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La collection «Espaces, mobilités et sociétés» investigue les dimensions spatiales
des sociétés humaines. Elle s’intéresse notamment au développement et a la
reconfiguration de différents espaces (villes, régions, réseaux, etc.) sous 1’angle des
diverses formes de mobilité (migration, mobilité résidentielle, mobilité quotidienne,
etc.). Si la géographie humaine occupe une place de choix, la collection est également
ouverte a d’autres disciplines telles que I'urbanisme, la sociologie ou I’économie
territoriale.

La collection «Espaces, mobilités et sociétés », publiée aux Editions Alphil-Presses
universitaires suisses, est dirigée par Patrick Rérat.
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Le présent ouvrage a recu le soutien du Laboratoire de Sociologie de I'Ecole Polytechnique
Fédérale de Lausanne.

Placé sous la direction de Vincent Kaufmann, le Laboratoire de sociologie urbaine
— le LaSUR - de I’Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne regroupe une vingtaine
de chercheurs et doctorants réunis autour d’une ambition collective de compréhension
du fait urbain dans une perspective de sciences sociales. Situé au cceur de la Faculté
Environnement Naturel Architectural et Construit (ENAC), le LaSUR cherche a identifier
ce qui fait la substance de la ville et de 1’urbain en privilégiant une entrée par les capacités
de mobilité et de mobilisation des acteurs, qu’ils soient individuels ou collectifs.

Le savoir développé au LaSUR est fortement adossé a 1’architecture et a I’ingénierie,
ainsi qu’a I'urbanisme comme science interdisciplinaire. Il se caractérise par la rigueur
théorique, mais aussi par I’exploration de terrains inconnus de la sociologie «classique»
et porteurs de vertus heuristiques. Ils vont de la projection a 1’évaluation technique vue
de I'intérieur, avec des spécialistes pointus. Il s’agit d’une certaine maniere du paradigme
inverse de celui pratiqué ailleurs par la sociologie des sciences et des techniques: les
chercheurs ne sont pas des observateurs extérieurs, mais nourrissent leurs travaux
d’une présence a I'intérieur, comme participant a part entiere, alliant a la fois force de
proposition et de réflexivité.

Les recherches menées ces dernieres années au LaSUR au sein de ses trois lignes de
recherches, sur la mobilité, I’habitat et les cultures urbaines débouchent aujourd’hui sur
trois objets de recherche que le laboratoire va investir a I’avenir: les rythmes de la vie
urbaine et leur synchronisation, 1’hospitalité des villes a la diversité et a la différence,
et la critique de I’injonction a la maitrise d’usage dans le domaine de I’environnement
construit.
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1
LES AGGLOMERATIONS TRANSFRONTALIERES,
AU C(EUR DES DYNAMIQUES EUROPEENNES

e vote sur le «Brexit» en juin 2016 au Royaume-Uni et le vote

du 9 février 2014 en Suisse au sujet de «I’immigration de masse » ont porté

deux coups a I'idée d’une Europe ol la mobilité a travers les fronticres
serait libre d’obstacles. Outre-Manche, la question de I’immigration a constitué¢ 1’un
des principaux arguments utilisés par les partisans de la sortie de 1’'Union européenne.
En Suisse, cette votation portait exclusivement sur la régulation et la réduction des flux
de personnes franchissant la frontiere: les immigrants européens et extra-européens,
mais aussi les travailleurs frontaliers' en étaient la cible. Ces votes s’inscrivent dans un
contexte plus large de crise du modele économique mondialisé, avec le développement
dans plusieurs pays européens de mouvements nationalistes, anti-européens et
anti-immigration. Au-dela des craintes suscitées par la migration intra-européenne, le
contexte actuel est marqué par la crise des migrants. Dans plusieurs pays européens, des
barrieres physiques sont construites aux frontieres pour en empécher le franchissement.
D’une maniere générale, ces évolutions mettent a mal 1’idéal européen et ont placé les
questions de mobilité internationales et transfrontalieres au cceur des enjeux politiques.
La fin de I’année 2016 a été marquée par 1’élection de Donald Trump a la présidence
des Etats-Unis, avec un programme mélant, entre autres, critiques des élites, politiques
antimigratoires et politiques hostiles au libre-échange.

Ces tendances marquent le retour d’une certaine frilosité dans les rapports
internationaux, apres plusieurs décennies d’ouverture grandissante des frontieres. En

! Les travailleurs frontaliers, ou frontaliers, sont des personnes qui exercent une activité professionnelle dans
un autre pays que leur pays de résidence, et qui rentrent a leur domicile, en général tous les jours, voire au
moins une fois par semaine.
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effet, des la fin de la Deuxieme Guerre mondiale, les pays européens ont cherché a
collaborer entre eux et a développer un projet commun. Ce mouvement s’est renforcé
au travers de la création de 1I’Union européenne au cours des années 1990. La chute
du Mur de Berlin, la réunification de 1’Allemagne et la fin du bloc soviétique ont
contribué au renforcement des échanges intra-européens et a I’élargissement du
nombre des pays portant le projet européen. Avant le retrait du Royaume-Uni, qui ne
sera effectif au plus tot qu’en 2019, I’'Union européenne compte 28 pays membres,
couvrant quasiment 1’ensemble du continent européen. Bien que la Suisse n’en fasse
pas partie, les liens qu’elle entretient avec I’Union européenne sont importants:
a l'intégration dans I’Union européenne, la Suisse a préféré le développement de
relations encadrées par des accords bilatéraux. Deux d’entre eux sont de premiere
importance pour la compréhension des enjeux transfrontaliers, a savoir les accords
de Schengen sur les contrdles aux douanes et ceux portant sur la libre circulation des
personnes, tous deux facilitant la mobilité entre les pays européens, qu’il s’agisse
d’une mobilité quotidienne ou d’une mobilité résidentielle. Ces accords n’ont
fait qu’amplifier la tendance, amorcée il y a plusieurs décennies, a 1’ouverture des
frontieres en Europe et en Suisse.

Cette plus grande perméabilité a entrainé ’apparition et le développement de
régions transfrontalieres, placées jusqu’alors en périphérie de deux territoires
nationaux ou plus. Elle a contribué également a des relations transfrontalieres
intensifiées, en matiere de gouvernance, de travail frontalier, de pratiques d’achats
et de loisirs, ou encore de mobilité résidentielle transfrontaliere. L’agglomération
trinationale de Bale, dont le cas est au cceur du présent ouvrage, est une pionniere
en matiere de collaboration transfrontaliere et constitue un exemple de région ou les
relations a travers les frontieres sont importantes, aux niveaux politique et économique
mais aussi du point de vue des individus, qu’il s’agisse du travail frontalier, des
achats ou des loisirs effectués de 1’autre coté de la frontiere ou de I’attachement a
cette région transfrontaliere. De par leur position, au contact d’au moins deux pays,
les agglomérations transfrontalieres ont un role a jouer dans le développement de
bonnes relations entre les pays européens.

Le développement des mobilités transfrontalieres s’inscrit dans une tendance
observée a 1’échelle mondiale d’augmentation et d’accélération des mouvements. Le
développement des technologies de communication et des infrastructures de transport
a participé a l’intensification des relations entre les pays, les économies et les
individus en réduisant I’impact de la distance physique. D’importants changements
structurels, comme le développement du travail des femmes et la biactivité des
couples, I'importance accrue des loisirs dans la vie quotidienne, ou encore la
précarisation et la flexibilisation du marché de I’emploi, ont favorisé la pratique
et I'utilisation de ces potentiels de mobilité (Wittel, 2001; Schneider, Limmer et
Ruckdeschel, 2002). Ainsi, cette évolution se matérialise par une augmentation non
seulement de la circulation des personnes, mais aussi de celle des marchandises et
des capitaux a 1’échelle mondiale (Ascher, 2004). Durant les années 1990, Ohmae



LES AGGLOMERATIONS TRANSFRONTALIERES, AU CEUR DES DYNAMIQUES EUROPEENNES

(1990), comme d’autres auteurs, parlait d’un monde sans frontieres, d’un monde ou
la géographie et I’espace n’avaient plus d’importance, et prédisait la fin des Etats-
nations. Bien avant les événements mentionnés plus haut, ces théories avaient déja été
largement nuancées. Principalement pour des raisons de sécurité et dans un contexte
marqué par le terrorisme et par I’afflux de migrants vers I’Europe, une tendance vers
le renforcement des frontieres et vers la création de nouvelles frontieres s’observe
a I’échelle mondiale (Foucher, 2007 ; Alm et Burkhart, 2013). Par ailleurs, malgré
I’ouverture des frontieres nationales et leur défonctionnalisation (relative), celles-ci
jouent toujours un réle important dans la construction des identités. De méme, les
activités de la vie quotidienne des individus continuent en grande partie de prendre
place a I’intérieur de ces frontieres (D. Newman, 2006).

