par 1’¢laboration d’une

démarche qui affine les indicateurs d’accessibilité et qui cumule des critéres pertinents dans
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I’estimation de la qualité des déplacements. L’analyse de I’accessibilité dans la métropole
lilloise est pourtant limitée, du fait du choix d’un seul mode de transport en particulier et

d’une aire d’étude qui ne comprend pas 1’ensemble de la métropole.

Figure 3.1- L’accessibilité en TC aux poles d’excellence de Lille Métropole

Niveau d’accessibilité en TC
al'ensemble des 5 pdles d’excellence

- Trés bon (189 ooo hab.)
- Bon (87 000 hab.)
Bonne accessibilité & Euralille, Euratech. et Eurasanté
3 Moyen (235 ooo hab.)
Moyen a Euralille, Euratech., Eurasanté et Hte-Bor
4 Médiocre (45 ooo hab.)
5 Faible (206 ooo hab.)
- Trés faible (231 ooo hab.)

reste du territoire :
impossible (95 ooo hab.)

Source: Richer et Palmier (2011)

L’¢tude de Kergomard (2010) souligne le poids de I’automobile dans les navettes
domicile-travail de la métropole lilloise. Sa part atteint jusqu’a 90% des déplacements
domicile-travail dans les communes périurbaines (Figure 3.2). Néanmoins, certaines de ces
communes semblent disposer d’une offre d’emploi de proximité, ce qui explique 1’usage plus
élevé de la marche a pied comme mode de déplacement (Annexe 2.1). Par ailleurs, ’'usage de
transports en commun est notable a un degré moindre pour certaines communes plus
éloignées du ceeur urbain dense, mais bien desservies par le réseau TER ou par un service de
cars (axes Lille-Armentieres, Lille-Don-La Bassée, Lille-Seclin-Ostricourt et Lille-

Templeuve).
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Figure 3.2- Usage des moyens de transport pour les navettes domicile-travail (%0)

Deux roues Véhicule particulier

Source: Kergomard (2010)

Letniowska-Swiat (2002) démontre que pour les navettes domicile-travail, les
mobilités sont distribuées selon un modele relativement concentrique, compatible avec les
analyses de Kergomard. Du c6té ouest de la métropole, Iattractivité du cceur dense est
perturbée par I’attractivité de certaines communes périurbaines. Pour les mobilités non-
professionnelles analysées sur la période 1979/1998, la distribution concentrique se retrouve
plus marquée encore : les habitants des communes situées a proximité du cceur urbain dense
sont plutdt attirés par celui-ci en termes de déplacements, tandis que les habitants des
communes périphériques plus lointaines sont attirés par d’autres communes périphériques ou

par des pdles périurbains secondaires, comme la commune d’ Armentieres.

Si ces études renseignent sur les dynamiques dans la métropole lilloise, elles ne
permettent pas d’avoir une vision d’ensemble de 1’accessibilité dans ce terrain d’étude. Or, la
majorité de ces travaux se concentre essentiellement sur les mobilités, sans prendre en compte
la distribution des ressources sur le territoire. De plus, les travaux exposant directement la

question de I’accessibilité, se limitent a certains espaces de la métropole de Lille. La question
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des franges périurbaines n’est pas abordée en détail, ce qui corrobore I’importance de la

présente étude.

1.2.3- La desserrement et diversification sociale des périphéries brésiliennes et latino-
ameéricaines : quels impacts sur [’acces aux ressources ?

Tandis que de nombreux chercheurs se sont intéressés aux liens entre accessibilité et
équité dans les pays développés, ces questions ont regu beaucoup moins d’attention dans les
pays du Sud (Vasconcellos, 2001; Delmelle et Casas, 2012), malgreé les importantes inégalités
d’acceés qui ont marqué ces métropoles. Cela s’explique en partie par le manque de données
détaillant la répartition spatiale des équipements. Comme illustré dans le chapitre précédent,
la structure largement monocentrique des villes brésiliennes et latino-américaines®® a suscité
une forte dépendance du centre en termes de concentration des services et activités. Le
manque d’infrastructure et de services dans les franges périurbaines, ainsi que les mauvaises
conditions de déplacement en transport en commun contribuent a aggraver les inégalités
d’accés pour les habitants de ces espaces. De méme, peu de travaux ont documenté les
questions d’accés aux ressources en lien avec les évolutions constatées dans les franges

périurbaines depuis les années 1990.

Dureau et al. (2011) indiquent qu’a Bogota, comme dans de nombreuses autres villes
latino-américaines, les inégalités d’acces demeurent majeures avec un probléme de spatial
mismatch?® qui n’affecte pas seulement les classes populaires mais aussi les classes
moyennes, pour qui I’accession a la propriété se traduit souvent par un éloignement des
activités fréquentées dans le quotidien, comme le lieu de travail, les réseaux sociaux etc. Au
sein des ménages certains individus se déplacent de maniere plus aisée, comme par exemple
les chefs de ménage qui monopolisent la seule voiture disponible, tandis que d’autres font
face a de nombreux obstacles comme 1’¢loignement des ressources ou la dépendance aux
transports collectifs. Néanmoins, les auteurs démontrent que le quartier d’étude (dans le
secteur Ouest de la capitale colombienne) a connu une importante amélioration caractérisée
par une double évolution. D’une part, les populations peu mobiles trouvent aujourd’hui une
gamme d’équipements de proximité dans leur quartier. La modernisation du réseau routier et
de transports en commun a attiré sur place des populations diversifiées ayant contribué a la

transformation socio-économique du quartier. De 1’autre part, 1’accessibilité aux aménites a

2 Au-dela des métropoles brésiliennes, la bibliographie de cette sous-partie portera également sur d’autres
métropoles latino-américaines qui connaissent des processus similaires a ces premiéres.
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une échelle métropolitaine s’est aussi fortement ameliorée.

De fait, il semble indispensable d’évaluer les impacts effectifs des investissements
dans les infrastructures de transport. Or, de nombreuses métropoles latino-américaines ont
témoigné du développement de nouvelles infrastructures de transport, cherchant a constituer
des nouvelles alternatives a la mobilité automobile (comme les BRT) et a réduire les
inégalités d’accessibilité notamment des habitants défavorisés des espaces a faible densité.
Néanmoins, malgré le discours optimiste souvent associé a ces améliorations de 1’offre de

transport, les études cherchant a les évaluer énoncent souvent des résultats limités.

Dans cette optique, les travaux de Pereira et al. (2017) méritent une attention spéciale,
car ils sont I’'un des seuls a avoir trait¢ de maniére directe et détaillée la question de
I’accessibilité sur le terrain brésilien. Dans un contexte d’évaluation des impacts des
investissements de transport mis en ceuvre pour les Jeux Olympiques de 2016, les auteurs
démontrent que, si le discours officiel des autorités défendait 1’amélioration des conditions de
transport pour les populations défavorisées, leur accessibilité moyenne aux emplois et aux
écoles en transports en commun a peu augmenté entre 2014 et 2016. En effet,
I’implémentation de nouvelles lignes de transport s’est faite majoritairement dans les zones
les plus aisées a 1’est de la métropole, qui étaient déja mieux connectées. Par conséquent, les
populations les plus aisées de la métropole ont eu de légers gains d'accessibilité aux écoles et
aux opportunités d'emploi. Les gains d’accessibilit¢ des populations défavorisées sont
ponctuels et limités (par exemple les favelas du Vidigal et da Rocinha). En revanche, la
rationalisation des lignes de bus, la détérioration des conditions de trafic et la diminution du
niveau du service de bus (en raison de la crise économique qui a touché le pays depuis 2014)
a contribué a une diminution des niveaux d’accessibilité de populations défavorisées habitant
a I’ouest de la métropole. Ces résultats suggerent que, contrairement aux discours officiels sur
I'hnéritage des transports, les politiques de transport récentes a Rio ont exacerbé plutét que

réduit les inégalités socio-spatiales dans I'acces aux opportuniteés.

En effet, dans la majorité des métropoles brésiliennes, le découplage spatial entre le
lieu de résidence et les bassins d’emploi s’observe avant tout dans les espaces périphériques.
Les emplois se concentrent notamment dans le coeur urbain, ce qui pose d’importantes
questions d’accessibilit¢ pour les habitants des espaces de densité intermédiaires, qui
deviennent souvent tributaires des transports en commun. Demoraes et al. (2012) analysent
I’acces aux lieux de travail et d’étude a Sao Paulo a partir d’'une mesure de I’extension de
I’espace de vie d’une série d’individus enquétés. A partir des caractéristiques individuelles

comme I’4ge, revenu, profession, ils soulignent que les espaces de mobilité sont fortement
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dépendants des motifs de déplacement et du revenu des ménages. lls démontrent que pour les
individus trés modestes, les bassins d’emploi de la zone centrale ne sont pas accessibles, les
obligeant a trouver un emploi dans les franges périurbaines. Lorsque les revenus augmentent

légeérement, ainsi que leur budget mobilité, le niveau de dépendance au centre s’accroit.

Par ailleurs, certains travaux mettent I’accent sur le role des ressources de proximité
dans I’accés aux équipements. Paquette (2010) souligne que la densité du tissu commercial
des périphéries de Mexico permet aux ménages pauvres de réaliser leurs déplacements dans
un rayon local a courte portée. Cette configuration n’a pourtant pas d’équivalent dans les
autres métropoles latino-américaines, ou les ressources se concentrent fortement dans le
centre-ville. Ainsi, Valette (2017) évoque pour Mexico que I’ancrage au quartier n’est pas
synonyme d’enclavement : les habitants conjuguent des déplacements de proximité a pied
avec des mobilités hors quartier de résidence. Ces dynamiques illustrent que, malgré une
mobilité limitée, les habitants de certains quartiers populaires disposent d’un niveau

d’accessibilité élevé, basé en partie sur les ressources de proximité.

De méme, au Brésil et dans d’autres pays du Sud, les politiques de logement social ont
historiquement renforcé les inégalités d’accessibilité : les logements sociaux ont été implantés
dans les franges lointaines des métropoles, souvent déconnectées du réseau de transports en
commun et faiblement équipées. Figueroa Martinez et al. (2017) ont démontré qu’a Santiago
le réseau de transport en commun ne permet pas de compenser les effets de la distance entre
les habitants des logements sociaux et les opportunités offertes par la ville, contribuant a
renforcer la ségrégation et I’exclusion sociale. Ainsi, peu de politiques concrétes ont été
développées dans les villes latino-américaines afin de nuancer ces disparités. Sur ces villes,
plusieurs autres études ont montré que I'offre de transports y est fortement inégale et qu'elle

tend a favoriser les groupes les plus riches de la société (Gutiérrez et Rearte, 2006).

A la lumiére de ces études, on peut avancer une hypothése concernant I’impact des
évolutions des franges périurbaines brésiliennes sur 1’accessibilité aux ressources. Comme le
montrent Dureau et al. (2011), on pourrait supposer que le développement récent du marcheé
immobilier contribue a attirer des activités et équipements vers les espaces a faible densité.
Par ailleurs, on fait I’hypothése que la motorisation croissante de la population brésilienne,
décrite dans le chapitre 2, aurait des impacts non négligeables sur 1’accessibilité des habitants

périurbains aux ressources.
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1.2.4- Belo Horizonte : quel accés aux ressources dans une métropole historiqguement
ségrégée ?

Belo Horizonte, métropole dominée par le poids de son centre-ville, a longtemps
concentré la majorité des ressources urbaines. De ce fait, la plupart des travaux ont confirmé
la dépendance des habitants des franges périurbaines aux équipements situés dans le coeur
urbain dense. Récemment, les travaux de Cardoso (2007) sur la métropole de Belo Horizonte
ont démontré que le processus de desserrement des activités a engendré 1’émergence
d’opportunités d’emploi métropolitain, ce qui a contribué a une augmentation généralisée de
I’acces a I’emploi dans la RMBH. On observe une amélioration des conditions d’accés des
populations défavorisées au travers de la réduction des navettes domicile-travail, notamment
dans les franges périurbaines de la métropole. De 1992 a 2001, les déplacements intra-
périphériques augmentent considérablement. A contrario, I’occupation informelle de certains
espaces périphériques renforce des situations d’exclusion : certaines catégories de la
population sont confrontées a des difficultés d’insertion au marché de travail du fait du codt
des transports en commun. De méme, le revenu des populations s’impose encore comme un
facteur majeur de définition du niveau d’accessibilité des individus : 70% des populations les
plus aisées ont un acces élevé aux emplois dans la RMBH. Cela est fortement li¢ a 1’usage de

la voiture en tant que principal moyen de transport.

Par ailleurs, Lobo et al. (2013) ont analysé a la fois les conditions de mobilité et
d’accessibilité au lieu de travail dans la RMBH. Les résultats ont révélé que les habitants des
franges périurbaines historiquement démunies se déplacent encore majoritairement vers le
pble central pour des motifs de travail. En revanche, certaines municipalités montrent un
relatif gain d’autonomie en termes de déplacements domicile-travail. Le développement
d’activités économiques et d’opportunités d’emploi dans des espaces auparavant considérés
comme des « municipalités dortoirs » engendre de plus en plus une reconfiguration des
mobilités de travail dans une échelle de proximité engendrant une meilleure accessibilité. En
termes de temps de déplacement, il montre que les temps de parcours les plus élevés

proviennent des municipalités les plus éloignés du noyau métropolitain (Figure 3.3).
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Figure 3.3- Temps moyen des navettes domicile-travail a Belo Horizonte

Tempo

Temps (heures)

[ Limite RMBH
[~ ] moins de 0,85
B 086-1,12
B 1.13-133
Bl 1.34-154

o 75 15 30 Km B plus de 1,55

Source: Lobo etal. (2013)

Leiva (2015) observe que la part des cadres réalisant des navettes domicile-travail
inter-municipales dans la RMBH augmente de 1992 a 2002. En effet, le temps moyen des
déplacements domicile-travail des personnes les plus et les moins qualifiées se rapproche dans
la période étudiée. Cela peut étre expliqué par les nouvelles trajectoires résidentielles
périurbaines de populations aisées, ce qui augmente de maniere généralisée leurs navettes
quotidiennes. L’auteur fait également I’hypothése, que la diminution du temps moyen de
déplacement domicile-travail des employés et ouvriers découle d’un desserrement des
activités tertiaires. Malgré 1’amélioration du réseau de bus dans la période analysée, les temps
moyens de déplacement domicile-travail restent éleves. En effet, il semble que la diminution
de I’écart d’acces entre les catégories les plus pauvres et les plus aisées soit li¢ notamment a
une diminution de 1’accés de ces derniéres et pas a une amélioration généralisée des

conditions d’accessibilité dans les franges périurbaines.