A I’échelle de la vie quotidienne des individus et sans parler de franchissement
de frontieres, la mobilité a pris une importance cruciale dans les modes de vie. Ce
phénomene s’illustre notamment par 1’utilisation croissante de termes tels que
liquidité, fluidité, flux ou réseau pour décrire notre société, ou encore de métaphores
relatives a2 un monde «en mouvement» (Castells, 1996; Bauman, 2000; Sheller et
Urry, 2006; Soderstrom et Crot, 2010). Si les chercheurs s’accordent a dire qu’elle
occupe une place de plus en plus importante dans la société actuelle, la mobilité n’en
reste pas moins une notion polysémique. En sociologie, elle a été considérée avant
tout dans la perspective du changement social ou du changement de statut, alors que
pour les géographes, elle se réfere principalement a un franchissement de I’espace
(Gallez et Kaufmann, 2009). Au cours des dernieres décennies, plusieurs auteurs ont
cherché a redéfinir cette notion dans le cadre du «new mobilities paradigm». Urry
(2005) considere ainsi la mobilité comme un phénomene social et spatial, dans une
perspective large, en tenant compte non seulement du mouvement humain, mais aussi
de celui des idées, des objets ou des communications. Cresswell (2006), lui, prend
en compte tous les mouvements des étres humains. Méme si, dans cette définition, la
mobilité est avant tout spatiale, I’auteur insiste sur ses implications sociales et sur le
contexte entourant le mouvement. Kaufmann (2008) va plus loin dans sa définition
de la mobilité et affirme que celle-ci implique a la fois un franchissement de 1’espace
et un changement social. Selon lui, il est possible de se déplacer sans pour autant
étre mobile, et vice versa. D’une maniere générale, les auteurs s’accordent a dire que
la mobilité est plus qu'un déplacement, qu’elle peut étre potentielle et virtuelle et
qu’elle a de fortes implications sociales (Ascher, 2004 ; Hammer et Scheiner, 2006).

Les potentiels de mobilité qu’a offerts et offre encore 1’amélioration des systemes
de transport et de communication permettent de combiner et de connecter ce qui était
autrefois socialement et spatialement inconciliable (Urry, 2005) et s’accompagnent
bien évidemment d’une modification de la configuration des lieux du quotidien:
ceux-ci sont de plus en plus éloignés les uns des autres. Si, auparavant, le quartier ou la
commune était le lieu principal du quotidien, avec le développement des potentiels de
mobilité, la vie quotidienne se déroule désormais a I’échelle de I’agglomération, voire
au-dela des frontieres régionales et nationales. Les modes de vie actuels s’étendent
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ainsi sur des territoires qui ne correspondent plus aux limites administratives, ce qui
ne va pas sans soulever des enjeux importants en matiere de gouvernance.

Tableau 1 : Mobilité spatiale, quatre formes (Kaufmann, 2008)

Interne a un bassin de vie Entre bassins de vie
Circulaire (aller-retour) Mobilité quotidienne Voyage, tourisme
Linéaire (o-d) Mobilité résidentielle Migration

Par ailleurs, les nouveaux moyens de communication, mais aussi le développement
de la grande vitesse a prix accessible (avec Easyjet, par exemple), rendent
certaines formes de mobilité, comme la migration, moins irréversibles. Les formes
classiques de mobilité spatiale (quotidienne, résidentielle, voyage et migration) (voir
tableau 1) et, par extension, les cadres analytiques, se voient chamboulés par ces
nouvelles pratiques telles que mobilité transfrontaliere, mobilité de longue distance,
multirésidentialité, migrations temporaires, séjours éducatifs, travailleurs saisonniers,

etc. (Kaufmann, 2008).

Les mobilités transfrontalieres se situent au croisement des formes de mobilité
classiques. D’une part, elles remettent en question I’'idée de «bassin de vie» puisque,
par définition, elles se déploient au-dela de la frontiere. D’autre part, les mobilités
transfrontalieres se caractérisent par un changement social qui peut étre important,
malgré des distances pouvant €tre trés courtes, ainsi que des récurrences et des
durées variables (travail frontalier, achats ou mobilité résidentielle). Bien que 1’on
parle dorénavant d’agglomérations transfrontalieres ou de régions transfrontalieres
et que les frontieres en Europe soient ouvertes, il n’empéche que le passage d’une
administration nationale a une autre, d’un espace culturel ou linguistique a un autre
conserve une certaine signification sociale. En fonction du potentiel de mobilité de
chacun, ou motilité¢ (Kaufmann, Bergman et Joye, 2004), la distance sociale que
représente la frontiere peut s’amenuiser.

1.1 DES TERRITOIRES SPECIFIQUES

Ces tendances générales relatives au contexte européen et a la mobilité a travers les
frontieres, mais aussi celles qui concernent la place prise par la mobilité quotidienne
dans les modes de vie actuels suscitent des questions dans les régions et dans les
agglomérations transfrontalieres. Pourtant, la nature transfrontaliere de ces territoires
contribue a une certaine méconnaissance de leurs spécificités et des défis auxquels ils
font face. De nombreuses recherches ont ét€ menées sur les régions transfrontalieres
et sur leurs habitants, mais les connaissances qui en ont été tirées se limitent souvent
a certains aspects de la vie quotidienne, comme le travail frontalier ou le tourisme
d’achat, et n’abordent que rarement le mode de vie dans sa globalité. Par ailleurs,
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ces travaux se focalisent souvent sur des sous-populations spécifiques — par exemple
les frontaliers — et rares sont ceux qui tiennent compte de la population entiere d’une
agglomération. Or, les réalités sont souvent différentes de chaque c6té d’une méme
frontiere, comme les impacts de I’ouverture des frontieres sur les individus et sur
les territoires. Dans certaines régions, 1’intensification de ces relations s’accompagne
de certaines craintes au sein de la population, comme c’est le cas autour du travail
frontalier: durant les vingt dernieres années, le nombre des travailleurs frontaliers
a doublé en Suisse, atteignant plus de 320 000 individus en 2016. Les effets de ces
mobilités sur les territoires situés de part et d’autre de la frontiere sont importants et
largement discutés, voire critiqués, dans la population. Le développement de partis
antifrontaliers au Tessin ou a Geneve et les résultats de la votation sur I’immigration
de masse, qui traduisent un certain malaise dans ces régions, ont jeté une lumiere
nouvelle sur des territoires transfrontaliers concernés au premier titre par les relations
internationales. Faute de données, ces aspects négatifs potentiels, engendrés par les
relations transfrontalieres, ne sont que peu abordés dans la littérature scientifique, alors
qu’ils sont cruciaux pour la compréhension du fonctionnement des agglomérations
transfrontalieres.

Il y a donc un fort intérét a se pencher sur les différents aspects de la vie quotidienne
dans une agglomération transfrontalicre — les conditions de vie, les mobilités
quotidiennes (travail, achats, loisirs), mais aussi les liens sociaux et les attitudes
vis-a-vis des territoires — et a tenir compte de tous les habitants d’une agglomération
transfrontaliere, qu’il s’agisse de frontaliers ou de non-frontaliers, qu’ils vivent d’un
coté ou de I’autre de la frontiere. Cette maniere de faire permet d’identifier la nature
et de mesurer ’intensité des liens que les individus entretiennent de part et d’autre de
cette frontiere.

Une telle approche permet également de dépasser des considérations uniquement
économiques et rationnelles basées sur D’exploitation de différentiels. Si le
travail frontalier et le tourisme d’achat sont des réalités dans les agglomérations
transfrontalieres et sont en partie motivés par des différentiels en matiere de revenus
ou de niveaux de prix, la richesse des relations transfrontalieres ne peut toutefois
pas étre réduite a ces aspects. Par ailleurs, il est indispensable de tenir compte
des dimensions immatérielles de la frontiere — barrieres mentales, culturelles,
administratives, linguistiques, etc. — pour comprendre la spatialité du quotidien, qu’il
s’agisse de mobilité quotidienne, des réseaux sociaux, des liens affectifs ou encore
des localisations résidentielles dans ces territoires.

Toutefois, les rapports entretenus avec la frontiere et avec les territoires qui se
situent au-dela sont éminemment individuels. Tous les habitants ne peuvent pas ou
ne cherchent pas a traverser les frontieres, en raison de problemes d’accessibilité,
de compétences inadaptées — notamment linguistiques — ou encore d’un manque de
motivation et de connaissances, ou parce que les opportunités ne sont pas jugées

suffisamment attrayantes (van Houtum et van der Velde, 2004 ; Spierings et van der
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Velde, 2013). La motilité¢ (Kaufmann, Bergman et Joye, 2004), en combinant ces
différents éléments, offre un regard nouveau et plus englobant pour la compréhension
des modes de vie dans les agglomérations transfrontalieres. Elle permet d’analyser
I’utilisation différenciée des ressources produites par la frontiere, ainsi que le
déploiement de modes de vie multiples a différentes échelles. Elle offre également la
possibilité de prendre en compte et d’analyser les passages des «autres frontieres »,
linguistiques, sociales ou culturelles.

1.2 OBJECTIFS, METHODES ET CAS D’ETUDE

Cet ouvrage a pour objectif principal de comprendre I’influence de la fronticre
sur les modes de vie des individus de 1’agglomération transfrontaliere. Il s’agit,
d’une part, d’identifier et de quantifier les rapports entretenus quotidiennement
par les individus avec les territoires situés au-dela de la frontiere. Il convient,
d’autre part, de déterminer les éléments qui influencent la spatialité des modes de
vie, en termes de freins ou de motivations a traverser les frontieres. Ces €léments
dépendent non seulement des spécificités des territoires — en matiere d’emploi
(revenus, diversité, etc.), d’offre de biens et de services (prix, qualité, diversité, etc.),
d’accessibilité, etc. —, mais aussi des propriétés individuelles. Celles-ci renvoient
certes a des considérations économiques — traverser la frontiere peut étre intéressant
économiquement ou non, mais aussi parfois inaccessible —, mais surtout a la capacité
et a la volonté des individus de se confronter aux territoires et aux habitants situés
au-dela la frontiere. Ainsi, en parallele a une approche fondée sur les caractéristiques
sociodémographiques, nous considérons également la motilité des individus.
Finalement, en s’intéressant a la vie quotidienne dans une agglomération, on peut
identifier certains enjeux li€s a I’ouverture des frontieres, qui touchent directement les
conditions de vie des habitants des agglomérations transfrontalieres.

Pour répondre a ces questions, nous avons mis en place un dispositif d’enquéte
mixte, appuyé sur des analyses contextuelles, sur une enquéte qualitative (quinze
entretiens, avec des frontaliers et des actifs non frontaliers) et une enquéte quantitative
aupres d’habitants de 1’agglomération trinationale de Bale (1 615 participants résidant
dans les trois pays). La combinaison de ces trois éléments offre une appréhension fine
des comportements des habitants de la région et de I’influence de la frontiere sur leur
quotidien; elle permettra €galement d’approcher de maniere quantitative les modes
de vie dans ces agglomérations spécifiques, une des lacunes des recherches portant
sur les territoires transfrontaliers.

Le choix du cas d’étude s’est porté sur 1’agglomération transfrontalicre de
Béle. Située au carrefour de trois pays (Suisse, Allemagne et France), elle compte
environ 830 000 habitants dont la majeure partie réside en Suisse. L’agglomération
trinationale de Béle offre un cadre idoine pour aborder I’articulation de ces diverses
mobilités, de courtes ou de longues distances, fréquentes ou non, réalisées aux niveaux
local, national, transfrontalier ou international. L’agglomération transfrontaliere de
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Bale se situe a 'intersection de plusieurs frontieres nationales (Allemagne, France
et Suisse), infranationales (commune, département/Land/canton, avec notamment
la frontiere entre les demi-cantons de Bale-Ville et de Bale-Campagne) ou encore
culturelles et linguistiques. La métropole béloise est au cceur de deux espaces
linguistiques — francophone et germanophone — auxquels s’ajoutent différents
dialectes alémaniques. De nombreux mouvements transfrontaliers caractérisent cet
espace, notamment le travail frontalier (55 000 frontaliers travaillent dans les deux
cantons de Bale), et d’intenses pratiques transfrontalieres pour les achats et pour les
loisirs peuvent étre observées. Cette configuration particuliere donne a voir les liens
spécifiques qui unissent les trois pays et la maniere dont les individus se saisissent
ou non des opportunités sises a 1’échelle transfrontaliere. Elle permet également
de mettre en lumiere le role clé de la langue dans les relations transfrontalieres,
une caractéristique qui se retrouve dans de nombreux autres contextes en Europe.
La forte orientation internationale de Bale et cette configuration trinationale, ou la
fragmentation sociale et spatiale est marquée, donnent 1’occasion d’approfondir le
role des aptitudes a la mobilité, qu’il s’agisse de compétences, de projets ou d’intérét
pour I’«autre » dans le quotidien des individus. L’agglomération trinationale de Bale
se caractérise également par une intense collaboration transfrontaliere mise en place
depuis plusieurs décennies. Celle-ci se traduit par des mesures concretes, notamment
avec la mise en place de lignes de transports publics transfrontalieres. Dans les deux
domaines (coopération et transports), 1’agglomération transfrontaliere de Bale fait
figure de trés bon éleve. Sans faire de comparaison a proprement parler, nous mettrons
en perspective avec le cas balois différentes régions transfrontalieres suisses (Geneve,
Tessin, Arc jurassien) afin de déterminer les similitudes ou les différences entre les
contextes. Ces éléments sont utiles pour mieux identifier les besoins, les attentes et
les enjeux auxquels font face les agglomérations transfrontalieres lorsqu’elles doivent
choisir les mesures les plus adaptées a I’ensemble des populations et des territoires qui
les composent. Ces enjeux sont, certes, propres aux agglomérations transfrontalieres
et a Bale, mais concernent aussi, plus largement, toutes les agglomérations du fait de
la mobilité accrue des individus et de la diffusion spatiale de leur mode de vie au-dela
des frontieres communales, cantonales ou nationales.






2
STRUCTURE DE L’OUVRAGE

et ouvrage est divisé en neuf chapitres:

Le premier vise a présenter la théorie et les concepts principaux utilisés
dans notre travail. La premicre thématique renvoie aux modes de vie et
a la mobilité. Il s’agit de décrire les différentes approches principales du mode de
vie, les déterminants individuels et territoriaux de ceux-ci. La deuxiéme thématique
concerne la motilité, a savoir le potentiel de mobilité, et ses trois dimensions: les
acces, les compétences et les projets de mobilité. La troisieme thématique porte
sur les questions de frontiere. Cela consiste, dans un premier temps, a décrire
les évolutions majeures qu’ont connues les frontieres au cours de ces dernicres
décennies et 1’émergence d’espaces transfrontaliers. Le deuxieme temps porte plus
spécifiquement sur les individus et sur leurs rapports aux frontieres et aux espaces
transfrontaliers: les questions de pratiques transfrontalieres (travail, loisirs, achats),
de mobilité résidentielle transfrontaliere et de réseaux sociaux et d’identités y sont
traitées plus en détail.

Le chapitre II décrit la méthodologie utilisée ainsi que le questionnement et les
hypotheses de recherche. Les premiers éléments décrivent le choix d’un dispositif
méthodologique mixte et les spécificités d’une telle approche. Viennent ensuite les
trois composants principaux du dispositif qui sont présentés en détail: les analyses
contextuelles, les entretiens qualitatifs et I’enquéte qualitative (questionnaire).

Le chapitre III présente le cas d’étude et comprend une premiere série d’analyses
contextuelles sur I’agglomération transfrontaliere de Bale. Ce chapitre entend d’abord
positionner 1’agglomération baloise dans un contexte régional et décrire ce territoire
en matiere de population et d’emploi. Les questions de fragmentation institutionnelle,
de coopération transfrontaliere et d’infrastructures de transport y sont également
présentées. Il s’agit ensuite de donner un apercu quantitatif du travail frontalier en
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Europe et en Suisse, avant, finalement, de décrire plus en détail les secteurs ciblés par
I’enquéte quantitative.

Le chapitre IV, intitulé « Ressources et contraintes individuelles: quelle marge de
manceuvre dans le mode de vie ?», a pour objet la présentation de I’échantillon et des
caractéristiques individuelles pouvant exercer une influence sur le mode de vie. Une
emphase particuliere est mise sur les questions de conciliation entre vie familiale et
activité professionnelle, ainsi que sur les contraintes qu’imposent ces dernieres sur la
vie quotidienne. La derniere partie du chapitre creuse la question du travail frontalier
parmi les Allemands et les Francais et des conditions de vie et de travail différenciées
entre les travailleurs frontaliers, les non-frontaliers et les Suisses.

Le chapitre V traite des attitudes et des réseaux sociaux. Ce sont les deux
premieres dimensions du mode de vie traitées dans cet ouvrage. Le premier temps du
chapitre concerne la caractérisation des réseaux sociaux individuels au niveau spatial
et en termes de fréquence de rencontres. La frontiere apparalt comme un facteur
particulierement déterminant dans la spatialisation de ces réseaux. Le deuxieme temps
concerne les attitudes vis-a-vis de I’espace et, plus particulierement, 1’attachement
aux différents espaces (le domicile, la commune, 1’agglomération transfrontaliere ou
encore le pays de résidence) et les préférences résidentielles.

Le chapitre VI se penche sur I'usage et I’'image des modes de transport dans
I’agglomération transfrontaliere. Le but est de faire le point sur la manieére dont se
déplacent les habitants de la région, en étudiant en détail 1’utilisation de la voiture,
du vélo et des transports publics et la maniere dont ces modes de transports sont
percus. Le chapitre s’intéresse ensuite a une série de compétences de mobilité:
I'utilisation des temps de transport, la capacité a planifier ses trajets avec internet
— I'usage et 1’acces aux technologies de I’information et de la communication (TIC)
sont également analysés — et les compétences organisationnelles (&tre a ’heure et

planifier ses activités a I’avance).

Le chapitre VII intitulé «Mobilité dans 1’agglomération: quelles pratiques
transfrontalieres ?» s’efforce de donner un aper¢u quantitatif des pratiques
transfrontalieéres d’achats et de loisirs en soulignant les grandes logiques a 1’ceuvre
en termes de destinations privilégiées, de différentiels de prix ou de revenu, d’offre,
d’accessibilité, etc. L’influence du revenu, du statut de frontalier — et des autres
caractéristiques sociodémographiques — ainsi que les effets du territoire sont analysés.