Il faut pourtant souligner les limites des travaux cites, car ceux-ci s’appuient sur une
mesure d’accessibilité liée seulement a la durée et a la distance des déplacements. De plus,
ces valeurs sont appréhendées a partir de 1’accés observé, par ’intermédiaire des enquétes

déplacements, et ne renseignent pas sur ’accés potenticl. On observe ainsi le besoin de
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développer une approche prenant en compte non seulement les mobilités des populations,

mais aussi la distribution des équipements et services dans la métropole belorizontine.

Dans ce contexte, dans les deux terrains d’étude, les travaux menés jusqu’a présent sur
I’acces aux ressources urbaines invitent au développement d’une analyse plus détaillée. De
méme, ces études ne permettent pas d’analyser complétement les inégalités d’accessibilité
dans ces deux métropoles pour certaines catégories de la population. En effet, les travaux cités
se concentrent plutdt sur la portée spatiale des mobilités (origine-destination) que sur les
caractéristiques individuelles et conditions dont les individus disposent pour accéder aux
ressources. Bien que 1’accés potentiel et I’acces effectif se recouvrent parfois, les notions de
mobilité et d’accessibilité ne sont pas des synonymes. C’est pourquoi il parait nécessaire

d’expliciter la distinction entre ces deux concepts.

2- Mobilité et accessibilité ; deux notions souvent confondues ?

Malgré la prise en compte de plus en plus importante de 1’accessibilit¢ dans les
travaux portant sur les inégalités sociales, cette notion demeure encore peu développée dans le
champ des transports urbains. Pour Fol et Gallez (2013) ce paradoxe serait expliqué par une
relative confusion entre les notions de mobilité et d’accessibilité et par I’idée erronée selon
laquelle toute amélioration des conditions de déplacement conduirait nécessairement a une

amélioration de ’accés aux aménités.

Les termes « mobilité » et « accessibilité » sont souvent utilisés ensemble sans une
distinction précise. Il convient pourtant de distinguer ces deux concepts. Le terme de
« mobilité » a été traduit comme « the potential for movement, the ability to get from one
place to another.» (Handy, 2002). L’accessibilité a été définie par Hansen (1959) comme un
potentiel d’interactions. Le potentiel de choix est 1'un des facteurs les plus importants de
I’accessibilité : le plus de choix on a en termes de destinations, le plus importante est
I’accessibilité. Moseley (1979) insiste sur le fait que ’accessibilité doit se centrer sur les
opportunités au détriment des pratiques effectives, ce qui permet de distinguer 1’accessibilité

de la mobilité (et de I’acces).

Ainsi, la mobilité, ou le potentiel pour se déplacer, est liée au facteur d’impédance de
I’accessibilité, c’est-a-dire, le degré de facilité avec lequel on peut atteindre une destination.
Pourtant, de bonnes conditions de mobilité ne correspondent pas nécessairement a de bonnes

conditions d’accessibilité. Par exemple, un quartier peut étre touché par de forts problémes de
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congestion et de mobilité, mais si ses habitants se situent a proximité des ressources desirees,
ils ont un bon niveau d’accessibilité. A I’opposé, un quartier peut disposer de voies larges et
rapides, mais avoir peu d’activités auxquelles ses habitants peuvent accéder, induisant un bon
niveau de mobilité, mais des mauvaises conditions d’accessibilit¢ (Handy, 2002). C’est
pourquoi certaines politiques de transport et d’aménagement visant une augmentation des

niveaux de mobilité peuvent entrainer, au contraire, une diminution de 1’accessibilité.

Cette distinction entre les deux notions est particuliérement importante lorsqu’on
étudie les espaces de densité intermédiaire, car la poursuite de 1’étalement urbain et le
renforcement de la dépendance automobile renvoient de plus en plus a des inégalités
d’accessibilité. Dans cette optique, un acces facilité a la mobilité n’est pas une garantie d’une
bonne accessibilit¢ dans les espaces périurbains, du fait de 1’étalement des activités et
services. L’amélioration de 1’accessibilité dépend ainsi de 1’échelle spatiale considérée : une
infrastructure de transport rapide facilite 1’accessibilité a longue distance au détriment des

services de proximité.

In the suburban areas of metropolitan regions, transit service is relatively sparse and
destinations are generally beyond walking distance, leaving residents with no option
but to drive. Growing homogeneity in destinations as a result of the proliferation of
chain stores, especially “big box” stores, further limits choices. The result is a decline
in accessibility, at least for those who need or would like to travel by modes other than
the automobile and those whose needs and desires are not met by the kinds of
shopping, services, and other activities found in the suburbs. But even for those
residents who prefer to drive, accessibility is threatened. Accessibility in suburban
areas depends on driving, but this dependence leads to increases in driving, and as
driving increases, traffic increases, and accessibility ultimately declines. (Handy,
2002, p.5)

D’autre part, Fol et Gallez (2013) précisent que contrairement aux effets positifs
d’insertion sociale souvent attribués a la mobhilité, les différences de mobilité individuelle sont
difficilement interprétables directement en termes d’inégalités sociales. Un niveau éleve de
mobilité peut étre le résultat direct de fortes contraintes d’accés, comme dans le cas des
populations les plus pauvres qui sont obligées de parcourir de longues distances pour atteindre
leur lieu de travail. A I’inverse, un niveau de mobilité restreint peut traduire des choix,
comme lorsque certaines populations aisées, malgré leur forte capacité de déplacement,

s’installent dans des quartiers bien équipés.
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L’étude de la mobilité quotidienne est une étude des déplacements effectivement
réalisés par les individus en question. Elle renseigne sur 1’acces des personnes aux
activités, qu’il faut bien distinguer de I’accessibilité. L’accessibilité est avant tout une
qualité urbaine [Amar, 1993], elle suppose en ce sens une maximisation des
opportunités  pour les citadins, une libertt  dans leurs  choix
d’activités. « L’accessibilité caractérise des lieux. Elle est donc une des conditions de
la mobilité » (Rémy, 1996, p 138).

Handy (2002) souligne que la notion d’accessibilité recouvre une gamme trés vaste de
stratégies, qui n’impliquent pas forcément 1’augmentation des déplacements. Tandis que la
mobilité renvoie directement a la performance de réseaux de transport, I’accessibilité fait le
lien entre ceux-ci et la manicre dont les activités sont distribuées dans 1’espace. Ces constats
ne rejettent pourtant pas le role joué par la mobilité dans la capacité des individus a accéder
aux services et a participer aux activités et opportunités. Ainsi, il s’agit d’une différenciation
entre la mobilité effective, c’est-a-dire, les déplacements, marqués par un changement de
position spatiale, et la mobilité dite « potentielle », 1’accessibilité. Elle renvoie donc a la

possibilité d’atteindre un lieu donné dans le but d’effectuer une activité.

Dans la littérature, les problémes d’inégalités sociales d’accessibilité a la ville restent
aujourd’hui majoritairement concentrés sur I’acces a la mobilité. Les approches utilisées dans
les champs des transports mettent [’accent sur une notion restreinte de 1’accessibilité, en se
concentrant surtout sur la performance des réseaux de transport ou 1I’observation des pratiques
effectives de mobilité par I’intermédiaire des enquétes de déplacement. Par ailleurs, le terme
d’accessibilité est souvent utilisé¢ afin de désigner les personnes présentant des handicaps
physiques et des difficultés pour se déplacer. Dans cette étude, nous distinguerons donc
I’accessibilité comme potentiel d’opportunités a atteindre (cf. chapitre 6 et 7) et la mobilité et

I’acceés comme les déplacements effectifs des individus (cf. chapitre 8).

L’une des principales questions du présent travail est ainsi de développer une
approche de I’accessibilité aux ressources urbaines capable d’articuler les réseaux de transport
a d’autres facteurs essentiels pour comprendre I’accessibilité, comme la distribution des
ressources, les capabilités individuelles etc. Compte tenu de la multitude de travaux portant
exclusivement sur les questions de mobilité, il nous semble opportun d’élargir la discussion
vers la notion d’accessibilité. Vallée et al. (2015) soulignent la difficulté qu’il y a a observer
a un instant donné les deux processus dynamiques que sont la mobilité dans la ville et
I’accessibilité a la ville : en figeant ces processus, on pourrait avoir tendance a oublier que la
mobilité détermine 1’acces a la ville mais dans le méme temps en résulte. Acces potentiel et

acces effectif se différencient et se confondent : le premier ne se traduit en déplacements
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effectifs que si les individus disposent des capacités pour utiliser les modes de transport
mettant en lien les lieux qu’ils souhaitent pratiquer. De ce fait, les inégalités observées dans
les pratiques de mobilité témoignent des inégalités sociales de I’accessibilité, c’est-a-dire, du

potentiel de réalisation de cette mobilité (Dureau et al., 2011).

3- Les dimensions de Iaccessibilité: une notion complexe et

multidimensionelle

Si I’accessibilité a été, dans un premier temps, analysée du point de vue de ’efficacité
des modes de transport, a I’heure actuelle ces définitions souvent réductrices de I’accessibilité
sont questionnées. Pour Fol et Gallez (2013), la question de 1’accessibilité n’est souvent
envisagée que sous 1’angle des déplacements et repose sur 1’idée que toute amélioration des
conditions de mobilité engendrerait une amélioration de I’acces aux ressources urbaines. Les
auteures défendent qu’une mesure idéale d’accessibilité devrait prendre en compte plusieurs
dimensions interdépendantes comme 1’organisation spatiale des ressources, les moyens de
transport disponibles et leur performance, 1’organisation temporelle des opportunités et des
individus et enfin celle des individus. Pour Caubel (2006) 1’accessibilité s’affirme comme « la
représentation dans le temps et dans [’espace urbain des pratiques et relations sociales, qui
s affirment en relation avec les systémes de transport et de localisations des dynamiques

urbaines par des mobilités sociales et spatiales différenciées. »

L’étude de Penchansky et Thomas (1981) sur 1’accessibilité aux équipements de santé
propose la création d’un concept désagrégé de 1’acceés a partir de cinq composantes
principales. La premiere renvoie a la disponibilité (« availability ») des ressources, c’est-a-
dire, la relation entre le volume et le type des ressources disponibles et la demande des
individus. Ensuite, I’accessibilité prend en compte la relation entre la localisation des
ressources et la localisation des individus, ainsi que les moyens pour arriver d’un point & un
autre (modes de transport, ressources financieres etc.). Le concept de niveau de service
(« accomodation ») renvoie a la relation entre la maniére avec laquelle les ressources sont
organisées pour recevoir des clients (heures d’ouverture, services téléphoniques) et la
perception des clients. La quatrieme notion est celle de [1’accessibilité financiére
(« affordability »), qui prend en compte la relation entre le prix des services et la perception
des clients. Enfin, I’acceptabilité (« 1’acceptability ») évalue «1’acceptation » des clients,

c’est-a-dire, I’acceptation des clients par rapport aux caracteristiques individuelles du
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médecin (age, sexe, religion, etc). Ces dimensions de 1’accessibilité ne sont pas facilement
séparées : « [’accessiblity » peut étre liée a « [’availability », mais plusieurs services ayant la
méme « availability » peuvent avoir des niveaux « d’accessibility » différents. Les résultats
démontrent que pour la santé les dimension les plus importantes sont a la
fois « [’accessibility », mais aussi « I’acceptability », c’est-a-dire, les critéres d’accessibilité
physique, ainsi que les dimensions subjectives : « in explaining where people actually go for
care, the more important dimension (within some parameter of accessibility) is often

acceptability and not accessibility. » (Penchansky et Thomas, 1981).

Par ailleurs, Geurs et Ritsema Van Eck (2001), I’accessibilité dépend d’une série de
facteurs distincts des lieux d’origine et de destination des individus, a la distribution des
ressources dans 1’espace, mais aussi des réseaux de transports, leur performance, leur niveau
de service, les contraintes topographiques etc. Elle apparait ainsi comme le vecteur de liaison
d’un ensemble complexe de composantes de 1’espace urbain qui s’articulent et s’intercale.
Ainsi, pour les auteurs, on pourrait synthétiser 1’accessibilité en quatre composantes
principales : la composante spatiale, la composante des transports, la composante temporelle

et la composante individuelle (Figure 3.4).

Figure 3.4- Les relations entre les différentes composantes de I’accessibilité

Composante spatiale DEMAHNDE DE DEPLACEMENTS Composante transport
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Source: Geurs et Ritsema van Eck, 2001, cités par Caubel, 2006.
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Notre analyse s’appuiera ainsi sur les quatre composantes décomposées par Geurs et Ritsema
Van Eck (2001), qui permettent de synthétiser les principaux vecteurs de 1’accessibilité. Ces
composantes, qui seront détaillées ci-dessous, seront essentielles pour analyser les différentes
facettes de I’accessibilit¢ dans cette étude. En effet, les chapitres présentant les résultats de

recherche seront structurés selon les composantes abordees.

3.1- Les quatre composantes de I’accessibilité

3.1.1- La composante des transports : ['infrastructure et performance des transports

L’offre de transports est par défaut la dimension premicre de I’accessibilité. La
composante des transports fait référence aux réseaux de transports disponibles, qui peuvent
étre interprétés comme les outils utilisés par les individus pour parcourir les distances entre le
lieu d’origine et le lieu de destination. L’usage d’un mode de transport en particulier dépend
de la relation entre I’infrastructure disponible et la demande. Ainsi, les premiers travaux sur
’accessibilité ont porté notamment sur la performance des systeémes de transport et leurs
éléments techniques comme les vitesses de circulation des véhicules, la connectivité des

transports en commun, la densité des routes etc.