Le chapitre VIII s’intéresse a 1’épaisseur sociale de la frontiere, c’est-a-dire aux
éléments qui ne renvoient pas aux différentiels économiques ou a I’offre, mais plutot
aux barrieres immatérielles, sociales, culturelles ou linguistiques. Plus spécifiquement,
ce chapitre se penche successivement sur les compétences sociospatiales — 1’aisance
face a de nouvelles situations —, sur la question de la langue — son rdle dans la
vie de tous les jours et l'identification a 1’agglomération transfrontaliere —, sur
I’appétence pour I’exploration ainsi que sur la disposition a déménager et a se faire
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soigner de 1’autre coté de la frontiere. Finalement, ce sont les questions des attitudes
de consommation vis-a-vis de 1’espace et, notamment, les réflexes de soutien a
I’économie locale/nationale qui sont abordés.

Le chapitre IX, enfin, intitulé « Modes de vie et potentiel de mobilité: les frontieres
au quotidien ?», cherche dans un premier temps a faire le point sur le concept de
motilité, abordé de maniere segmentée tout au long de cet ouvrage. Une typologie de
la motilité est présentée ici et utilisée pour analyser les modes de vie. Le deuxiéme
temps vise a mettre en regard les différentes dimensions du mode de vie — les réseaux
sociaux, les attitudes et les mobilités quotidiennes. Dans un troisieme temps, le
chapitre s’intéresse au développement de 1’agglomération trinationale et identifie
trois enjeux particuliers: 1) les fortes différences de conditions de vie entre frontaliers
et non-frontaliers ; 2) les flux motorisés importants ; 3) la spécialisation fonctionnelle
et sociale des territoires de 1’agglomération.

La conclusion propose un retour sur les hypotheses de recherche, avec une
discussion de I’apport d’une approche par le mode de vie et par la motilité, puis
de la question des agglomérations transfrontalieres et du besoin d’une plus grande
régulation dans ces régions. Finalement, une série de recommandations sont
proposées.
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THEORIE ET CONCEPTS
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1
SPATIALITE DES MODES DE VIE

e mode de vie s’apparente a une photographie de la vie quotidienne au

travers des différentes facettes qui la composent, mais pas uniquement.

S’intéresser au mode de vie donne des clés de lecture du monde
contemporain, des manieres de penser, d’agir, de consommer et, bien entendu, de se
déplacer. La mobilité, on I’a dit, a pris une place cruciale dans notre mode de vie, tant
et si bien qu’elle contribue a le définir, qu’il s’agisse de migration, de déménagement,
de pendularité quotidienne ou simplement de tous les déplacements effectués dans
la journée. Etudier les modes de vie et leur inscription spatiale nécessite donc
de s’intéresser a la vie quotidienne et aux activités qui y prennent place et qui s’y
succedent dans le temps et ’espace. Ces activités — travailler, aller a la piscine,
emmener ses enfants a 1’école, faire le ménage, etc. — peuvent &étre regroupées en
plusieurs spheres telles que le logement et la famille, le travail ou encore les loisirs;
c’est la mobilité quotidienne qui permet de passer de ’'une de ces spheres a ’autre
(Lefebvre, 1977 ; Bassand, Joye et Schuler, 1988). Cet intérét pour les modes de vie
s’inscrit dans un cadre plus large qui est celui des approches centrées sur les individus
et sur leurs actions. L’émancipation des individus, leurs manieres différentes d’agir
ou de choisir, de se représenter ou de s’identifier révelent des modes de vie pluriels.
La consommation, les loisirs ou les choix en matiere de mobilité sont des éléments
saillants des modes de vie, visibles et ainsi souvent utilisés pour les aborder.

L’intérét pour I’individu et pour les modes de vie ne peut se comprendre sans revenir
aux grands changements structurels qu’ont connus les soci€tés occidentales durant
le siecle dernier. Commencés dés la fin du x1x® siecle, ces bouleversements se sont
poursuivis durant le xx© siecle. Bien que ces épisodes soient intrinséquement li€s les uns
aux autres, on peut distinguer des changements dans les spheres politiques, économiques
et sociales. Au niveau économique, I’augmentation de la productivité, des la deuxieme
partie du x1x® siecle et surtout apres la Deuxieéme Guerre mondiale, contribue a augmenter
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le niveau de vie général de la population. Les droits des travailleurs s’améliorent
également, le temps de travail diminue, permettant ainsi de réserver plus de place
aux loisirs. Cela s’accompagne également d’une trés forte phase d’urbanisation et du
développement de métropoles comme New York, Chicago, Londres ou Berlin, nourries
par I'immigration internationale, mais aussi par I’exode rural (Wirth, 2004 [1938]). A un
niveau plus technique, on parle de 1’augmentation de la division du travail, du passage
d’une économie industrielle a une économie des services (des les années 1960) ou encore
du passage d’une économie basée sur la propriété a une économie basée sur 1’acces
(et la mise a disposition) (Bell, 1976; Rifkin, 2000). En outre, a un niveau spatial et
économique — qui touche plus largement quasiment toutes les dimensions de la société —,
la mondialisation devient une caractéristique de 1’économie et du quotidien des individus
deés les années 1980-1990 (Held et McGrew, 2003). D’autres caractéristiques peuvent étre
mentionnées au plan économique, comme la précarisation et la flexibilisation du marché
de I’emploi ainsi que le développement du travail des femmes. Ce dernier point conduit
a aborder les changements sociaux et politiques fondamentaux, comme 1’émancipation
(des hommes et) des femmes et, plus largement, une volonté de traiter les étres humains
de maniere égale. Du point de vue politique, c’est le développement et le renforcement
des modeles démocratiques qui prévalent. La plus faible prédestination des ménages et
la plus grande pluralité des formes de ceux-ci et des manieres de vivre, les plus grandes
chances d’accéder a des formations (ascension sociale) sont des corollaires a la fois de
la perte d’influence des institutions, comme l’Eglise, I’Etat ou les classes sociales, et des
changements économiques précédemment cités (U. Beck, 2003 [1986]; Martuccelli et
de Singly, 2009). Finalement, en termes spatiaux, le mouvement d’urbanisation intense
et d’amélioration des infrastructures de transport (autour des routes, des trains, puis
des transports urbains) entamé au x1x° siecle et qui se développe au début du xx°, s’est
accéléré durant la deuxieme partie de ce siecle, avec les phénomenes de métropolisation
et le développement de la grande vitesse ferroviaire, routiere et aérienne (Harvey, 1990).
Un des aspects clés en est la motorisation des ménages et le développement des villes
autour de 1’acces automobile, ce qui se traduit notamment par un fort étalement urbain
(Wiel, 1999). Ainsi, la fragmentation fonctionnelle et sociale des villes et des métropoles
favorise de nombreux déplacements dans la mesure ou les différentes activités de la vie
quotidienne prennent place dans des lieux multiples et distants les uns des autres. Les
espaces de vie, c’est-a-dire les «lieux du quotidien, les itinéraires que parcourt chaque
Jour, plus ou moins régulierement, I’homme-habitant, travailleur, consommateur, acteur
ou agent social» (Di Méo, 1996, 57), sont de plus en plus «éclatés» (Juan, 1997). La
mobilité quotidienne devient ainsi le liant des modes de vie urbains (Kaufmann, 2008).

1.1 L’INDIVIDU AU C(EUR DES MODES DE VIE :
LE POINT DE VUE SOCIOLOGIQUE

L’intérét pour les modes de vie renvoie a deux aspects de la sociologie liés entre
eux, a savoir la recherche d’une théorie de I’action et I’idée d’un individu compétent,
pluriel et autonome. Les premiers discours et les premieres recherches sur 1’individu
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et ses actions s’inscrivent dans ce que les auteurs appellent la société moderne, la
modernité ou la premiere modernité. Au niveau temporel, cette «période» s’étend
de la fin du x1x°© siecle aux années 1960-1970 (Martuccelli et de Singly, 2009). La
prise en compte de I’individu en tant que tel, distinct de la société, du groupe ou de
la communauté (Tonnies, 1977 [1887]) n’est en effet pas propre a toute 1’Histoire.
Au contraire, mis a part quelques périodes durant 1’ Antiquité ou la Renaissance,
c’est avec les sociétés modernes que 1’individu est considéré en soi, et non plus
uniquement comme un composant interchangeable du groupe (Elias, 1991). Dans la
«communauté» ou dans les sociétés traditionnelles, 1’individu est d’abord membre
d’un groupe, et son existence en dépend, alors que dans les sociétés modernes, le
lien entre I’individu et le groupe change; I’individu est de moins en moins défini
par ses appartenances et le rapport de dépendance envers le groupe est plus faible.
Cette question des liens, au travers de I’augmentation du nombre de cercles sociaux,
et de leur libre choix en fonction des «penchants et aspirations» de chacun, est
pour Simmel (1989 [1903]) I'un des éléments clés du processus d’individualisation.
Le développement des villes, les flux qui les traversent, les individus aux origines
multiples qui les habitent et, par extension, «le mode de vie urbain» sont a la source
de ces changements (Simmel, 1989 [1903]; Wirth, 2004 [1938]).

Dans la sociologie, la question de I'individualisme apparait a la toute fin du
x1x¢ siecle chez Durkheim (1970 [1898]), qui le congoit avant tout au travers de
I’émancipation. Par I’émancipation et la division du travail, les individus sont certes
plus dépendants les uns des autres, mais ils s’en différencient davantage (Durkheim,
1967 [1893]). Pour Wirth, cela s’apparenterait davantage a un trait de 1’urbanisation :
«la vie urbaine implique un degré beaucoup plus fort d’interdépendance entre
les hommes et une forme plus complexe, fragile et inconstante d’interrelations
mutuelles» (2004, 278 [1938]). Dans cette premiere modernité, 1’incertitude soulevée
par le détachement de I’individu de la communauté et par son entrée dans la société
nécessite des socialisations alternatives fortes, d’ou I'importance accordée aux
institutions comme 1’école, I’Etat—nation, le mariage, etc. (Martuccelli et de Singly,
2009). Ces institutions permettent 1’apprentissage des codes, des normes, etc.,
indispensables a I’individualisation. La perte d’importance des institutions dans la
transmission des normes, au profit des choix individuels dans le sens donné a la vie
quotidienne, est d’ailleurs un des aspects importants du passage de la 1™ phase de la
modernité a la modernité avancée.

Ce déclin des institutions et le passage a la deuxieme phase de la modernité ne
s’accompagnent pas seulement d’une liberté accrue, mais aussi d’une pression forte
sur les individus et sur leurs choix. Beck (2003 [1986]) parle ainsi d’une société
du risque: les individus font face a une obligation sociale de choisir leur vie, qui
suscite de I’incertitude. Ehrenberg (1998) affirme que le poids des lois morales, au
travers des institutions, se voit remplacé par des injonctions sociétales a la réussite,
a la performance et, surtout, a I’autonomie, etc. En méme temps, pour Castel (1995),
I’individualisme et I’autonomie individuelle s’appuient sur des «supports sociaux »,
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comme la Sécurité sociale, les retraites, les assurances, etc., qui contribuent a réduire
I’incertitude et permettent a I’individu de se détacher des aléas de la vieillesse, des
accidents, de la conjoncture économique, et de se projeter a long terme.

Pour Giddens (1987), dans sa théorie de la structuration qui integre une sociologie
de ’action, les individus sont des €tres éminemment compétents qui connaissent les
conditions, les circonstances de leurs actions ainsi que leurs conséquences. Cet auteur
définit la compétence comme «tout ce que les acteurs connaissent (ou croient), de
Jfacon tacite ou discursive, sur les circonstances de leur action et celles des autres, et
ce qu’ils utilisent dans la production et la reproduction» (Giddens, 1987, 440). Un
des concepts clés de sa théorie est la réflexivité des individus : ceux-ci sont « capables
de comprendre ce qu’ils font pendant qu’ils le font» et sont capables d’expliquer
discursivement les tenants et les aboutissants de leurs actions. Il distingue néanmoins
de la réflexivité discursive la conscience pratique, c’est-a-dire «fout ce que les
acteurs connaissent de facon tacite, tout ce qu’ils savent faire dans la vie sociale sans
pouvoir I’exprimer directement de facon discursive» (Giddens, 1987, 440). L’idée de
routine ou d’habitude est ici tres prégnante. Schiitz (1987 [1953]) insiste sur le role
des expériences préalables des individus, disponibles pour interpréter le monde, pour
guider leurs actions. Cela n’est pas sans rappeler, dans une approche plus axée sur
I’espace, la notion de «capital spatial» de Lévy (2003).

Les sociologues de la premiere modernité ont analysé les actions des individus, dans
un premier temps, comme influencées par des principes utilitaristes et fonctionnels
(1™ phase de la premiere modernité), puis, dans un second temps, comme largement
déterminées par les normes, les lois et les institutions (2¢ phase de la premiere
modernité) (Dubet, 1994). En revanche, les tenants de la seconde modernité soulignent
la pluralité de I’individu, sa réflexivité et ses compétences dans la réalisation de ses
actions. Cette évolution se traduit également dans les déterminants mis en avant
pour expliquer les actions des individus. Dans la société moderne, les actions des
individus étaient avant tout analysées via une idée de fonctionnalité et de rationalité
(homo economicus) ou comme étant déterminées par le social (homo sociologicus).
Dans la modernité réflexive, c’est plutdt I’abandon d’une logique déterminante au
profit d’une pluralité d’influences: «les acteurs que j'observe me semblent s’inscrire
dans plusieurs rationalités, dans plusieurs logiques, ils ne sont jamais totalement
réductibles au paradigme d’une théorie pure [...]» (Dubet, 1994, 98).

Dans la sphere francophone, un courant important — la sociologie pragmatique —
s’est créé autour d’approches renouvelées de 1’individu. Appelé aussi sociologie des
épreuves, ce courant s’oppose aux approches rationnelles de I’individu et de [’habitus.
Les notions de compétences ou de pluralité sont centrales. Dans ces contributions, une
large place est accordée aux tensions entre les dispositions plurielles des individus,
bien souvent contradictoires, et les logiques justificatives qu’ils invoquent (Boltanski
et Thévenot, 1991; Thévenot, 2006). Pour Lahire (1998), ces dispositions sont
incorporées dans I’individu au travers de la socialisation a des espaces sociaux divers
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et pluriels. En fonction de la situation, les individus mobilisent différentes logiques
d’action pour s’en sortir, dans une société complexe, grace a leurs connaissances et a
leurs expériences préalables.

1.2 MODE DE VIE : APPROCHES ET DEFINITIONS

Bien que popularisées des les années 1980, les premieres apparitions de la notion
de mode de vie sont bien antérieures. A la fin du x1x¢ siecle et au début du Xx¢, des
auteurs comme Veblen, Simmel, Weber ou Wirth les utilisent dans leurs ouvrages
pour décrire de nouvelles manieres de faire et de vivre a une période marquée par une
forte urbanisation, par le développement des loisirs, etc. (Bogenhold, 2001). Dans les
sciences sociales, les modes de vie sont traités dans différents champs de recherche,
dont les inégalités, la mobilité, les choix résidentiels, la consommation ou encore les
loisirs (Bogenhold, 2001 ; Ohnmacht, Maksim et Bergman, 2009). Les applications
empiriques sur le mode de vie trouvent également un large écho dans les recherches
en marketing.

1.2.1 Approches

Les approches du mode de vie s’inspirent de et oscillent entre les théories
structuralistes, comme celles de 1’habitus de Bourdieu, et volontaristes, comme
celles initiées par Beck, relatives a I’individualisation et a la diversification des
conditions de vie (Hradil et Spellerberg, 2011; Rossel et Otte, 2011). Bourdieu
(Bourdieu, 1979) considere le mode de vie comme le reflet de la classe sociale:
selon lui, les pratiques et les représentations des individus — 1’habitus — seraient
avant tout déterminées par 1’appartenance de ces derniers a une classe sociale, a
leur position dans I’espace social®.

La deuxieme approche est relative a I’individualisation et a la diversification des
conditions de vie: selon Beck (2003 [1986]), I’augmentation de 1’espérance de vie, la
progression des revenus, la diminution du temps de travail, mais aussi I’émancipation
des individus ont bouleversé la structure de la société et, par conséquent, rendu le
concept de classe sociale dépassé. Les parcours individuels sont de plus en plus
«ouverts », moins limités par les appartenances familiales ou de classe et laissent plus
de choix a I’individu dans I’utilisation du temps et de ’argent, ce qui permet une
grande diversification des modes de vie. Ainsi, dépassant une approche renvoyant a
une structuration verticale de la société, les auteurs se sont penchés sur les facteurs
de différenciation parmi les mémes classes ou les mémes couches de la population
(différenciation horizontale).

2 Bourdieu (1979) intégre toutefois dans sa théorie également la possibilité que les individus aient des
pratiques plus individualisées a I’intérieur d’un méme habitus de classe.
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Néanmoins, plusieurs études empiriques ont montré que les variables
sociodémographiques classiques telles que 1’dge ou la formation (principalement),
mais aussi, dans une moindre mesure, le genre ou 1’origine sociale, continuaient
d’exercer une certaine influence sur les modes de vie, nuangant ainsi les théories
relatives a 1’affranchissement total des modes de vie de la structure en classe de
la société (Hammer et Scheiner, 2006; Rossel et Otte, 2011). En réponse a ces
constatations, plusieurs auteurs ont cherché a concilier ces deux approches du mode
de vie en combinant les formes d’inégalités sociales classiques (classe, statut ou
prestige engendré par des facteurs sociodémographiques tels que le genre, le revenu
ou la formation) et les «nouvelles» inégalités sociales en matiere de consommation,
d’identités ou de valeurs (Spellerberg, 1996 ; Bogenhold, 2001 ; Ohnmacht, Maksim
et Bergman, 2009 ; Thomas et Pattaroni, 2012).

La théorie des pratiques s’intéresse a des thématiques similaires a celles du
mode de vie, en se penchant sur les routines, sur 1’organisation temporelle de la vie
quotidienne, sur les temps et sur les rythmes sociaux, ou encore sur les pratiques
de consommation (durable) (Warde, 2005 ; Shove, 2010; Evans, 2012). Basée avant
tout sur des méthodes ethnographiques et sur de petits échantillons, elle propose
de porter I’attention sur les pratiques en elles-mémes et non pas sur les individus,
au contraire des travaux sur le mode de vie (Dubuisson-Quellier et Plessz, 2013).
Néanmoins, traitant également de la vie quotidienne, les recherches s’inscrivant dans
ce courant apportent des éléments complémentaires utiles a la compréhension des
comportements individuels.