Contrairement a d'autres aspects de I'offre urbaine, qui ont fait I'objet de solutions
innovantes pour desservir les quartiers défavorisés, le domaine des transports est toujours aux
prises avec des difficultés fondamentales pour faire face a ce probleme. Cela peut s'expliquer
en partie par la complexité du concept d'accessibilité lui-méme et les problémes posés par sa
mesure, notamment en ce qui concerne la dimension sociale. Une des particularités des
réseaux de transport est leur colt élevé par rapport aux autres types d’infrastructures, que ce
soit du point de vue de I’investissement ou des cotts d’exploitation. Lorsque les acteurs font
des choix d’investissement, la question de 1’exclusion sociale est en compétition directe avec
les autres enjeux liés aux transports (comme les enjeux environnementaux, économiques), ce
qui renvoie souvent & une contradiction entre les objectifs d’efficacité du réseau de transport
et les objectifs d’équité. Fol et Gallez (2014) soulignent, par exemple, que dans le cadre du
projet du Grand Paris le choix entre deux lignes de transport en commun s’est basé sur

I’option ayant le moins d’effets sur I’accessibilité au travail pour les ménages non-motorisés.

De méme, I’amélioration des conditions pour un mode de transport en particulier peut

engendrer la diminution de 1’accessibilité pour un autre mode de transport. Par exemple, les
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caractéristiques de conception routiere qui maximisent les vitesses de circulation des
véhicules motorisés peuvent réduire l'accessibilité du transport non-motorisé, comme la
marche et le cyclisme. Les emplacements pratiques pour I'accés automobile, tels que le long
des autoroutes urbaines ou le stationnement est abondant et peu colteux, ont tendance a étre
difficiles d'acces par d'autres modes. Alors que les endroits plus centraux ont tendance a étre
plus faciles d'acces en marchant, le vélo et le transport en commun tendent a avoir des
vitesses de circulation plus basses, plus de congestion et un stationnement plus colteux. Dans
les espaces peériurbains, les infrastructures de transport sont souvent pensees afin de favoriser
la mobilité automobile, la faible densité représentant un obstacle pour le développement d’un

réseau dense de transports en commun, ainsi que pour I’utilisation de modes non-motorisés.

Par ailleurs, la littérature reconnait que les réseaux de transports influencent
directement la distribution d’équipements dans 1’espace urbain (Davidson, 1977). De fait, un
changement des transports disponibles entraine souvent un changement de 1’usage du sol.
Ainsi, la réduction des inégalités d’accés aux ressources urbaines passe certes par des
politiques de transports ciblées sur certains quartiers ou sur certaines catégories de population,
mais elle nécessite surtout un rapprochement entre politiques d’urbanisme et politiques de
déplacements, a I’instar des démarches initiées en Grande Bretagne avec 1’accessibility

planning.

Néanmoins, la dimension des transports ne permet pas de saisir a elle seule la notion
d’accessibilité, car la seule amélioration de la performance des réseaux de transports
n’engendre pas nécessairement une amélioration de I’accessibilité. Ainsi, les études portant
sur I’accessibilité tendent a se focaliser également sur le rapport entre les réseaux de transport

disponibles et la localisation des ressources dans 1’espace urbain.

3.1.2- La composante spatiale : la distribution des ressources dans [’espace

Une autre dimension classique des études centrées sur 1’accessibilité est celle de la
relation entre la maniére dont les ressources sont distribuées dans 1’espace et les moyens de
transport qui permettent aux individus d’y accéder. La localisation des ressources urbaines
résulte en effet d’une construction, par les différents acteurs de 1’urbain, publics et privés, et a
fait 1’objet de modifications importantes dans I’histoire de 1’espace urbain. De I’étalement
urbain, en passant par les transformations économiques et par la construction de nouvelles

infrastructures, la distribution des ressources a connu d’importantes évolutions.
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En effet, dans les zones de densité intermédiaire les grands acteurs de 1’urbain ont tiré
parti de la mobilit¢é automobile, rapide et de longue portée, pour I’installation des
équipements. La localisation éloignée permet de bénéficier d’un foncier moins cher, tout en
s’installant dans des zones bénéficiant d’une bonne accessibilité routiére : 1’accés a un
nombre croissant d’activités suppose une capacité de mobilité dont la forme principale est la
détention et 1’usage personnel d’un véhicule (Orfeuil, 2010). Ainsi, la maniére dans la
localisation des ressources dans 1’espace peut engendrer des inégalités d’accessibilité,
notamment dans les franges périurbaines ou les ressources sont souvent dispersees. Par
ailleurs, un maillage plus lache des équipements (par exemple commerciaux) exige des
connaissances prealables des individus sur la localisation des ressources dans 1’espace et des
mobilités qui peuvent étre contraintes, hors de portée des revenus ou des capabilités de

certaines catégories de la population.

Land use trends such as the growing popularity of out of centre facilities and supermarkets can
make it difficult for people without a car to access these facilities. In some situations, this has
combined with the flight of supermarkets from poorer areas to create “food deserts' i.e. areas
where local residents do not have access to cheap and nutritious food. A survey of unpopular
local authority estates in the UK (Power and Tunstall, 1995) found that none had a super- market
or range of shops whilst no more than five out of a sample of twenty had a Post Office, a clinic, a
launderette or a chemist. Changes in the way in which public facilities such as hospitals, and
schools provide their services, has also increased the difficulties that people may have in
physically accessing these services [..] (Church et al., 2000, p.199)

Les logiques de rationalisation des services se traduisent aujourd’hui par la
concentration, mais aussi la raréfaction des services. Si auparavant les commerces de
proximité suivaient une logique de distribution beaucoup plus maillée, aujourd’hui ceux-ci se
voient progressivement remplacés par les centres commerciaux. La localisation de certains
équipements, comme les activités de santé, a un caractére hétérogene, car les politiques
publiques d’allocation spatiale de I’offre de soins sont souvent trés inégalitaires (Ndonky et
al., 2015). De plus, les logiques d’économie d’agglomération engendrent une importante
concentration des structures de santé dans les espaces a forte valeur stratégique, en excluant

les populations habitant les espaces faiblement desservis.

Ces structures se complexifient d’autant plus lorsqu’on analyse la coexistence d’une
offre publique et d’une offre privée. Les logiques d’implantation et de rationalisation des
activités se distinguent pour les services et équipement publics d’une part et pour les services
et équipements privés d’autre part. Par exemple, pour les équipements santé, on peut

distinguer les équipements implantés par les acteurs publics qui suivent des logiques de
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concentration et rationalisation (comme les hépitaux) et les équipements privés qui sont
davantage distribués dans ’espace urbain (par exemple les médecins de ville) selon des

logiques de demande et d’offre.

Si le lien entre usage du sol et transport sont des facteurs clé pour comprendre
I’accessibilité, la dimension individuelle est également au cceur de cette notion, car ce sont les
individus qu’y sont concernés. Or, les individus n’ont pas les mémes capacités a se déplacer
ou a atteindre une ressource donnée d’apres leurs caractéristiques individuelles, physiques et
socio-économiques. Ainsi, nombre d’auteurs défendent 1’évaluation de la composante
individuelle dans les travaux portant sur I’accessibilité, car elle peut révéler d’importantes

inégalités entre les différentes catégories de la population.

3.1.3- La composante individuelle : de différentes capacités a accéder aux ressources

La troisieme dimension, celle des individus, a été progressivement introduite et mise
en valeur dans les travaux portant sur I’accessibilité. Si cette notion est intrinsequement
spatiale, elle s’articule directement a la construction des enjeux sociaux comme la pauvreté, le
genre, 1’age, I’origine ethnique etc. L’accessibilité repose sur 1’idée que les caractéristiques
individuelles influenceraient directement [’accessibilité, en traduisant les besoins, les
capacités et les opportunités des individus (Kaufmann, et al. 2015). Farrington (2007)
souligne que la dimension sociale de ’accessibilité est aussi importante que sa dimension

spatiale :

Firstly, there should be no simple conceptualisation which sees mobility as deriving from
person characteristics, with accessibility being solely an attribute of place. Accessibility is at
least as much about people as places. A place is not just ‘more’ or ‘less’ accessible, but
accessible relative to people in all their different circumstances: people experience more, or
less, access to places (Farrington, 2007, p. 320).

Selon le lieu, si une personne ou un ménage n'a pas de voiture a disposition ou est
limité dans son utilisation des transports publics en raison de leur codt, alors son niveau
d'accessibilité aux opportunités devrait étre limité. Et si son accés aux opportunités d'emploi,
aux achats, aux reseaux sociaux et a d'autres facteurs qui favorisent I'inclusion sociale est
également limité, son revenu risque d'étre limité par conséquent (Farrington, 2007).

L’accessibilité est ainsi une condition préalable pour I’inclusion sociale, qui serait, pour sa
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part, une des conditions pour la justice sociale. La capacité des individus a atteindre et a
participer aux activités quotidiennes joue un role clé dans la réflexion sur I’atteinte d’une plus
grande intégration sociale (Fol et Gallez, 2013). Ainsi, le degré de facilité avec lequel
certaines catégories de la population peuvent atteindre les opportunités offertes par I’espace
urbain renvoie a une réflexion plus large, qui engage la discussion sur I’équité et la justice en

introduisant une composante spatiale dans la réflexion sur la justice sociale (Soja, 2010)%.

Ces derniéres décennies, nombre d’études ont illustré les disparités d’accessibilité a
partir d’indicateurs individuels. La majorité de ces études analysent le lien entre les
caractéristiques individuelles (niveau de revenu, ethnie, age, genre, niveau de motorisation
etc.) et les inégalités d’opportunités pour accéder aux activités. Or, ces travaux ont démontré
que certaines catégories de la population tendent a étre davantage confrontées a des obstacles
en matiére d’accessibilité : les populations modestes (Zhang et Man, 2015), les populations
ageées (Berger et al., 2010), les femmes (Kwan, 1999 ; Quiros et al., 2014), les non-motorisés
(Olvera et al., 2005 ; Rougé, 2005). Pour certaines populations, le cumul de plusieurs
désavantages peut entrainer des niveaux trés faibles d’accessibilité. Par exemple, pour les
ménages modestes habitant dans les franges périurbaines, 1’accessibilité aux activités des
loisirs peut étre contrainte du fait des distances a parcourir et de la faible desserte en transport
en commun, mais aussi du fait des dépenses associées a la réalisation de certaines activités,
comme les restaurants ou les activités culturelles. Par ailleurs, certaines femmes appartenant a

un ménage défavorisé n’ont pas acces a la voiture du ménage, qui est utilisé par leur conjoint.

For example, those who attempt to answer the question of ‘who gets what, where and how’
might employ individual accessibility measures in identifying and locating disadvantaged
population groups with respect to residential area, age, gender, employment status, disability,
income, race and so on; and in assessing the impact of urban policy or social/spatial changes
in urban environment on the population groups of interest. (Kim, 2005, p.2)

Si la potentialité est une dimension majeure de 1’accessibilité, il convient également
d’étudier comment les stratégies déployées par les individus peuvent leur permettre. Il est
important ainsi de distinguer la potentialité d’acces présentée aux individus et leur capacité a
bénéficier de ce potentiel (Church et al., 2000). En effet, certains individus confrontés a des
faibles niveaux d’accessibilit¢ peuvent gagner de ’accés effectif a partir de différentes

stratégies, comme les réseaux sociaux et familiaux. C’est le cas démontré pour de nombreux

%5 Si le débat sur la justice spatiale est relevant dans la littérature urbaine et aussi dans les questions portant sur
I’accessibilité, nous ne rentrerons pas en détail sur cette discussion, car elle demeure secondaire par rapport aux
principales questions abordées dans cette étude.
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ménages non-motorisés dans les franges périurbaines (Berroir et al., 2015). Ainsi, les
interactions sociales apparaissent comme des facteurs importants de 1’accessibilité, car

I’exclusion sociale peut renforcer des situations de faible accessibilité.

Au-dela des caractéristiques individuelles, 1’accessibilité est directement liée au temps
dont les individus disposent. Si la dimension spatiale a une influence directe sur
I’accessibilité, la dimension temporelle est également importante. Ce sera la dernicre

composante étudiée.

3.1.4- La composante temporelle : [’organisation d 'un programme d’activités

La composante temporelle de 1’accessibilité caractérise les différentes temporalités :
celles des activités, ainsi que celles des individus. Le fait de pouvoir accéder a une
opportunité renvoie a une composante temporelle qui prend en compte 1’horaire d’ouverture
des activités, leur durée, la variation temporaire de 1’offre de transport et aussi les contraintes
de I’emploi du temps des individus. L'étude publiée par Kwan et al. (2003) démontre que les
niveaux d’accessibilité individuelle tendent a étre surestimés lorsqu’on ne prend pas en
compte les contraintes temporelles. Or, une série de facteurs peuvent faire augmenter le temps
d’accés d’une activité comme la topologie des réseaux des transports (horaires de

fonctionnement, rues a sens unique etc.) et le temps de la participation a ’activité.

L’accessibilité doit ainsi prend en compte la disponibilité des activités a différents
moments de la journée : les activités sont accessibles différemment lorsqu’on étudie les
pratiques des individus pendant la journée ou le soir. Par ailleurs, les individus n’accédent pas
nécessairement aux activités au méme moment de la journée selon leurs contraintes
individuelles .Selon Caubel (2006), cette composante est « interdépendante du systeme de
localisation des dynamiques urbaines. L’individu se situe en un seul point de [’espace a un
moment donné et le déplacement, lui permettant de répondre a sa motivation d’acces a une

opportunité, est consommatrice de temps » (p. 207).

De méme, 1’étalement urbain et 1’évolution des modes de transport posent une série
d’obstacles en termes d'agencement du temps consacré aux différentes activités. Les pratiques
d’un individu sont caractérisées par un enchalnement quotidien d’activités désirées ou
nécessaires, que les individus structurent selon leurs contraintes temporelles qui peuvent étre
de plusieurs natures comme la structure familiale, les moyens de transport disponibles, leur

régime de travail, etc. (Figure 3.5). Dans les espaces de densité intermédiaire, les contraintes
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temporelles ont un poids particulier, car I’offre de transports est plus rare que dans le cceur
urbain. Dans cette optique, les habitants de ces territoires sont souvent plus contraints par
I’organisation temporelle de leurs activités, en devant optimiser leurs déplacements le plus
possible. C’est pourquoi on observe une série de stratégies notamment chez les ménages
incluant des personnes peu mobiles et dépendantes des mobilités d’accompagnement (Berroir
etal., 2015).

Figure 3.5- Exemple de programmes d’activité
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Source: Ellegard & Lenntorp (1993), p.25

La disponibilité temporelle concerne également les heures de fonctionnement des
réseaux de transport. Pour les individus dépendants des transports en commun, 1’offre non
continue en journée ou en soirée peut largement affecter 1’accessibilité a certains lieux. Les
systetmes de transport munis d’horaires de circulation (trains, métro, bus) sont

particuliérement concernés par de fortes variations de 1’accessibilité au cours de la journée :
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L’accessibilité entre deux gares peut étre optimale a 8h00 s’il existe un train partant a cette
heure-1a, et médiocre a 8h01 si le train suivant ne part qu’a 19h00. Le méme constat peut
étre opéré pour les modes de transport a fonctionnalité permanente pour lesquels 1’acces au
service offert par le systéme de transport est indépendant d’horaires de circulation (marche,
automobile, vélo). Par exemple, [’accessibilité automobile en milieu urbain dépend
fortement du niveau d’utilisation des infrastructures entrainant des écarts parfois trés
importants entre les heures creuses et les heures de pointes. (Chapelon, 2003).

Ainsi, la composante temporelle concerne non seulement la disponibilité et les
contraintes temporelles des individus au cours de la journée, mais aussi la variation des
niveaux d’accessibilité, ce qui peut entrainer d’importants écarts temporels. Ces niveaux

varient également selon le mode de transport utilisé.

3.2- Comment étudier les différentes dimensions de I’accessibilité ?

Au terme de cette troisiéme partie, I’hypothése avancée est celle que pour comprendre
I’accessibilité aux ressources urbaines, il serait essentiel d’introduire une approche
multidimensionnelle qui prenne en compte les quatre composantes décrites dans ce chapitre.
En effet, les composantes de transport et spatiale ne sont pas suffisantes pour saisir la
complexité intrinseque a la notion d’accessibilité, ce qui invite a intégrer également les
composantes temporelle et individuelle. Cette derniére nous intéresse particulierement, car
elle révele les inégalités entre les différents groupes de la population. C’est pourquoi la
composante individuelle sera explorée en détail dans cette étude (cf. chapitre 7 et chapitre 8),
car les différents habitants des franges périurbaines n’ont pas les mémes capacités a accéder

aux ressources urbaines.

Une hypothése secondaire suggeére que I’étude de I’accessibilité devrait intégrer
accessibilité et mobilité, en observant a la fois 1’acces potentiel des populations et ’acces
effectif. Ce dernier permet de prendre en compte contraintes financiéres, culturelles ou
temporelles qui pésent sur les marges de manceuvre dont les différents groupes sociaux

disposent pour effectivement utiliser les ressources urbaines (Vallée et al., 2015) .
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CONCLUSION

Ce chapitre aborde la question des inégalités d’accessibilité aux ressources urbaines,
en particulier dans les espaces de densité intermédiaire. Puisque les activités, les emplois et
les services ne sont pas distribués de fagon homogene dans 1’espace urbain, la capacité de
maitrise du territoire s’avére une entrée fondamentale de la problématique des inégalités
sociales. Cet enjeu est illustré dans ce chapitre a partir des espaces périurbains. Dans un
contexte ou I’injonction a la mobilité motorisée se fait impérieuse, les ménages périurbains
subissent une sérié de contraintes d’accessibilité. Pour les populations ne pouvant pas faire
face a ces exigences, les mauvaises conditions d’accessibilité engendrent une faible

intégration sociale.

Dans le contexte francais, malgré la domination de ’automobile, des travaux récents
suggerent que la maturation des franges périurbaines contribue a une meilleure accessibilité
aux ressources. En effet, le desserrement des activités conduit les habitants périurbains a
reconfigurer leurs mobilités vers la proximité. Si d’une part on assiste a un processus
d’éclatement de 1’espace de vie, d’autre part, des formes de proximités sociales et territoriales
se renforcent. Au Brésil, certains travaux indiquent une diminution de I’écart d’accessibilité

entre les catégories aisées et les plus modestes, méme si les inégalités demeurent marquées.

Les constats dressés mettent en évidence le caractére diversifié et complexe de la
notion d’accessibilité et réclament ainsi une approche compréhensive de cette question.
L’accessibilité comprend ainsi une multitude de dimensions qui coexistent et se complétent.
Depuis les derniéres années, 1’accent est mis sur le fait que I’étude de ’accessibilité devrait
prendre en compte le caractére pluriel de ce concept : I’accés aux équipements renvoie non
seulement aux réseaux de transports, mais aussi a une séri¢ d’autres facteurs qui ont
également une influence sur cet enjeu. L’étude de I’accessibilité doit ainsi passer par une
approche plus large capable d’articuler les caractéristiques des individus, leurs choix et
stratégies a la maniere dont les activités et les populations sont distribués dans 1’espace. Dans
les espaces périurbains en particulier, les difficultés d’accés sont liées a une pluralité de
facteurs, comme par exemple les contraintes temporelles qui poussent les ménages a
optimiser leurs trajets basés sur la proximité des activités. Ainsi, quatre composante majeurs
de I’acceés ont été identifiées (Geurs et Ritsema Van Eck, 2001), afin de développer une

approche cohérente de I’accessibilit¢é par la suite : la composante des transports, la
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composante spatiale, la composante individuelle et la composante temporelle.

Au terme de cette revue de la littérature, il s’agit par la suite de s’interroger sur les
inégalités d’acces dans les franges périurbaines de Lille et Belo Horizonte, en s’appuiant sur
les constats dresses dans ces trois premiers chapitres. Les hypothéses avancées jusqu’a
présent donnent des pistes de recherche qui orienteront la suite de 1’analyse et la maniére dont
elle sera développée. Le diagramme ci-dessous permet de synthétiser ainsi que de rappeler
les hypotheses qui ont été formulées dans ces premiers  chapitres.
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Figure 3.6- Diagramme d’hypothéses
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Le chapitre 1 a précisé les principaux enjeux de comparaison des métropoles de Lille
et de Belo Horizonte : il s’agit dans un premier temps de se concentrer sur les processus
ordinaires, qui relévent des pratiques quotidiennes des habitants, leurs stratégies et capacités
d’accessibilité. Par ailleurs, notre comparaison s’inscrit dans une position de double
intermédiarité, portant sur les espaces intermédiaires entre les villes et campagnes, mais aussi
sur des villes qui occupent une position intermédiaire dans leurs respectives hiérarchies
urbaines. Si le choix des terrains de Lille et Belo Horizonte, ainsi que leurs principaux enjeux
ont été introduits dans le premier chapitre, il est nécessaire dans le cadre de cette comparaison
d’en rappeler leur histoire, caractéristiques socio-économiques et évolutions récentes. Qu’est-

ce que dans ces €léments qui rentre dans notre cadre comparatif de 1’ordinaire ?

La métropole de Lille s’est redynamisée durant les dernieres années, ayant passé de
conurbation industrielle & métropole transfrontaliére en quelques décennies, tandis que la
métropole de Belo Horizonte a été confrontée aux conséquences de son étalement rapide et
peu planifié. Ce chapitre a donc pour but de faire une premiére présentation des terrains
d’étude en soulignant leurs évolutions au cours des derniéres décennies et les enjeux qui en
découlent. Cette présentation synthétique est suivie de la présentation des découpages des
terrains d’étude et de la délimitation des franges périurbaines. 1l s’agit de questionner
comment le processus d’étalement urbain s’est déroulé dans les deux métropoles étudiées et
quels sont les principaux changements que se sont produit récemment dans les franges
périurbaines de Lille et de Belo Horizonte. Des processus a 1’ceuvre dans les deux métropoles
comme la diversification socio-spatiale, ’essor des classes moyennes et des catégories
intermédiaires, la croissance de I’étalement urbain fragmenté, la restructuration des mobilités,

la « desouvrierisation », sont des facteurs qui relevent de notre cadre de comparaison.

De plus, il s’agit d’aborder 1’enjeu des ressources urbaines. En effet, 1’é¢tude de la
capacité des individus a accéder aux activités quotidiennes telles que les achats, les services,
les loisirs, peut étre si révélatrice d’inégalités que les études traditionnelles portant sur les
lieux de travail ou d’études. C’est pourquoi dans un second temps, le chapitre portera sur le
choix des activités qui seront analysées au long de cette étude. Comment définir les

« ressources urbaines » a Lille et a Belo Horizonte ?
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Il s’agit donc de présenter le contexte de Lille et Belo Horizonte, ainsi que leurs bases
de données respectives, en démontrant comment celles-ci peuvent répondre aux questions de

recherche posées et aux enjeux comparatifs.
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1- Lille et Belo Horizonte : quelle comparaison ?

Si le choix de comparaison entre les métropoles de Lille et Belo Horizonte parait
inattendu, cette étude n’est pas la premiére a explorer cette comparaison en particulier. En
effet, depuis 2009 une coopération décentralisée entre les régions du Nord-Pas-de-Calais et
’Etat du Minas Gerais a suscité I’émergence des études comparatives portant sur ces deux
régions et sur les métropoles de Lille et Belo Horizonte?®. En effet, malgré leur différence de
taille, ces deux meétropoles présentent plusieurs similarités : dans un niveau régional, elles se
situent dans deux régions fortement marquées par I’histoire et les paysages de 1’exploitation
miniére ; par ailleurs, il s’agit des métropoles a un passé industriel et en pleine recomposition
a I’heure actuelle ; enfin, ce sont des métropoles qui occupent une place importante dans la
hiérarchie urbaine de leurs respectifs pays, mais ne s’inscrivent pas dans le circuit des villes

globales, comme Paris et Rio de Janeiro et Sdo Paulo, au Brésil.

Ainsi, certaines études ont déja exploré la comparaison entre ces deux métropoles.
Dumas et Costa (2018) ont étudie le rapport entre les mobilités métropolitaines a Lille et
Belo Horizonte (qui transcendent les limites institutionnelles) et la maniére dont les acteurs
émergents du transport public se saisissent de cette question. Par ailleurs, Paris et Monte-Mor
(2018) ont posé la question de la gouvernance dans ces deux métropoles, en démontrant que
la gestion politique cohérente des grands territoires métropolitains constitue un enjeu
important, mais que sa mise en ceuvre est délicate, en raison de la distorsion entre les
cloisonnements politiques locaux et la réalit¢ d’un systéme métropolitain qui se développe
hors de ces cadres. Cary et al. (2018) ont abordé 1’économie solidaire a Lille et Belo
Horizonte, en démontrant que celle-ci est confrontée a des enjeux communs dans les deux
métropoles : recensements complexes, périmetres flous et marginalisation dans les politiques

publiques malgré des initiatives notables

Cette étude s’inscrit ainsi dans la continuité de ces travaux, dans le sens ou elle
propose d’analyser les impacts du processus de métropolisation a Lille et a Belo Horizonte.
Elle apporte pourtant une contribution originale en se concentrant sur les espaces périurbains,
peu explorés dans les deux métropoles jusqu’a présent. De méme, nous cherchons a nous
concentrer sur les processus dits « ordinaires », c’est-a-dire, les processus quotidiens, qui ne

s’inscrivent pas dans le domaine des opérations d’urbanisme et de planification.

2% Cette coopération a donné lieu a des projets ARCUS comme « Santé, Territoires : dynamiques durables » en
2010 et « Richesses en partage » en 2015.
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2-Lille : la métropole multipolaire et le tournant post-industriel

2.1- La métropole lilloise : de conurbation industrielle & métropole européenne

L’histoire urbaine de la métropole est étroitement liée a 1’expansion industrielle,
notamment de 1’industrie textile en 1850, qui a développé deux autres grandes villes centres,
Roubaix et Tourcoing. Depuis le XVle siécle, la ville de Lille a été le moteur de la diffusion
du textile dans les campagnes environnantes. Ce processus s’est renforcé au cours du
XV et au début du XIX®™ siécle, jusqu’a se cristalliser sous la forme de 1’une des
grandes conurbations industrielles de I’Europe du Nord-Ouest. Cette période fondamentale
dans I’histoire de 1’agglomération voit 1’essor de la conurbation Lille-Roubaix-Tourcoing
sous la montée de la puissance industrielle. Ce triangle urbain a assisté a une croissance

rapide jusqu’au début du XX sigcle.

Aprés la Seconde Guerre mondiale, 1’Etat met en place une politique d’aménagement
du territoire qui passe par la création des métropoles d’équilibre, qui fond Lille-Roubaix-
Tourcoing en une seule agglomération en 1968. Cette méme année la Communauté Urbaine
de Lille est créée, ce qui a été décisif pour le projet métropolitain. Les chantiers de la ville
nouvelle de Villeneuve-d’Ascq et du métro VAL renforce 1’idée d’une métropole lilloise.
C’est alors au début des années 1980 que la perspective internationale commence a se
dessiner et que 1’'idée de métropole européenne s'impose. De grands chantiers
comme EuraLille?”, 1’Eurotéléport de Roubaix, le Centre international de transport de
Tourcoing et I’agrandissement de I’aéroport de Lille-Lesquin qui marquent la vocation
européenne de ’agglomération. Peu apres I'achévement de la plupart de ces projets vers la fin
des années 1990, la Communauté urbaine de Lille (CUDL) change de nom pour Lille

Métropole Communauté urbaine (LMCU).

Les effets locaux de la restructuration du capital industriel dans les années 1970-1980
se font ressentir dans la métropole lilloise. Le versant nord-est de la métropole voit I’emploi
textile s’effondrer en quelques années et le chomage atteint jusqu’a 30% dans certains
quartiers de la zone d’emploi de Roubaix-Tourcoing. Le systeme de ségrégation sociale

s’amplifie a partir d’une structure déja établie. Le «triangle BMW» (Bondue-Marcg-

2" Eurallile est un quartier d’affaires de Lille créé durant les années 1990. Il consiste aujourd’hui le troisiéme
quartier d’affaires de la France et compte avec 1,2km? de bureaux, des hétels, un casino, le centre commercial
EuraLille et les gares de Lille-Flandres et Lille-Europe. Le projet de construction d'un nouveau quartier
concentreé sur le tertiaire est né au milieu des années 1980, lorsque Lille cherche a se reconvertir apres la crise de
ses activités industrielles traditionnelles. Il prend forme a la fin des années 1980, avec le projet de I’Eurostar et
d’une future ligne de TGV qui passe par Lille.
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Wasquehal) attire les cadres, tandis que I’espace périurbain a 1’ouest, au sud et a I’est de la
métropole attire les classes moyennes et les cadres dans de nouveaux lotissements (Paris,
2002).