1.2.2 Définitions du mode de vie

Les définitions du mode de vie et celles des notions apparentées, telles que les
styles de vie, ne font pas I’objet d’une définition consensuelle et établie dans les
sciences sociales. Ainsi, tant les approches (voir plus haut) que les définitions et, par
conséquent, les opérationnalisations du mode de vie sont diverses dans la recherche.

L’analyse des différentes définitions et conceptions du mode de vie (et des
différentes notions apparentées, telles que «style de vie», «Lebensstil», «lifestyle »
ou encore «Lebensfiihrung») suggere trois grandes tendances concernant ce que
recouvre le mode de vie. Comme le note Kitamura (2009), le terme «mode de vie »
[«lifestyle»] a en général deux acceptions: d’un co6té, les modeles d’activités et
d’utilisation du temps et, de I’autre, les valeurs, les orientations et les opinions qui
guident les «pas» des individus. A cela s’ajoute également une troisiéme tendance
qui s’efforce d’intégrer ces deux types d’éléments.

Tout d’abord, selon Grafmeyer, le mode de vie inclut «non seulement les pratiques
de consommation, mais aussi les formes de sociabilité et les emplois du temps libre »
(Grafmeyer, 1999, 347). Les usages et les pratiques tiennent également une place
importante pour Chaney (1996), qui décrit les modes de vie comme les styles et

30



SPATIALITE DES MODES DE VIE

les manieres qui différencient les individus entre eux, dans 1’usage des biens, des
lieux et du temps. L’idée d’usage de temps pour certains auteurs est si centrale qu’ils
proposent de parler de «style de temps» plutot que de «style de vie» (Feldman et
Hornik, 1981, cité dans Valette-Florence, 1994). Pour Otte (2004), le mode de vie
[Lebensstil] est la partie « manifeste» et observable, qui forme avec les orientations et
les valeurs un sur-ensemble: la «conduite de vie» [« Lebensfiihrung »].

Dans le deuxieme groupe de définitions, moins courantes peut-&tre, le mode de vie
est avant tout concu comme un ensemble de valeurs, d’orientations ou d’opinions.
Pour Grafmeyer (1999), c’est cette nuance qui permettrait, du moins dans la littérature
francophone, de distinguer «mode de vie» et «style de vie»: la deuxiéme notion, si
elle n’est pas utilisée comme synonyme du mode de vie, renverrait principalement
aux représentations et aux valeurs. Munters (cité dans Van Acker et Witlox, 2009)
distingue les modes de vie (opinions, motivations et orientations individuelles) et les
«expressions » du mode de vie; le mode de vie serait ainsi interne a I’individu et par
conséquent non observable.

Finalement, on trouve un troisiéme groupe de travaux qui se fondent principalement
sur le premier courant (2 savoir le mode de vie au travers des comportements et
des activités réalisées), mais qui reconnaissent que le mode de vie inclut plus que
les comportements observables et devrait donc intégrer des éléments relevant des
opinions, des motivations, des intéréts ou des attitudes. Pour nous, il s’agit d’ailleurs
d’un des plus grands avantages de la notion de mode de vie, puisqu’elle permet d’aller
plus loin que, par exemple, la mobilité, en englobant davantage d’éléments saillants
du quotidien des individus. Plusieurs travaux de sociologues allemands ont abordé
le «Lebensstil» dans cette veine-la: pour Hradil (1999), les «Lebensstile » refletent
la maniere dont est organisée la vie quotidienne des individus: ils comprennent les
comportements, les interactions, les opinions, les connaissances et les représentations
d’un individu. Pour Miiller (1992), le mode de vie est constitué de quatre dimensions.
La premiere est expressive et se rapporte a 1’appropriation et a ’utilisation de 1’ offre
de loisirs, de commerces, etc. La deuxieéme dimension est interactive (interactions
sociales) et les deux dernicres sont évaluative et cognitive: elles comprennent les
évaluations et les classifications des espaces ainsi que les représentations et les
connaissances. Spellerberg (1996) propose également de distinguer dans le mode de
vie une dimension «stylisation» (style vestimentaire, golits musicaux, etc.) et une
dimension «orientation» (valeurs, objectifs, etc.). Inspirée par ces travaux, Thomas
(2013) propose d’approcher le mode de vie au travers de trois dimensions — sensible,
sociale et fonctionnelle —, relatives respectivement aux manieres d’«habiter» le
territoire, de «rencontrer» 1’autre et d’«utiliser» les infrastructures, et comprenant
aussi bien des comportements que des attitudes.

Bien que partant du principe que les modes de vie se déploient au-dela des classes
ou au-dela des positions sociales et que, de facto, les individus sont libres en quelque
de sorte de choisir la maniere de vivre leur quotidien, la plupart des auteurs rappellent
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que cette «liberté», cette «latitude» ou encore cette «marge de manceuvre»,
dépend des contraintes et des ressources individuelles ou territoriales. Pour Hradil
et Spellerberg (2011), cette marge de manceuvre est un des principaux traits de la
notion de mode de vie: celui-ci se rapporte a 1’utilisation des ressources (formation,
revenu), aux finalités et aux préférences de cet usage plutdt qu’a la «possession»
des ressources. Dans le méme ordre d’idées, Miiller (1992) écrit que les modes de
vie dépendent des ressources (matérielles et culturelles), de la forme du ménage et
méme des valeurs des individus. Pour Kaufmann, les modes de vie «sont le reflet
des aspirations des personnes et des contraintes de la vie quotidienne» (1999, 10).
Ces différentes définitions évoquent la tension existant entre, d’un coté, les désirs, les
aspirations des individus et, de 1’autre, les contraintes auxquelles ils sont confrontés.
Ces contraintes peuvent &tre corporelles, spatio-temporelles, sociopolitiques,
mais aussi économiques (Di Méo, 1999) et fonctionnent comme des «frontiéres
[...]1 qui limitent les conduites dans [’espace-temps» (Giddens, 1987, 164). Cette
latitude individuelle peut se donner a voir sous de multiples formes et concerner les
représentations, les préférences et les valeurs, mais aussi les pratiques, qu’il s’agisse
de consommation, de loisirs ou de culture, de la possession d’équipements, des lieux
fréquentés, des pratiques modales ou encore de la localisation résidentielle (Schulze,
1992; Levy et al., 1997 ; Kaufmann, 1999 ; Scheiner et Kasper, 2003 ; Florida, 2004 ;
Hradil et Spellerberg, 2011 ; Thomas et Pattaroni, 2012).

Spellerberg (1996), Thomas (2013), Otte (2004) ou encore Hammer et Scheiner
(2006) insistent sur le fait que ces «ressources et ces contraintes» sont a mettre en
perspective avec les pratiques de mobilité, les réseaux de sociabilité ou les aspirations
et les valeurs, pour comprendre comment les modes de vie se déploient. La question
de I’argent, trés souvent abordée a travers le revenu, est centrale dans les recherches
sur le mode de vie, puisque celles-ci se concentrent souvent sur une partie des classes
moyennes (supérieures) qui peuvent se permettre financierement de se distinguer
dans leurs modes de vie, de se libérer des contraintes structurelles et/ou contextuelles
(Dangschat et Hamedinger, 2007 ; Hammer et Scheiner, 2006). Mé&me si la pertinence
de la classe sociale en tant que déterminant des pratiques est largement discutée, le
revenu ou la formation ont, eux, une influence réelle sur la marge de manceuvre dont
disposent les individus dans la conduite de leurs projets (Wright, 1996). En outre, bien
que I'importance du genre ne soit plus aussi prégnante dans nos sociétés, certaines
différences hommes-femmes restent présentes, par exemple dans les déplacements
quotidiens (Hanson, 2010). Les formes d’organisation familiale [«Lebensform»],
c’est-a-dire le fait d’avoir des enfants ou non, d’étre en couple ou non, contraignent,
limitent ou au contraire ouvrent des opportunités dans le mode de vie. La question du
temps a disposition est intrinsequement liée a celle des « Lebensformen», ainsi qu’a
Iactivité professionnelle et a ses contraintes temporelles, c’est-a-dire le temps de
travail, les horaires (jour/nuit), la flexibilité de ceux-ci, la possibilité de télétravailler
ou encore les temps de déplacement (Fol, 2009). Tous ces éléments sont a méme de
limiter ou, au contraire, d’ouvrir les possibilités de chacun dans sa vie quotidienne.

32



SPATIALITE DES MODES DE VIE

Les variables sociodémographiques, les formes d’organisation familiale, I’activité
professionnelle ou encore la motilité (voir la section 2 de ce chapitre) exercent une
influence sur la marge de manceuvre des individus dans leur mode de vie, de méme
que le territoire, a travers les ressources qu’il offre et les contraintes qu’il impose aux
individus (voir section suivante).

1.2.3 Ressources et contraintes contextuelles: le potentiel du territoire

De nombreux auteurs rappellent que le mode de vie est également influencé par
le territoire dans lequel il s’inscrit (et qu’il influence en retour). Sans défendre une
position déterministe, ou les activités humaines seraient entierement le produit de
I’environnement dans lequel les individus évoluent, nous pensons que le territoire
joue un rdle dans I’agencement de ces activités. Le territoire offre des «prises»
[«affordance»] (Gibson, 1979) que les individus utilisent ou non pour développer
leurs activités ou leurs projets, les modifier, etc.