La derniére décennie du XXe siécle a confirmé la transformation de Lille de
conurbation industrielle a métropole transfrontaliere. Le bassin industriel devient grace a
I’arrivée du TGV de I’Eurotunnel, un carrefour européen majeur entre Londres, Bruxelles et
Paris. Depuis les derniéres décennies, I'un des principaux défis de la métropole européenne de
Lille (MEL) est de faire face aux impacts de la restructuration du capital industriel, qui
renforce les dynamiques de ségrégation sociale déja établies. La métropole offre un terrain qui
présente une imbrication complexe des formes urbaines, sous la forme d’une conurbation
polycentrique structurée autour de trois centres-villes: Lille, Roubaix, Tourcoing et plus
récemment Villeneuve D’Ascq (Miot, 2012). La densité des flux de déplacements quotidiens
entre la métropole et les villes de 1’arc sud métropolitain, les déplacements de loisirs ou liés a
I’attraction commerciale de la métropole créent un systéme d’échanges complexe au sein de

ce qui constitue, de plus en plus, un unique bassin de vie.

2.1.1- La metropole lilloise : les évolutions socio-économiques

L’arrondissement de Lille?® a connu une croissance démographique positive depuis
1968, marquée par un ralentissement dans les années 1980 et une stabilisation dans les
décennies suivantes (Tableau 4.1). Le cceur urbain dense (Lille/Roubaix/Tourcoing) connait
un déclin de la croissance déemographique a la fin des années 1960 aux années 1990, suivi
d’une reprise de la croissance les deux décennies suivantes. Cette faible dynamique
démographique est due a un solde migratoire déficitaire. La Seconde Guerre laisse la ville
dévastée, touchée par un fort taux de chdmage et une importante crise du logement. De méme,
la périurbanisation a contribué avec ce solde migratoire négatif depuis le cceur urbain dense.
Ce n’est que dans le courant des 1990 que le triangle urbain retrouve une croissance
importante, du fait de D’afflux d’une population étudiante. Pour leur part, les communes
périurbaines ont connu une importante croissance notamment durant les années 1960 et 1970.
Cette croissance s’est ralentie a partir des années 1990 et aujourd’hui les taux sont équivalents

a ceux du cceur urbain dense.

28 |es différents découpages administratifs de Lille seront détaillés par la suite.

146



LILLE ET BELO HORIZONTE: ETUDIER DEUX METROPOLES EN PLEINE EVOLUTION

O o

Tableau 4.1-L’évolution démographique de ’arrondissement de Lille de 1968 a 2011

Secteur/Période 1968-75 1975-82 1982-1990 1990-1999 2000-2011
Lille/Roubaix/Tourcoing -4,8 -9,0 -1,3 3,2 2,4
Autres communes 11,3 6,5 4.2 2,1 2,2
Total 51 1,1 2,3 2,5 2,3

Eugénia Viana Cerqueira, 2018. Source : INSEE

Prés de 50 ans apres la création de la métropole de Lille, les inégalités y persistent
avec des taux de chdmage entre 4% et 30% selon les quartiers. La métropole comprend a la
fois Croix, 1’'une des villes les plus riches de France et Roubaix, I'une des villes les plus
pauvres de France. Les bases économiques de la métropole lilloise ont considérablement
changé depuis la création de la communauté urbaine. Si auparavant il s’agissait d’une
agglomération industrielle active dans le textile, la mécanique et la métallurgie, 1’emploi
tertiaire s’est plus largement développé dans les secteurs de services aux entreprises et
services non marchands, finance assurance. Avec 95 0000 étudiants dans ’agglomération
dans les années 2000, la métropole lilloise est devenue un puissant péle de formation (Paris,
2002). En 40 ans, le nombre d’emplois dans le secteur tertiaire a doublé, tandis que le secteur
industriel a perdu 60% des emplois. En 2009, 1’économie métropolitaine se distingue donc par
un poids du secteur industriel faible (12%) et des secteurs du commerce (20,9%) et des
services (59,4%) importants.

Dans I’arrondissement de Lille les CSP sont relativement bien équilibrées (Figure
4.1). Les cadres représentent un peu plus de 20% de la population active, tandis que les
professions intermédiaires et les employés représentent ensemble plus de 50% des actifs. Les
ouvriers sont la catégorie la moins nombreuse, avec 18% de la population active. Cette part
traduit bien le déclin de I’emploi industriel. Pourtant comparée a d’autres métropoles
frangaises la part d’ouvriers dans la métropole lilloise demeure élevée : I’Ile-de-France
compte 20% de cadres, 28,5% de professions intermédiaires, 26,6% d’employés et 16,6%

d’ouvriers.
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Figure 4.1-La part d’actifs par CSP dans I’arrondissement de Lille en 2015
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Eugénia Viana Cerqueira, 2018. Source: INSEE

1.2- Le découpage du terrain d’étude

2.2.1- La métropole lilloise : une série de découpages administratifs ?

L’une des spécificités de la métropole lilloise est le fait que celle-ci a fait I’objet d’une
série de découpages administratifs, qui méritent d’étre illustrées afin de clarifier le choix du

périmétre d’étude.

Chercher a définir la métropole lilloise renvoie a un emboitement d’objets
géographiques, chacun porteur de sens par rapport au concept de métropole : la ville
de Lille, symbolisée dans sa dimension métropolitaine par Euralille; Lille-Métropole
communauté urbaine, I’institution politique imposée par 1’Etat en 1968, et qui, depuis
1997, a introduit dans son appellation la dimension métropolitaine ; I’arrondissement
de Lille, périmetre de réflexion pour le schéma directeur métropolitain (la
communauté urbaine, plus quelques communautés de communes a caractere péri-
urbain au sud); la métropole transfrontaliere (arrondisse- ment de Lille et
arrondissements frontaliers belges), I’aire métropolitaine qui se déploie au cceur de la
région Nord-Pas- de-Calais et sur le versant belge; la région urbaine de Lille- Nord-
Pas-de-Calais, qui, outre la partie belge de la métropole transfrontaliere, intégre le
littoral de la cote d’Opale et I’Est du département du Nord, formant, a plus ou moins
une heure de la métropole, un systeme fonctionnel régional a trés forte densité urbaine
(plus de 300 hab./km2) (Paris, 2002, p.1).
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Actuellement, le périmétre de la Métropole Européenne de Lille (MEL)? regroupe 90
communes, 1.100.000 habitants sur une superficie de 647 km?2. L’arrondissement de Lille
pour sa part élargit le périmétre de la MEL vers le sud, en regroupant 124 communes,
1.200.000 habitants, sur une superficie de 879 km?. L’enquéte ménages-déplacement réalisée
en 2006 propose un périmetre « peri-métropolitain » qui élargit celui de 1’arrondissement de
Lille vers les communes du Pévele, du coeur d’Ostrevent et du Flandres Lys. Ce zonage

compte un total de 156 communes et 1.335.000 habitants.

C’est ce périmetre qui sera retenu dans cette étude, car il permet de prend en compte
davantage de territoires périurbains (Figure 4.2). Il est important de préciser que les
communes belges ne seront pas prises en compte dans I’analyse. Bien que celles-ci participent
directement du fonctionnement de la métropole lilloise en termes de mobilité quotidienne
d’habitants, 1’introduction des dynamiques transfrontaliéres introduirait davantage de
complexité a 1’étude, en termes d’analyse mais aussi des bases de données utilisées. C’est
pourquoi, malgré la reconnaissance du réle de la frontiere belge, nous ferons un choix de ne

pas travailler avec ce volet.

Figure 4.2-Les différents périmetres administratifs de la métropole lilloise

Belgique
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Eugénia Viana Cerqueira, 2018.

29 Lille Métropole Communauté Urbaine (LMCU) devient la Métropole Européenne de Lille (MEL) en 2014. En
2017, elle intégre 5 nouvelles communes issues de la fusion avec la communauté de communes des Weppes.
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2.2.2- Le choix de ['aire d’étude : comment delimiter les franges périurbaines dans
une metropole multipolaire ?

Délimiter les espaces périurbains de la métropole lilloise n’est pas une tache facile en
raison de la complexité de son organisation. Le fort lien entre le centre-ville de Lille et les
polarités secondaires de Roubaix et Tourcoing dessine une zone intermédiaire entre ces villes
dont le gradient d’urbanité est difficile a definir. Le zonage en aires urbaines proposé par
I’INSEE ne parait pas pertinent dans le cas de la métropole lilloise, du fait de son caractére
multipolaire (Annexe 4.1). En effet, selon ce zonage, presque deux tiers des communes de
I’arrondissement de Lille seraient qualifié¢es comme des communes appartenant au pdle

urbain.

Ainsi, il semble judicieux de proposer un nouveau découpage qui puisse identifier a
bien les communes de densité intermédiaire de la métropole lilloise. En effet, certains auteurs
ont déja exploré cette thématique, en essayant de créer leur propre découpage des communes
périurbaines de la métropole de Lille. Les études réalisées par Letniowska-Swiat (2005)
considérent comme périurbaines les communes extérieures au « cceur urbain dense », qui
comprend les villes de Lille, Roubaix, Tourcoing, ainsi que les espaces interstitiels entre ces
villes. Par ailleurs, Krakutovski et al. (2007) utilisent une approche similaire : ils considérent
les communes comptant plus de 2.000 hab/km2 comme des high density suburbs, alors que
les communes comptant moins de 2.000 hab/km2 sont classifiées comme low density suburbs
(Annexe 4.2). Ainsi, une grande part des communes désignées comme high density suburbs
coincident avec celles classifiées par Letniowska-Swiat comme faisant partie du « cceur

urbain ».

Récemment, la grille communale de densité élaborée par I'INSEE permet de
distinguer les communes francaises en quatre catégories distinctes (communes densément
peuplées, communes de catégorie intermédiaire, communes peu denses et communes
rurales).® Ainsi, un nouveau découpage est proposé a partir de cette catégorisation : les
communes appartenant aux trois derniéres catégories seront retenues, écartant ainsi les
communes dites « densement peuplées ». L’aire d’étude compte ainsi un total de 480.000

habitants périurbains, distribués sur 129 communes (Figure 4.3).

%0 La grille communale de densité s’appuie sur la distribution de la population a I’intérieur de la commune en
découpant le territoire en carreaux de 1 kilométre de c6té. Elle repére ainsi des zones agglomérées. C’est
I’importance de ces zones agglomérées au sein des communes qui va permettre de les caractériser (et non la
densité communale habituelle).
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Figure 4.4- Modéles d’habitat et d’équipements dans les franges périurbaines de Lille

9-Entrée de la commune de Fretin

1- Immeubles a Seclin 5-Maisons individuelles a Armentiéres

2-Centre commercial a Seclin 6- Commerces et services a Bondues 10-Services a Orchies
3- Plan de centre commercial a 1a Bassée 7-Maison individuelle a Bondues

4-Logement collectif a Armentiéres 8- Centre de Templeuve

Eugénia Viana Cerqueira, 2018.
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3- Belo Horizonte : une métropole jeune et en pleine évolution

3.1- Belo Horizonte : une croissance marquée par des ségrégations

La métropole de Belo Horizonte, capitale de I’Etat de Minas Gerais (Figure 4.5),
encadre une région métropolitaine de plus de 5,8 millions d’habitants (IBGE, 2016) et occupe
prés de 9 400 km? La croissance métropolitaine s’est classiquement opérée selon une
structure centre-périphérie couplée a des logiques de ségrégation. Les dynamiques
d’urbanisation observées a Belo Horizonte ne sont pas différentes de celles des grandes
métropoles brésiliennes : croissance démographique importante, étalement urbain non-
maitrisé, diffusion de I’occupation informelle et inégalités socio-Spatiales accentuées.
Pourtant, d’autres éléments la distinguent des autres métropoles, comme sa jeunesse et sa
planification urbaine. En effet, en une centaine d’années, la ville, pratiquement inexistante, est
devenue la troisieme métropole du pays en termes de population. Comme la métropole
lilloise, il s’agit d’une métropole dont le développement a été fortement marqué par 1’activité

industrielle et qui est actuellement en pleine recomposition.

3.1.1- La RMBH : une croissance rapide et non-planifiée

A la fin du XIXéme siécle, le site o0 se trouve actuellement la métropole a été choisi
comme lieu de fondation de la nouvelle capitale du département de Minas Gerais. La ville,
entierement planifiée a été prévue pour accueillir 200 000 habitants divisée en trois zones
principales : zone urbaine, zone suburbaine et zone rurale (Annexe 4.3). La zone urbaine a été
destinée a D’installation prioritaire des propriétaires ruraux et des cadres de la fonction
publique. Nourrie d’un important solde migratoire d’ouvriers, la ville a témoigné de I’arrivée
d’une classe laborieuse (dont I’installation n’était pas prévue) en dehors du périmeétre central.
La conséquence immédiate de ce développement urbain est 1’apparition et la diffusion de
I’occupation informelle dans les marges de I’agglomération. En 1912, 38 % des habitants de
la capitale habitaient déja en dehors du pdle-centre (Plambel, 1985). Dans ce contexte, la ville

de Belo Horizonte s’est développée dans un puissant contexte de ségrégation socio-spatiale.
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Figure 4.5-Situation de la ville de Belo Horizonte

Source: Prefeitura de Belo Horizonte

Dans les décennies suivantes, la croissance démographique s’est poursuite a un
rythme soutenu et le centre-ville a témoigné d’un processus de verticalisation rapide a partir
des années 1930. Dans les décennies suivantes, la création du complexe touristique de la
Pampulha et ’extension de 1’axe industriel a 1’Ouest ont été les principales lignes d’expansion
de la capitale (Mendonga, 2002). En effet, c’est dans cette période que le processus
d’étalement urbain est plus prononcé : a partir des années 1940, I’agglomération témoigne
d’un processus majeur d’industrialisation, qui engendre un afflux de main d’ceuvre
d’immigrants en provenance notamment des aires rurales. La consolidation d’un « axe
industriel » et I’exploration des ressources minérales dans la région sont des éléments clés

pour le développement économique de la région métropolitaine.

Ce n’est qu’a partir des années 1970 qu’on observe une vraie dispersion de la
population vers les marges de 1’agglomération, les taux de croissance démographique des
franges périurbaines dépassant fortement ceux du centre. Ces espaces ont connu un fort
mouvement migratoire associé a la fois au processus d’industrialisation et a la forte pression
fonciere dans le pdle-centre. En effet, dans cette période, 81 % des migrations intra-
métropolitaines étaient du pole-centre vers la périphérie (Mendoncga, 2002). Dans un premier
temps, les aires les plus touchées par la croissance démographique étaient les aires adjacentes
a I’axe industriel a I’Ouest de I’agglomération et notamment les municipalités situées au Nord
de la région. Dans un contexte croissant de mondialisation et de compétition entre les

territoires, la puissance publique cherchait a attirer de grandes multinationales vers 1’aire
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urbaine belorizontine. La région métropolitaine recgoit de grandes usines telles que FIAT et
Samarco. Ainsi, la formation d’un bassin industriel a été accompagnée de 1’attraction d’une
population ouvricre, attirée par les nouvelles opportunités d’emplois. L’absence de plan
d’ensemble et de controle par les pouvoirs public a entrainé¢ une urbanisation caractérisée par
un développement urbain désordonné et par le manque d’infrastructures basiques (Brito,

1997).

La situation a été similaire dans le versant nord de la région métropolitaine. Bien que
le développement industriel ait été moins prononcé dans ce front métropolitain, il est
également caractéris€¢ par D’arrivée de I’industrie sidérurgique. Par ailleurs, la principale
dynamique d’expansion urbaine de I’axe nord a été I’arrivée massive des couches populaires,
qui face a la pression immobiliere du péle-centre, semblaient vouées a se loger dans les
marges de I’agglomération. Il s’agit essentiellement des populations en provenance des zones
rurales et de migrants du centre-ville qui cherchent a réduire leurs colts de logement. Ainsi,
ces municipalités, caractérisées par un taux élevé d’occupation informelle, sont
progressivement devenues des communes dortoir pour les actifs travaillant dans les aires
centrales. En paralléle, les acteurs du secteur immobilier ont profité de la fragilité des
réglements d’urbanisme pour développer des lotissements précaires, afin d’attirer les plus

démunis.

Méme si la croissance démographique de la RMBH a ralenti au cours des années
1980, le modele d’expansion urbaine observé dans les décennies antérieures s’est poursuivi.
Pour autant, ’instabilité de 1’économie brésilienne dans cette période conduit a une chute
accentuée des emplois du secteur industriel (Mendonga, 2002). Par conséquent, on remarque
une augmentation de la part des emplois du secteur tertiaire. Ensuite, dans les années 1990, on
a observé la poursuite d’un ralentissement des taux de croissance démographique. De plus, les
dynamiques socio-économiques de la région ont été bouleversées a cause de 1’émergence de
nouveaux processus sociaux et d’une croissance économique ralentie. Le secteur industriel
perd en importance et les taux de chdmage augmentent de maniére significative. Les versants
ouest et nord sont les plus touchés, témoignant d’une croissance du chomage, de 1I’informalité
et de la criminalité. En paralléle, c’est aussi dans cette période qu’émerge un nouveau front
d’expansion urbaine dans les franges périurbaines au sud de la métropole, jusqu’a cette
période, peu urbanisées. Ce développement est caractérisé par la diffusion des lotissements

fermés destinés aux classes supeérieures.

Durant les dernieres décennies, la Région Métropolitaine de Belo Horizonte (RMBH)

a suivi les tendances des autres métropoles brésiliennes, dans lesquelles les taux de croissance
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démographique des villes de la région metropolitaine dépassent ceux du pdle-centre. Ainsi,
Andrade et al. (2015) soulignent que la RMBH est animée de « nouvelles dynamiques
périphériques », qui passent par la consolidation des périphéries traditionnelles, ainsi que par
des processus simultanés de decentralisation et de fragmentation. Mendonca, (2002) démontre
que depuis les années 1990 1’expansion des fronts du marché immobilier a engendré une plus
grande diversité des espaces périphériques dans la RMBH. Par ailleurs, depuis les années
2000, le Brésil a connu un période de croissance économique et d’augmentation du niveau de
vie, ayant des répercussions considérables sur la mobilité quotidienne, notamment en termes
de motorisation (Motte-Baumvol et al., 2017). Dans les dernieres décennies on constate une
détérioration des conditions de transport dans les principales métropoles brésiliennes qui va
de pair avec 1I’augmentation de la flotte de véhicules, I’expansion des périphéries et les faibles

évolutions du réseau de transports en commun.

3.1.2- La RMBH : une croissance plus importante des franges périurbaines

La RMBH connait a une importante croissance démographique des années 1960 a
2010, tandis que dans le pdble-centre s’opére un ralentissement continu de sa croissance
démographique depuis les années 1960, les franges métropolitaines subissent une croissance
accélérée jusqu’aux années 1980. Ce n’est qu’a partir de cette période que les taux de
croissance du restant de la région métropolitaine belorizontine ralentissent, méme s’ils

demeurent plus élevés que ceux du pble-centre (Tableau 4.2).

Tableau 4.2-Taux de croissance de la RMBH de 1960 a 2010

1960-70 1970-80  1980-1990 1990-2000 2000-2010

Belo Horizonte 6,1 3,7 15 11 0,6
Autres municipalités 6,2 7,5 4,8 3,9 1,7
Total 6,1 50 25 2,4 1,1

Eugénia Viana Cerqueira (2018). Source : IBGE

La RMBH, actuellement en pleine période d’exploitation mini¢re subit les
conséquences territoriales d’une exploitation humaine intensive en termes d’environnement,
de mutations sociales et économiques, de transformation des paysages. Les responsables

politiques anticipent dés a présent les problématiques a venir a la fin de I’exploitation et de la
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transformation post-industrielle : 1’attractivité du territoire, la reconversion des travailleurs et
des sites et la préservation de la biodiversité.3! Bien que le développement urbain de Iaire
urbaine belorizontine ait été directement associé a [’activité industrielle, c’est le secteur
tertiaire qui rassemble la majorité des actifs de la région aujourd’hui : une part de 45 % des

actifs travaille dans le secteur du commerce et des services.

Le profil socio-économique de la population active de la RMBH est similaire au profil
moyen des autres régions métropolitaines brésiliennes (Figure 4.6). La part de cadres et de
professions intermédiaires est respectivement de 11 % et 25 %.%? La part d’employés et

d’ouvriers est toujours supérieure, rassemblant 34 % et 26 % des populations.

Figure 4.6-Part des catégories socio-professionnelles dans la RMBH en 2010
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Eugénia Viana Cerqueira, 2018. Source: IBGE.

2.1.3- La RMBH : le découpage de I’aire d’étude

Le terrain d’étude belorizontin, comprend les municipalités périphériques de la
RMBH, a I’exception de Contagem. Le découpage de 1’aire d’étude est basé sur la typologie
développée par Soares et al. (2011) qui classifie les municipalités de la RMBH et leur degré
d’intégration a I’aire métropolitaine en fonction de navettes domicile-travail (Figure 4.7).
Dans ce contexte, le découpage adopté écarte les zones qualifiées comme « zone centrale »

(Belo Horizonte) et la municipalité de Contagem, qui est qualifiée par Andrade et al. (2015)

31 En 2009, la Région Nord-Pas-de-Calais et 1’Etat brésilien du Minas Gerais ont signé un accord de coopération
autour des thématiques d’aménagement et de reconversion des territoires - incluant de maniére transversale les
questions de développement économique, d’innovation et d’attractivité des territoires - et participant ainsi a une
démarche de coopération économique décentralisée.

32 Dans la Région Métropolitaine de S&o Paulo la part de cadres est de 17 %.
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« extension du pble ». En effet, cette derniére fait partie d’une conurbation avec le pole
central de Belo Horizonte depuis les 1970. L’aire d’étude regroupe 2 million d’habitants,

distribués sur 32 municipalités (Figure 4.8).

Figure 4.7-Niveau d’intégration des municipalités a la RMBH
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Source: Andrade et al. (2015), modifiée par Eugenia Viana Cerqueira, 2018.

Il est important de noter que le critere de densité dans le contexte brésilien est peu
comparable au contexte francais. En effet, les périphéries brésiliennes sont tres variables en
termes de densité et type d’occupation : les quartiers populaires, généralement d’occupation
plus ancienne, présentent une densité plus élevée, tandis que les quartiers aisés plus récents
ont une configuration qui ressemble au modeéle traditionnel périurbain frangais. Néanmoins, le
critére de densité ne sera pas déterminant pour délimiter le terrain d’étude brésilien, car le but
de notre travail est de saisir la diversité de contextes présents dans les marges des villes. Or,
une délimitation basée sur la densité exclurait une multiplicité de situations. Dans ce contexte,

nous nous appuierons sur le niveau d’intégration des municipalités a la RMBH.
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Figure 4.8- Le découpage de I’aire d’étude a Belo Horizonte
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Eugénia Viana Cerqueira, 2018.

Les franges périurbaines ouest, dont I’expansion a été fortement liée a 1’activité
industrielle, deviennent actuellement des cibles du marché immobilier, qui vise a attirer des
classes ménages moyens en accession a la propriété. Les franges au nord de la métropole,
historiquement caractérisé par une occupation populaire, témoigne d’une série d’évolutions
depuis la dernieére décennie, avec I'installation du Centre Administrative et 1’expansion du
marché immobilier. Les périphéries du sud de la métropole se caractérisent par 1’arrivée
progressive des populations aisees et par la diffusion des lotissements fermés (Figure 4.9).
Comme dans la métropole lilloise, les franges périurbaines belorizontines relévent d’une
diversité de contextes socio-économique et spatiaux, qui n’est pas sans rapport avec la

capacité des individus a accéder aux ressources urbaines.

159



LILLE ET BELO HORIZONTE: ETUDIER DEUX METROPOLES EN PLEINE EVOLUTION
O o

Figure 4.9- Modeéles d’habitat et d’équipements dans les franges périurbaines de Belo
Horizonte

~ A\
Itaguara el A
| Yo
1- Mall a Betim 5-Occupation informelle a Ribeirdo das Neves 9-Complexe résidentiel 2 Nova Lima
2-Lotissement vertical 2 Betim 6- Centre Administrative a Vespasiano 10-Lotissement fermé Alphaville a N. Lima
3- Construction des immeubles a Betim 7-Plan du lotissement fermé “Alphaville” a Vespasiano

4-Lotissement vertical a Ribeirdo das Neves 8- Le Mall BH Shopping situé dans le versant sud

Eugénia Viana Cerqueira, 2018. Source: listées en annexe.

Ainsi, certaines dynamiques observées relient les franges périurbaines de Lille et de

Belo Horizonte : il s’agit de deux métropoles ou s’opérent des grands écarts de richesse, ainsi
que des dynamiques historiques de ségrégation. Ces dynamiques se complexifient avec la
diversification des habitants des Par ailleurs, ces deux villes sont touchées par des processus
post-industriels. Néanmoins, la présence d’une population ouvriére semble encore importante

dans ces métropoles en comparaison a leurs contextes nationaux.
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4- Les inégalités d’accessibilité aux ressources : une entrée par les ressources

urbaines

La croissance de la segrégation et le renforcement des inégalités urbaines se font
ressentir non seulement sur 1’accés au marché de 1’emploi, mais aussi sur 1’ensemble des
aménités urbaines (Avenel, 2004). Si les inégalités d’accés a I’emploi ont été largement
étudiées sur I’angle du spatial mismatch (Kain, 1968; Korsu et Wenglenski, 2010), peu de
travaux ont été consacrés a I’analyse du role d’autres types de pratiques qui pourraient
également témoigner d’importantes inégalités socio-spatiales. Si I’emploi demeure une
variable davantage importante pour 1’analyse des inégalités socio-spatiales, du fait de son
important poids lors du choix des localisations résidentielles, d’autres travaux font remarquer
que I’emploi ne concerne qu’une partie de la population et proposent d’élargir le débat vers
d’autres dynamiques métropolitaines. Dans la littérature francaise, des travaux comme ceux
de Caubel (2006) sur I’acces aux équipements dans la métropole lyonnaise, Motte-Baumvol
(2008) sur la dépendance automobile et 1’acces aux services en périurbain et de Delage (2012)
sur les mobilités pour achats dans la métropole parisienne, mettent I’accent sur différents
types de ressources urbaines. Les travaux portant sur le Brésil sont néanmoins plus rares,
voire inexistants, du fait du manque d’une base de données nationale détaillant la localisation
des activités dans I’espace urbain. En effet, comme précisé dans le chapitre 3, la majorité des

travaux se concentrent sur les déplacements domicile-travail.

3.1- Les ressources urbaines : des marqueurs des inégalités sociales

Selon Allen (2015), il existe deux raisons majeures pour lesquelles la littérature
urbaine a mis récemment 1’accent sur le rdle des ressources urbaines. La premiére renvoie au
dynamisme économique qui est associé a leur concentration et diversité dans un endroit
donné. Elle suppose que la provision d’équipements et d’activités engendre des avantages qui
suscitent le développement des activités economiques. Par ailleurs, une deuxiéme entrée met
en évidence qu’un accés favorable aux ressources urbaines contribuerait avec la qualité de
I’expérience urbaine. Dans un contexte d’évolution des modes de vie et des besoins des

individus, les amenités urbaines doivent répondre aux aspirations des populations.

L’absence d’équipements dans certains quartiers populaires ou la densité de services

dans les quartiers centraux peuvent étre interprétées a la fois comme un effet et comme un
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élément de la production des inégalités (Michel et Ribardiére, 2017). Les ressources urbaines
ressortent ainsi comme des marqueurs des inégalités socio-spatiales. Cette problématique se
décline différemment selon les individus et leur localisation dans I’espace urbain, mais aussi
selon les ressources que chacun peut potentiellement mobiliser comme les ressources

économiques.

Le recours aux ressources dans I’espace urbain est exprimé par la relation entre un
besoin et les activités disponibles. Ainsi, 1’étude des « ressources urbaines » doit passer par
I’identification de ces besoins, afin de repérer les activités, services et biens auxquels les
individus souhaitent accéder. Les pratiques quotidiennes des ménages deviennent des sources
révélatrices de leurs besoins, puisque les motifs de déplacement expriment eux-mémes un

besoin.

3.2- Comment définir les ressources urbaines ?