Ces «prises» peuvent étre aussi bien matérielles — les infrastructures par exemple —
qu’immatérielles: I’environnement véhicule également des informations, des régles,
des symboles donnant des pistes aux individus relatives a ce qu’ils peuvent ou a
ce qu’il est convenable de faire (Rapoport, 2000). Par ailleurs, des symboles et
des images sont aussi attachés par les individus aux espaces, a leurs objets et aux
humains qui les habitent et les traversent (Tuan, 2006). Dans une perspective large, le
potentiel d’accueil du territoire se compose de 1’offre de biens et de services (offres
d’emploi, activités sportives, culture, consommation, etc.), du réseau de transports,
des politiques familiales, des lois et des coutumes, etc., et peut concerner tous les
aspects de la vie quotidienne (Hradil et Spellerberg, 2011; Rossel et Otte, 2011).
Comme le note Giddens (1987), le structurel est a la fois contraignant et habilitant:
c’est aux individus de s’en saisir. Mais le territoire n’a pas uniquement un role
passif, il peut également contribuer a faire évoluer les comportementsa travers des
lois, des infrastructures, des taxes, etc. Et vice versa, les individus, au travers de
leur comportement, font évoluer le territoire. A ce sujet, Munafo (2015) distingue
le potentiel d’accueil, entendu comme un simple support des activités humaines, du
potentiel structurant du territoire, qui fagonne et qui modele les comportements des
habitants en fonction du territoire.

Les différences en matiere de potentiel d’accueil du territoire et de modes de
vie peuvent étre conceptualisées a 1’échelle internationale (Katz-Gerro, 2011) entre
territoires urbains et territoires ruraux (Spellerberg, 2011), entre agglomérations,
voire a l'intérieur méme d’une agglomération (Levy et al, 1997). En maticre
d’emploi, de logement ou d’aménités, les territoires sont souvent spécialisés
fonctionnellement: certains sont dédiés principalement a la fonction résidentielle,
d’autres, avant tout au centre-ville, concentrent une grande partie des emplois, des
commerces ou des loisirs, alors que les grandes surfaces commerciales s’implantent
le long des grands axes routiers (Wiel, 1999; Nass, 2005). Bien souvent, les
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territoires ou la concentration d’emplois est la plus forte sont également ceux ou le
marché de I’immobilier est le plus cher, contraignant ainsi les ménages les moins
bien dotés financierement a habiter loin de leur lieu de travail ou dans des endroits
ne correspondant pas a leurs aspirations (Korsu, Massot et Orfeuil, 2012). Ce
découplage entre localisation résidentielle et localisation professionnelle débouche
sur des pratiques de mobilité de plus en plus longues, mais aussi sur des problemes
de chomage, lorsqu’il est impossible ou trop coiteux de se déplacer (Kain, 1968 ;
Gobillon, Selod et Zenou, 2007).

Les territoires sont par ailleurs fragmentés par de multiples frontieres, qu’elles
soient administratives — communales, régionales ou nationales —, culturelles,
linguistiques ou sociales (M. Lamont et Molnar, 2002). Ces frontieres ont un
impact sur le potentiel d’accueil des territoires et, par extension, sur les pratiques,
sur les représentations et sur les identités des individus. Premierement, les frontieres
administratives peuvent instaurer des différences entre les politiques publiques, entre
les régimes de taxation ou encore entre les lois. Ainsi, certaines politiques familiales
locales — congé maternité, allocations familiales, accueil para- et préscolaire —
permettent de concilier plus ou moins facilement emploi et vie de famille (Kaufmann,
2008). Deuxiemement, les frontieres sociales, culturelles ou linguistiques structurent
et délimitent €également des espaces, bien qu’elles ne coincident pas nécessairement
avec le tracé des frontieres institutionnelles (Wastl-Walter, 2009). Depuis I’Ecole
de Chicago, les chercheurs s’intéressent a la ségrégation et a la fragmentation
sociale des villes. Bassand (2001) fait d’ailleurs de la fragmentation urbaine 1’une
des caractéristiques primordiales de la métropole. Les frontieres linguistiques et
culturelles affectent également les territoires et leur potentiel d’accueil. Les frontieres
entre régions linguistiques et culturelles, en Suisse et en Belgique par exemple, ont
de lourdes répercussions sur les pratiques des individus, mais également en matiere
de représentations et d’identités (Dujardin, 2001). De méme, dans une perspective
transfrontaliere, ne pas parler la langue du voisin a tendance a freiner les contacts
(Paasi et Prokkola, 2008 ; Spierings et van der Velde, 2013).

L’environnement construit et la position dans I’espace urbain offerts par les
différents territoires ont une influence considérable sur les pratiques modales:
ainsi, il semble que d’une maniere générale, I’utilisation de la voiture est plus faible
dans les centres-villes, au profit d’autres facons de se déplacer (transports publics,
marche, vélo) (voir, entre autres, Nass, 2005). En comparant, de nombreuses villes a
I’échelle mondiale, Newman et Kenworthy (1989) font la démonstration que plus la
densité d’une ville est €levée, plus la consommation énergétique relative au transport
sera basse, et inversement. Toutefois, ’infrastructure de transport et la structure
territoriale (densité, proximité) n’expliquent pas a elles seules les pratiques modales
et, plus largement, les modes de vie: I’age, le genre, I’éducation ou les attitudes y
jouent également un rdle prépondérant. Dans cette perspective, plusieurs chercheurs
vont méme plus loin et remettent en cause — ou du moins questionnent — le role du
territoire sur la mobilité (Van Wee, Holwerda et van Baren, 2002). Pour eux, I’effet
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territorial observé ne serait que le reflet des attitudes et des valeurs des personnes qui
I’habitent. Un tel lien est dans une certaine mesure probable, mais plusieurs études
soulignent que, méme si 1’on tient compte des préférences individuelles en matiere
de mobilité, le territoire conserve un effet propre (Schwanen et Mokhtarian, 2005 ;
Van Acker, Mokhtarian et Witlox, 2014). D’une part, les individus n’habitent pas
nécessairement dans I’environnement souhaité, d’autre part, la question du choix
modal ne dépend pas uniquement du lieu de résidence, mais aussi du lieu de travail ;
une partie de la population se voit ainsi contrainte d’utiliser certains modes qui ne
correspondent pas nécessairement a leurs attentes (Kaufmann et al., 2010).

Dans un contexte de frontieres particulierement, le territoire porte en lui des
contraintes et des opportunités relatives a son accessibilité en termes législatif et
normatif (pour plus de détails on se reportera a la section 3 du présent chapitre, «La
frontiére »). De fait, I’une des fonctions de la fronti¢re est de filtrer et de contrdler
les entrées (et les sorties) sur le territoire national, ce qui a pour conséquence
d’empécher I’acceés a certaines catégories de la population mondiale, qui ne
disposent pas des autorisations suffisantes (visas, passeports, etc.). C’est la source
de migrations clandestines et illégales, souvent pour les plus pauvres, alors que
pour les autres, la mobilité internationale est normalisée (Glick Schiller et Salazar,
2013). Certains visas, passeports ou nationalités permettent d’entrer dans quelques
pays uniquement, alors que d’autres ouvrent les portes d’un grand nombre de pays
(Neumayer, 2000), et ce pas uniquement dans le cadre de voyages, mais aussi pour
y vivre et pour y travailler: c’est le cas notamment des pays européens (dont la
Suisse) avec les accords de libre circulation.

Toutefois, bien que le territoire offre un certain nombre de possibilités, les
individus sont a méme de se défaire de cette limitation. Ils disposent en effet d’une
marge de manceuvre pour jouer avec les contraintes et avec les opportunités des
territoires dans I’agencement de leur vie quotidienne. Cette latitude dépend en partie
de la capacité des individus a étre mobiles. La motilité (voir section suivante) permet
de se défaire dans une certaine mesure des contraintes des territoires et offre de
nouvelles possibilités.

1.3 APPLICATIONS EMPIRIQUES DU CONCEPT DE MODE DE VIE

Dans la littérature scientifique, on recense deux manieres, parfois complémentaires,
d’approcher les modes de vie: les modes de vie en tant que variable a expliquer et
les modes de vie en tant que variable explicative. La premiere approche consiste a
incorporer le plus grand nombre possible d’éléments dans la conception du mode
de vie afin de donner une vision globale des pratiques des individus, mais aussi de
leurs valeurs ou de leurs attitudes. En revanche, lorsque le mode de vie est considéré
comme une variable explicative, une partie des éléments qui constitueraient le
mode de vie dans la premiere approche en est exclue afin d’expliquer la variable en
fonction des dimensions restantes. Par exemple, de nombreuses études cherchent a

35



FRONTIERES ET MOBILITE AU QUOTIDIEN

expliquer les pratiques de mobilité par le mode de vie; celui-ci est alors davantage
conceptualisé via une série de valeurs, d’attitudes ou d’aspirations.