Il n’y a pas de consensus sur la définition des « ressources urbaines » : celle-ci peut
englober une multiplicit¢ d’éléments, des équipements et services aux réseaux sociaux des
individus. Dans ses travaux de thése, Caubel (2006) définit un « panier de biens » qui est
considéré comme « I’interprétation des motifs de déplacements les plus récurrents — structure
a minima — des individus, quelle que soit leur appartenance a des groupes sociaux, leur niveau
de vie ou leur position sociale.» (Caubel, 2006, p. 179). 1l souligne que la définition d’un
panier de biens unique pour tous les individus, quelque que soit leur appartenance sociale ou
niveau de vie, se justifie du fait que les motifs de déplacement les plus récurrents au-dela du
travail et des études restent assez comparables. La définition de ce panier se fait en croisant
les motifs des enquétes ménages-déplacements et les travaux de Kaufmann (2000), qui
décline des activités relatives aux spheres domestique, personnelle et de sociabilité/loisirs
(Figure 4.10).
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Figure 4.10- Définition d’un panier de biens selon Caubel

Motifs de déplacements (E.M.D.) Besoins relatifs a
Achat du quotidien et de dépannage, Achat de la semaine, Achats pour la survie biologique
Achat d’équipement, d’habillement ou de loisir Autres achats / locations
Santé Santé humaine
Démarches administratives
Aide a la personne

Spheére
domestique
et
Démarches / Recherche d’emploi personnelle

Restauration hors du domicile, Visite a des parents ou amis /
Activités sportives, Activités culturelles, Activités associatives

Sources: Caubel (2006), d’aprés Kaufmann (2000).

Sociabilité / Loists

Motte-Baumvol (2006) pour sa part s’appuie sur la classification de 1’Inventaire
Communal de ’'INSEE (aujourd’hui remplacé par la Base Permanente des Equipements), en
retenant quatre gammes de services différents : la gamme de base (alimentation générale,
tabac, école primaire, garage etc.), la gamme de proximité (médecin généraliste, pharmacie,
bureau de poste, boulangerie, coiffeur etc.), la gamme intermédiaire (dentiste, supermarché,
college, magasin de meubles/vétements/chaussures, banque etc.) et la gamme supérieure

(hopital, cinéma, laboratoire d’analyse).

Dans cette étude, les ressources urbaines seront envisagées comme les activités liées
aux besoins quotidiens des individus, tel que les supermarchés, restaurants, services
administratifs, services de santé etc. Ces activités sont regroupées en quatre types principaux
d’activités : les commerces, les démarches, la santé et les loisirs. En effet, ces criteres
correspondent a ceux qui figurent dans les enquétes ménages déplacements, aussi bien que les
principales activités quotidiennes des individus. Pourtant, a 1’opposé de Caubel (2006), les
motifs « visites aux amis/famille » et « recherche d’emploi », appartenant respectivement aux
catégories de loisirs et démarches, ne seront pas retenus. En effet, les déplacements pour les
visites ne peuvent pas étre repérés de la méme maniére que des bases de données concernant
la distribution des ressources urbaines, car il s’agit des adresses des particuliers. Les tableaux
détaillés de la gamme d’équipements retenus (qui sera utilisée dans le terrain frangais)

figurent dans I’Annexe 4.5.
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Encadré 4.1- Les ressources urbaines a Lille et dans la RMBH

Achats Achats du quotidien (courses), achats d’équipements (habillement,
meubles etc.)

Démarches Services aux particuliers, services a la personne (banque, poste etc.)

Santé Meédecin, établissement de sante

Loisirs Activités culturelles, sportives, restauration hors domicile

Eugénia Viana Cerqueira, 2018.

5- Les bases de données utilisées

Le travail de comparaison internationale implique l’utilisation de bases de données
distinctes, qui cherchent a répondre les mémes questions, mais ne sont pas construites de la
méme maniére ou avec les mémes variables. La derniere partie de ce chapitre présente les
bases de données utilisées. Puisque cette étude comprendra une importante partie quantitative,
il s’agit de préciser les caractéristiques et les limites de ces différentes bases utilisées pour les
terrains frangais et brésilien. Il s’agit de comprendre a quelle ou quelles questions les bases de
données répondent et pourquoi ces données sont mobilisées. Les bases de données
« principales » sont celles qui permettront d’estimer 1’accessibilité aux ressources urbaines et
les bases de données « secondaires » sont celles qui seront utilisées a un moment donné dans

I’étude avec des objectifs divers.

5.1- Les bases de données de la métropole lilloise

5.1.1- Les bases de données de la métropole lilloise : les données primaires

Dans un premier temps, la base de données du terrain lillois comprend les enquétes
déplacements réalisées en 2006 et 2016. Celles-ci font suite aux enquétes de méme type
menées en 1976, 1987 et 1998. Elles ont été réalisées sous maitrise d’ouvrage respectivement
de la LMCU/Ministére de 1’Equipement et des Transports, de la Région Nord-Pas de Calais,
du département du Nord, de la Chambre de Commerce et d’Industrie de Lille Métropole, et du
syndicat mixte du Schéma Directeur de Lille Métropole et de la MEL/Ia direction territoriale

Nord-Picardie du Centre d’études et d’expertise sur les risques, I’environnement, la mobilité

et I’aménagement (CEREMA).En 2006, 8990 habitants représentatifs de la population des 85
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communes de la MEL et 5513 habitants représentatifs des communes dites
périmétropolitaines (Annexe 4.6) ont été interrogés ; en 2016, 9479 habitants représentatifs
de la population des 85 communes de la Métropole Européenne de Lille ont été interrogés. Au
moment du début de cette thése, I’enquéte ménages-déplacements de 2006 était la plus
actuelle. Au cours de la réalisation de la thése les données de ’EMD de 2016 ont été rendus
disponibles, ce qui m’a permis de travailler avec les données actualisées pour ce terrain
d’étude. Cependant, ’EMD de 2016 a été réalisé sur un terrain plus restreint, ne recouvrant
que le périmétre de la MEL. C’est pourquoi pour le périmétre qui n’est pas recouvert par
I’EMD de 2016 nous utiliserons les données de I’EMD 2006. Le découpage spatial utilisé par
les EMD est celui des « zones fines », qui correspondent a des unités spatiales fines dérivant
des IRIS (Annexe 4.7).

Les enquétes menages-déplacements présentent un intérét en particulier, car elles
permettront d’introduire la composante individuelle a 1’analyse, en articulant les niveaux
d’accessibilité calculés aux déplacements et aux caractéristiques des individus. Elles
renseignent sur les lieux d’activité des individus, leurs déplacements, caractéristiques socio-
économiques etc. La Figure 4.11 représente un extrait de ’EMD de la métropole lilloise,

renseignant sur les différents déplacements des individus dans une journée donnée.

Figure 4.11-Extrait de PEMD de la métropole lilloise
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Une autre base mobilisée pour le terrain francais estla base permanente des
équipements (BPE), qui est réalisée annuellement par I'INSEE, en ayant comme date de
référence le ler janvier. Elaborée a partir de différentes sources administratives actualisées
chaque année, cette base répertorie un large éventail d'équipements et de services rendus a la
population. La BPE couvre les domaines des services, marchands ou non, des commerces, de
la santé et de l'action sociale, de I'enseignement, du tourisme, du sport et des loisirs. La
localisation fine des équipements et de la population, au niveau de la commune et des ilots

regroupés pour l'information statistique, les IRIS permet de calculer des distances (entre
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communes équipées et non équipees par exemple), d'étudier la concentration spatiale des

équipements, de mettre en rapport les équipements et leurs utilisateurs potentiels.

La BPE nous permettra d’estimer le niveau d’accessibilité aux ressources urbaines
dans la métropole lilloise, en identifiant la localisation des équipements et leur distribution
dans I’espace (Figure 4.12). En fournissant la localisation précise des ressources, nous

pouvons observer leur concentration dans les territoires et calculer 1’accés potentiel aux

activites.
Figure 4.12-Extrait de la BPE INSEE (équipements d’achats)
590080101 | Nord 59008 Aniche 31 59 0 2 0 [ 1 1
590080102 |Village Centre 59008 | Aniche 31 59 0 0 0 2 2 3
590090101 | Breucq 59009 | Villeneuve-d'Ascq 31 59 1 0 0 2 2 2
590080102 |Sart 59008 | Villeneuve-d'Ascq 31 59 0 0 0 o 1 o
590090103 Babylone 59009 | Villeneuve-d'Ascg 31 59 0 0 0 0 0 0

Source: BPE INSEE 2015

Ensuite, la base Open Street Map (2017) est également utilisée pour effectuer les
calculs de I’accessibilité aux ressources en voiture dans la métropole lilloise. Elle précise la
distribution spatiale du réseau viaire dans ce territoire, a partir duquel le temps de
déplacement entre les unités spatiales est calculé®. Par ailleurs, afin d’estimer le niveau
d’accessibilité en transport en commun, on mobilise les données GTFS (General Transit Feed
Specification) fournies par la MEL (2016). Ces données renseignent sur les horaires de
transports en commun et les informations géographiques associées (comme les arréts de bus
et de métro). Dans la métropole lilloise ces données concernent le réseau Transpole

(itinéraires de métro, bus, tramway).

5.1.2- Les bases de données de la métropole lilloise : les données secondaires

Les bases de données secondaires utilisées ne renseigneront pas sur la question de
I’accessibilité directement, mais sur les caractéristiques socio-économiques et spatiales de la
métropole lilloise, permettant de détailler le contexte de 1’analyse. Elles fourniront des
informations préalables essentielles pour comprendre les résultats des analyses quantitatives

d’accessibilité.

33 Ce calcul est effectué avec le package OSMR sur la plateforme R
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La premiére base de données secondaire est celle du recensement de ’'INSEE, qui
repose désormais sur une collecte d'information annuelle, concernant successivement tous les
territoires communaux au cours d'une période de cing ans. Les résultats sur un territoire sont
classés selon sept themes : évolution et structure de la population, couples/familles/ménages,
logements, diplémes, population active/chémage, emploi, étrangers/immigrés. Dans notre
analyse, une partie de ces données servira a caractériser le contexte socio-économique de la
métropole lilloise, permettant de créer une typologie socio-spatiale des franges périurbaines,
ainsi que de comparer les différents lieux d’analyse par revenu. Les decoupages spatiaux
utilisés dans les analyses dérivant du recensement seront ceux des IRIS, qui permettent
d’avoir un niveau de détail plus fin. Par ailleurs, les enquétes ménages-déplacements de Lille
serviront également comme des bases secondaires afin de détailler les principales tendances

de mobilité dans la métropole, ainsi que leurs évolutions.

5.2.1- Les bases de données de la RMBH : les données primaires

Dans la RMBH, les enquétes ménages-déplacements ont été réalisées en 2002 et 2012
dans la RMBH par la Fundacio Jodo Pinheiro®. En 2002, 31.000 ménages ont été interrogés
et en 2012, 40.000 ménages ont été enquétés. Le découpage spatial utilisé par les EMD de la
RMBH est celui des « areas homogéneas » (aires homogénes), qui s’appuie sur le découpage
des « areas de ponderacéo » (aires pondérées) définies par I’'IBGE (Annexe 4.8). La maniere
dont ces enquétes sont construites est similaire a celles de la métropole lilloise, ce qui leur

rend assez comparables (Figure 4.13).

Figure 4.13- Extrait de ’EMD de la RMBH

18104 11 1 1 20:00:00 20:10:00 Residence Loisirs 18104 18104 Non motorisé Moins de 1 SM
18104 11 1 2 21:00:00 21:10:00  Loisirs Residence 18104 18104 Non motorisé Moins de 1 SM
18105 12 1 1 08:30:00 09:30:00 Residence Santé 18105 18001 TC =

18105 12 1 2 12:30:00 12:35:00 Santé Restaurant 18001 18004 individuel

18105 12 1 3 13:10:00 13:18:00 Restaurant Santé 18004 18001 individuel

18105 12 1 4 15:30:00 16:49:00 Santé Residence 18001 18105 TC -

18105 12 2 1 05:30:00 07:50:00 Residence Travail (tertiaire) 18105 2029 individuel Moins de 1 SM

Source: EMD FJP 2012

En ce qui concerne la distribution des ressources, nous utilisons la base CEMIG

(2009) pour la RMBH. La base CEMIG ne configure pas une base de recensement

34 La Fondation Jodo Pinheiro (FJP) est une entité du gouvernement de Minas Gerais de soutien technique au
Département d'Etat de la planification et de la gestion et d'autres systemes d'exploitation de I'Etat.
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d’équipements en soi: cette base recense le nombre d’équipements connectés au réseau
électrique. A partir de ces informations, on peut distinguer les usages selon trois types :
commerciales, résidentielles et industrielles (Figure 4.14). Ici, on utilise seules la catégorie
des activités qualifiées comme « commerciales », laissant de c6té les usages résidentiels et
industriels. En étant la seule base précisant la distribution des équipements disponible pour
I’ensemble de la RMBH, le choix a été de I’utiliser malgré son niveau de précision moins
important que la base de données de la métropole lilloise. Le découpage spatial utilisé par la
base CEMIG est celui des « setores censitarios » (secteurs de recensement), soit le niveau de

découpage le plus fin du recensement brésilien.

Figure 4.14- Extrait de la base CEMIG de la RMBH

314110805000025 |Matozinhos Rural 1302 264 25685 27251
310620005620002 |Belo Horizonte Urbain 1619 14 668 2301
310620005620020 |Belo Horizonte Urbain 1257 29 1930 3216
310620005620042 |Belo Horizonte Urbain 1653 30 462 2145

Source: Base CEMIG (2009)

La base Open Street Map et les données GTFS (General Transit Feed Specification)
fournies par la MEL renseignent sur les horaires de transports en commun et les informations
géographiques associées. Dans la RMBH ces données concernent les deux lignes de métro et

des lignes de bus.

5.2.2- Les bases de données de la RMBH : les données secondaires

Ainsi comme dans la métropole lilloise, les bases de données secondaires de la RMBH
sont celles du recensement IBGE et des enquétes ménages-déplacements menées par la
Fundacao Jodo Pinheiro. Le recensement démographique de I’'IBGE est réalisé tous les 10 ans
et fournit une multiplicité d’informations socio-économiques, culturelles, environnementales
des territoires. Le recensement le plus récent au moment de réalisation de cette these était
celui de 2010. Si I'IBGE travaille avec plusieurs découpages spatiaux comme les setores
censitarios, les municipalités et les areas de ponderacao (aires pondérées), ce sera ce dernier

qui sera utilisé dans les analyses s’appuyant sur ces données.

Par ailleurs, pour le terrain brésilien, le manque d’une base de données précise comme

la BPE conduit a I’utilisation complémentaire des base Open Street Map et Google Maps, qui
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permettent de geolocaliser les équipements par type (commerces, services, loisirs etc.). Cette
base ne peut pourtant pas étre utilisée comme la base principale car elle ne permet pas de
renseigner de manicre exhaustive les ressources existantes dans la RMBH. C’est pourquoi elle

sera utilisée de maniére secondaire et surtout a titre d’illustration dans le chapitre 5.

4.3- Les bases de données mobilisées : questions, objets, découpages

Cette présentation détaillée des données choisies permet d’expliquer comment chaque
base est construite et pourquoi elles seront mobilisées dans 1’analyse. La Figure 4.15 illustre
comment, dans chaque terrain d’étude, les bases de données peuvent répondre aux questions

de recherche posées.

Figure 4.15- Questions de recherche et données mobilisées

« Open Street Map (2017) « Open Street Map (2017)

Quelle accessibilité aux ressources urbaines dans les franges périphériques? * Données GTFS (2017) * Données GTFS (2017)
« BPE INSEE (2015) * Base CEMIG (2009)

. . e . : s Enquéte ménages-déplacements Enquéte ménages-déplacements
. o . . . . 9

Quellles inégalités d'accessibilité entre les différentes catégories d'individus? CEREMA (2006 ct 2016) FIP (2012)

* Recensemment INSEE (2015) * Recensemment IBGE (2010)
ey . . 1s « Enquéte ménages-déplacements * Enquéte ménages-déplacements FIP (2012)
2

Accessibilité de qui , 2 quoi et comment? (éléments de contexte) CEREMA (2006 et 2016) « Base CEMIG (2009)

* BPE INSEE (2015) « Base Google Maps Places (2017)

Eugénia Viana Cerqueira, 2018,

La

Figure 4.16 présente, dans la partie droite, les objets de recherche (I’accessibilité aux
ressources urbaines, les inégalités d’accessibilité entre les individus, les contextes locaux). La
partie gauche du schéma propose une synthése des différentes données géoréférencées
mobilisées pour procéder a I’analyse de I’accessibilité, et de sa relation avec les individus et
ménages habitants dans les franges péeriurbaines. Les principales variables sont aussi précisees

par niveau geographique, ainsi que les sources et méthodes utilisées pour les construire.
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Figure 4.16- Schéma conceptuel des données géoréférencées
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CONCLUSION
o

Ce chapitre démontre que Lille et Belo Horizonte sont deux métropoles a un passé
industriel en pleine évolution et qui ont assisté a une pluralité transformations durant les
derniéres décennies. Depuis les années 1990, la métropole de Lille a fait face aux impacts de
la restructuration du capital industriel, ayant da se réinventer afin de devenir une métropole
européenne. Sous la forme d’une métropole polycentrique attractive, entre le centre de Lille,
Roubaix, Tourcoing et plus récemment Villeneuve-D’Ascq, les déplacements quotidiens entre
la métropole et les franges périurbaines créent un complexe systéme d’échanges. La
métropole de Belo Horizonte, pour sa part a connu un important étalement urbain dans les
années 1970, caractérisé par le manque de planification et 1’occupation informelle dans
certains secteurs. Depuis les années 1990, la métropole assiste a une diversification a large

échelle, avec I’arrivée des classes moyennes aux franges périurbaines de la métropole.

La deuxieme partie du chapitre consiste a définir les ressources urbaines, élément
majeur de cette étude. Si la majorité des travaux portant sur la mobilité et 1’accessibilité se
concentrent surtout sur 1’accés au lieu de travail. D’autres activités du quotidien des individus
ressortent pourtant comme d’importants marqueurs des inégalités sociales. Des activités
comme les commerces, services, loisirs, sont distribués différemment dans ’espace urbain,
notamment dans les espaces de densité intermédiaire, ce qui pose des questions en matiére
d’accessibilité a ces ressources. Ainsi, quatre types de ressources sont retenus: les
commerces, les démarches, la santé, les loisirs. Ces catégories représentent les activités liées
aux besoins quotidiens des individus, telles que les supermarchés, restaurants, services
administratifs, services de santé etc. De méme, elles correspondent aux catégories

traditionnellement utilisées par les enquétes ménages-déplacements.

Au terme de ce chapitre, dont la fonction a eté davantage de clarifier les enjeux relatifs
aux terrains d’étude et aux bases de données que de relever des questionnements, 1’analyse se
poursuivra de maniére a détailler les terrains d’étude comme la distribution des ressources
urbaines, des populations, ainsi que leurs mobilités. 1l s’agit de déterminer 1’accessibilité de

qui, a quoi et comment, dans les deux métropoles étudiées.
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INTRODUCTION

L’accessibilité étant un concept pluriel et multidimensionnel, elle nécessite d’une série
de connaissances préalables sur les terrains d’étude avant de pouvoir mener une analyse fine
et détaillée. Or, la mesure du niveau d’accessibilité d’un secteur donné n’a du sens que si on
comprend quelles populations y habitent. Par ailleurs, le constat d’une faible accessibilité en
voiture dans un quartier donné doit étre interprété en considérant les grandes tendances de
mobilité de 1’aire urbaine ou celui-ci se situe. Selon Caubel (2006) I’étude de la capacité des
individus d’accéder aux activités offertes par 1’espace urbain, impose trois questionnements
préalables : « accessibilité de qui, a quoi et comment ? » Ce sont ces trois questionnements
qui guideront le présent chapitre, dont 1’objectif sera de synthétiser les franges périurbaines de
Lille et Belo Horizonte sous le prisme des divisions socio-spatiales, les mobilités des

habitants et la distribution spatiale des activités.

« Accessibilité de qui ? » Dans un premier temps, les questionnements portent sur les
catégories d’individus qui habitent les franges périurbaines : qui sont les habitants des franges
périurbaines de Lille et Belo Horizonte ? Comment sont-ils distribués dans [’espace
meétropolitain ? La maniére dont les populations sont distribuées dans 1’espace affecte
directement leur capacité a accéder aux ressources urbaines. Par exemple, les populations
défavorisées habitant dans des franges périurbaines peu desservies en transports et
équipements seraient confrontées a davantage d’obstacles d’acceés que celles habitant a la

proximité d’une polarité périurbaine bien desservie.

« Accessibilite a quoi ? » Par la suite, on interroge comment les ressources sont
distribuées dans 1’espace urbain ? En effet, si les ressources sont concentrées autour des
polarités ou éparpillées dans 1’espace urbain, les conditions pour y accéder ne sont pas
nécessairement équivalentes. Dans deux métropoles historiquement caractérisées par un ceeur
dense qui joue un réle dominant en termes d’offre de services et équipements, la distribution

des ressources dans les territoires en dehors du centre mérite d’étre étudiée.

«Comment ? » Il s’agit de comprendre les mobilités des habitants des franges
périurbaines. Comment se déplace-t-ils? Comment ces mobilités sont-elles évoluées ces

dernieres années ? Or, la maniere dont les populations se déplacent a un rapport direct avec
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leur acces aux ressources urbaines. Par exemple, le fait de posséder une voiture particuliére ou

non peut faciliter ou contraindre 1’acces aux équipements.
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1-« Accessibilité de qui ? » : la division sociale de I’espace dans les franges
périurbaines de Lille et de Belo Horizonte

Les espaces de densités intermédiaires comptent une diversité d’habitants, qui s’y
installent pour des raisons différentes et avec des conditions distinctes. Or, c’est parce qu’il y
existe des différences ou des contraintes socio-professionnelles, financieres, mais aussi
géographiques que les populations n’ont pas les mémes capacités d’accés aux ressources
urbaines. Certains habitants sont contraints, du fait de leurs faibles ressources financieres,
d’habiter dans des franges périurbaines plus éloignées, tandis que d’autres peuvent s’installer
a la proximité des activités. Dés lors, il convient d’analyser en premier lieu les différentes
catégories d’individus et leur localisation résidentielle pour rendre compte, dans un second

temps, des inégalités d’accessibilité aux ressources de 1’espace urbain.

Il s’agit donc de connaitre la répartition des différentes catégories d’habitants des
espaces de densité intermédiaire dans la métropole lilloise et la RMBH a partir d’une
multiplicité de données. Les premiéres données sont celles concernant les caractéristiques
socio-économiques des individus : les catégories socio-professionnelles, le niveau d’étude, les
revenus, le type d’occupation. Le deuxiéme type de données concerne les caracteristiques du
menage : composition familiale et ancienneté d’emménagement dans le quartier de résidence.
Le troisieme ensemble de données prend en compte le logement : le type de logement et le
statut d’occupation du logement (Tableau 5.1). Afin de dresser un portrait synthétique des
disparités, une typologie est effectuée a I’aide d’une classification ascendante hiérarchique
(C.A.H.) * sur les profils de la population des quartiers a partir de I’ensemble de variables.
Cette classification permet d’associer a chaque type de quartier un profil spécifique de
distribution des populations, au regard de ’ensemble des franges periurbaines. Les données
utilisées sont celles des recensements de I’INSEE (2015) et de I'IBGE (2010).

% Le principe de la C.A.H. est d’agréger progressivement les quartiers selon leur ressemblance, en fonction
d’un indice de similarité ou de dissimilarité. Une partition par troncature du dendrogramme a un certain
niveau ou rang de ressemblance permet de créer la typologie souhaitée des quartiers.

178



LES FRANGES PERIPHERIQUES DE LILLE ET BELO HORIZONTE: ACCESSIBILITE DE QUI, A QUOI ET COMMENT?

O o]

Tableau 5.1- Les variables socio-économiques utilisees dans la CAH

Variable Définition Terrains
Cspse
Cadres Part des cadres dans la population active MEL et RMBH
Professions Part des prof. intermédiaires dans la population active MEL et RMBH
intermédiaires
Employés Part des employés dans la population active MEL et RMBH
Ouvriers Part des ouvriers dans la population active MEL et RMBH
Niveau d'étude®’
BAC Part de la population non-scolarisée ayant le BAC MEL et RMBH
Supérieur Part de la population non-scolarisée ayant le BAC MEL et RMBH
Revenus®
Moins de 1 SM Part de la population gagnant moins de 1 SM par mois RMBH
Dela3SM Part de la population gagnant de 1 a 3 SM par mois RMBH
De3a5SM Part de la population gagnant de 3 a 5 SM par mois RMBH
De5a10 SM Part de la population gagnant de 5 a 10 SM par mois RMBH
Plus de 10 SM Part de la population gagnant plus de 10 SM par mois RMBH
Type d'occupation
Chomeurs Part de chdmeurs dans la population active MEL et RMBH
Retraités Part de retraités dans la population MEL
Structure familiale
Couple avec Part des ménages dont la famille principale est formée d'un
enfants couple avec enfant(s)
Monoparentale Part des ménages dont la famille principale est une famille MEL
monoparentale
Ancienneté d'emménagement
Moins de 5 ans Population des ménages ayant emménagé depuis moins de MEL et RMBH
5 ans®®
Type de logement
Maisons Part des maisons MEL et RMBH
HLM Part des résidences principales HLM loué vide MEL
Lotissement fermés | Part des lotissements fermés* RMBH
Statut d'occupation
Propriétaires Part de résidences principales occupées par des propriétair MEL et RMBH

Eugénia Viana Cerqueira, 2018

36 |es catégories socio-professionnelles brésiliennes ont été inspirées du systéme de classement élaboré par
I’INSEE, ce qui rend les deux classements trés similaires.

37 ’INSEE considére les individus non scolarisés de plus de 15 ans, tandis que I'IBGE retient les
individus de plus de 25 ans.

38 e revenu a été calculé par ménage. Dans le recensement brésilien le revenu moyen est calculé en termes
de nombre de salaires minimum par mois. Un salaire minimum correspondait a respectivement a 760 reais
en 2012, soit 286 euros en 2012.

39 Moins de 4 ans dans la métropole lilloise.

40 D’apreés I'IBGE ce terme désigne des lotissements comprenant des complexes de maisons dont les parties
et équipements communs (voirie, réseaux d’eau et d’électricité, activités de loisir etc.) sont privatisées.
L’IBGE ne considére pas les résidences verticales comme des lotissements fermés.
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1.1-Les habitants périurbains de la métropole lilloise

La métropole lilloise est caractérisée par d’importants clivages socio-spatiaux qui ont
donné lieu au développement d’une politique intercommunale de rééquilibrage socio-spatial.
Le cas de Roubaix en particulier est celui le plus souvent investigué dans la littérature en
raison de sa constitution comme polarité paupérisée et précarisée au sein de 1’agglomération.
Pourtant, en écartant le ceeur urbain dense de ’analyse, les territoires les plus vulnérables de
la métropole ne sont pas pris en compte. Dans les typologies réalisées pour la métropole
lilloise, comme celle développée par Miot (2012), les communes périurbaines ont apparu
comme des territoires assez homogenes (Annexe 5.1 et Annexe 5.2). 1l s’agit ainsi d’établir
une typologie prenant en compte seulement les franges périurbaines de la métropole lilloise,
qui puisse renseigner de maniére plus détaillée sur les principales différentiations entre ces

territoires.

Cette présentation socio-économique des franges périurbaines lilloises se fera sur trois
niveaux distincts : celui des individus, des ménages et du quartier*. Ces niveaux, qui
permettent de mener une premiére analyse synthétique des territoires étudiés, seront

également mobilisés lors de 1’analyse de 1’accessibilité des individus (cf. chapitre 7).

1.1.1- La division sociale dans les franges périurbaines de la métropole lilloise : qui

sont les habitants périurbains ?

Les données du recensement de I’'INSEE renseignent sur la distribution socio-spatiale
des habitants des franges périurbaines de la métropole lilloise. Le découpage spatial choisi est

celui des IRIS, qui permet une interprétation plus fine des données*.

e Les communes comptant une part élevée de cadres se situent surtout dans
franges périurbaines proches de la métropole (Figure 5.1). Il s’agit des
communes du versant nord comme Bondues, Verlinghem, Mérignies, Avelin

et dans le versant sud comme Sainghin-en-Mélantois, Gruson. Les professions

41 La définition de quartier est trés débattue dans la littérature urbaine. Nous ne rentrerons pas dans ce débat, car
il ne s’agit pas de notre sujet d’étude. Dans cette étude nous utiliserons le mot « quartier » pour faire simplement
référence a I’unité spatiale de résidence des habitants.

42 |1 faut noter toutefois que dans une grande partie du territoire périurbain le découpage des IRIS correspond a
celui des communes.
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intermédiaires et employes sont relativement présents dans la majorité des
communes périurbaines. Ces premiéres, sont particulierement concentrées dans
les franges du versant sud de la métropole. Les ouvriers se concentrent surtout
d