Dans le premier groupe, ou le mode de vie est le produit «final» de I’analyse,
on releve par exemple les travaux de Kaufmann ez al. (2001). Ces auteurs adoptent
une approche multidimensionnelle du mode de vie: ils considerent les rythmes et
la diversité des activités quotidiennes, leurs localisations, les habitudes de chainage
des déplacements, mais aussi les contraintes spatio-temporelles de ces activités.
Les individus sont ainsi «nomades», «ancrés» ou «pendulaires» et font face a des
degrés de contraintes plus ou moins forts. Ces différents profils sont ensuite mis
en relation avec les facteurs sociodémographiques et territoriaux pour comprendre
comment ces éléments sont li€s entre eux. De cette maniere sont mises en lumiere
non seulement la force des contraintes territoriales mais aussi la marge de manceuvre
individuelle qui existe dans la spatio-temporalité des modes de vie. Dans les essais de
conceptualisation du mode de vie de Krizek et Waddell (2002), en vue d’adopter des
politiques d’aménagements adaptés, le mode de vie est composé des déplacements
(leurs caractéristiques, telles que leur nombre, les modes utilisés, les distances
parcourues, etc.), de la fréquence et du type des activités pratiquées, de la possession
d’une voiture et de la forme urbaine. Si I’on omet I’inclusion de la forme urbaine?,
ces opérationnalisations s’approchent de celles réalisées par Kaufmann et al. (2001)
mentionnées ci-dessus.

Dans sa recherche sur les modes de vie résidentiels, Thomas (2013) utilise
également le mode de vie comme une variable finale. Celle-ci integre des éléments
relatifs aux valeurs et aux attitudes, aux représentations urbaines et aux aspirations,
ainsi qu’aux pratiques de la vie quotidienne (mobilité quotidienne, pratiques de
sociabilité, etc.). Ces différentes facettes de la vie quotidienne sont ensuite mises
en regard, d’une part, des ressources et des contraintes individuelles et, d’autre
part, des préférences en matiere de localisation résidentielle. Thomas (2013) est
la seule a intégrer le capital spatial, ou le potentiel de mobilité, a coté des facteurs
sociodémographiques plus classiques. L’opérationnalisation du mode de vie effectuée
dans cette recherche est particulierement utile, puisqu’elle offre une perspective
plutét complete de la vie quotidienne en y intégrant tant des pratiques de mobilité
ou de sociabilité que des valeurs ou des aspirations, sans oublier les contraintes et
les ressources a la fois individuelles et contextuelles. D’autres travaux, menés au
Laboratoire de sociologie urbaine de I’Ecole polytechnique fédérale de Lausanne
(EFPL), explorent la question des modes de vie au travers des choix résidentiels
dans des contextes divers (Thomas er al., 2011), la mobilité quotidienne (Dubois,
Kaufmann ef al., 2015) ou encore la consommation énergétique (Tabbone et al.,
2016). Dans ce dernier cas, le mode de vie est, au contraire, utilisé comme variable
explicatrice de la consommation énergétique des ménages.

3 Selonnous, I’influence du territoire devrait étre utilisée, au méme titre que les variables sociodémographiques,
c’est-a-dire séparément, et non pas intégrée directement dans le mode de vie.
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Les travaux précurseurs de Spellerberg (1996) constituent un autre exemple
d’une conception du mode de vie comme variable a expliquer. Pour cela, 1’auteure
décompose 1’organisation de la vie quotidienne des Allemands en deux dimensions:
1) «Die Stilisierung » [la stylisation], qui comprend a la fois les gofits, les préférences
culturelles ainsi que les activités de loisirs; 2) «Die Orientierung» [I’orientation],
c’est-a-dire les valeurs, les attitudes et les objectifs de vie, etc. Comme les auteurs
précédents, Spellerberg met ces pratiques et ces valeurs en regard de la « Lebensform»
[I’organisation familiale] et de la «Sozialstruktur» [la structure sociale] (c’est-a-dire
les ressources et les contraintes individuelles, conceptualisées a travers les facteurs
sociodémographiques). Dans cette recherche, la prise en compte de la dimension
territoriale est moins marquée. De méme, les pratiques du quotidien sont quasiment
réduites aux pratiques culturelles. Les travaux de Otte (2004) vont également dans
cette méme direction, avec une prépondérance des questions de gofits, de valeurs
et de pratiques culturelles. Otte adopte toutefois une approche différente dans sa
conception du mode de vie, puisqu’il crée une typologie inductive de celui-ci en se
basant sur des travaux antérieurs.

Dans les travaux qui utilisent le mode de vie comme variable explicatrice et non
comme variable «finale», plusieurs chercheurs s’inscrivent dans le champ de la
mobilité. Van Acker et al. (2014) cherchent a expliquer la détention d’une voiture
par le mode de vie, par la localisation résidentielle et par les valeurs relatives aux
déplacements (ces dernieres ne faisant pas partie du mode de vie). Le mode de vie est
constitué « seulement » de variables relatives a 1’'usage du temps libre par les individus.
Cependant, ces modes de vie semblent avoir un pouvoir explicatif relativement faible
concernant la possession d’une voiture, contrairement a celui des valeurs en lien avec
les déplacements. Ce résultat plaide pour une prise en compte des valeurs dans la
conceptualisation du mode de vie et non pas en complément ou a c6té, comme c’est
le cas dans la recherche susmentionnée. Cependant, comme le soulignent Ohnmacht
et al. (2009), pour pouvoir expliquer la «mobilité», il est nécessaire d’utiliser des
éléments qui sont en lien avec cette derniere, car intégrer uniquement, comme ici, la
pratique d’activités de loisirs laisse de nombreux pans de la vie quotidienne de coté.

Dans une étude menée dans la région de Cologne, Lanzendorf (2002) construit des
styles de mobilité, afin de mesurer leur impact sur différentes variables relatives aux
déplacements de loisirs. Les composants utilisé€s se regroupent en quatre catégories:
1) 'importance des objectifs de loisirs (étre avec des amis, étre dehors, etc.); 2) la
fréquence des pratiques de loisirs (lire, regarder la télévision, aller au théatre, etc.);
3) I'importance générale des attributs des modes de transport pour se déplacer pour
les loisirs (prix, vitesse, etc.); 4) les attitudes envers différents modes de transport
spécifiques (pour chaque mode des questions sur le prix, le plaisir, etc., ont été
posées). Bien que sectorielle, car destinée aux comportements de loisirs — cette
opérationnalisation comporte des éléments relatifs a la fois aux pratiques, a la
sociabilité, mais aussi a différentes attitudes concernant la mobilité et les loisirs —,
elle est ainsi plutdt étoffée. En termes de résultats, les styles de mobilité ont un effet
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sur les pratiques de mobilité pour les loisirs — au mé&me titre que les caractéristiques
sociodémographiques et le territoire —, principalement en ce qui concerne la
participation aux activités, le but de I’activité et les distances parcourues en voiture.
Il semble que le pouvoir explicatif des styles de mobilité soit assez faible, surtout
en ce qui concerne la participation aux différentes activités de loisirs. A propos de
I’utilisation des moyens de transport, le constat est un peu plus positif. Toutefois, on
peut questionner la pertinence de I’inclusion d’orientations vers des types de loisirs qui
servent a déterminer la participation ou non a ces mémes activités de loisirs. L.’auteur
s’en défend, en estimant que les orientations sont des décisions a long terme, alors
que les déplacements pour motif de loisirs sont effectués a court terme. Cette maniere
de faire est utilisée dans plusieurs études et nous parait, pour partie, discutable. Par
exemple, Ohnmacht e al. (2009) adoptent une construction tres similaire dans leur
recherche sur les styles de mobilité de loisirs dans les agglomérations suisses.

Mené également dans I’agglomération de Cologne, le projet Stadtleben cherche a
déterminer I’influence du mode de vie, ainsi que celle des attributs relatifs a la situation
de vie et au territoire, sur la mobilité quotidienne et sur la mobilité résidentielle
(Hammer et Scheiner, 2006) (voir figure 1). Dans cette opérationnalisation, le mode
de vie inclut non seulement la participation a différentes activités de loisirs, mais
aussi les golts culturels (télévision/film, lecture), les pratiques de sociabilité ainsi
que différentes valeurs d’ordre général. La conception utilisée ici semble plutdt large,
dans la mesure ou des éléments de différents ordres y sont inclus. En outre, bien
qu’en partie corrélés aux facteurs sociodémographiques, les modes de vie paraissent

Figure 1 : Liens entre, d’une part, le mode de vie, la situation de vie
et le cadre de vie et, d’autre part, entre ces éléments et la mobilité
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dotés d’une essence propre. La question de I’indépendance des modes de vie par
rapport aux caractéristiques sociodémographiques, voire au territoire, est récurrente
dans ces recherches. Si, dans 1’étude de Hammer et Scheiner (2006), I’'indépendance
par rapport a la structure sociale est considérée comme un signe positif, soulignant
I’intérét de creuser cette question, pour d’autres, comme Lin et al. (2009), le but
est au contraire de tenter de déterminer et d’expliquer les modes de vie uniquement
au travers de facteurs sociodémographiques et relatifs au cadre de vie*. En termes
analytiques, I’apport de cette approche par les modes de vie se révele utile, surtout
pour comprendre la mobilité résidentielle (plus que pour la mobilité quotidienne),
méme si I’age ou le parcours de vie demeure le facteur le plus important.

1.4 LE MODE DE VIE : APPROCHE EMPLOYEE

Les différentes recherches empiriques sur le mode de vie que nous avons observées
en détail nous permettent de tirer quelques enseignements.

Tout d’abord, ces recherches peuvent étre distinguées en deux grandes catégories :
les premieres visent a comprendre et a déterminer le mode de vie des individus,
et les secondes cherchent davantage a utiliser le mode de vie en tant que variable
explicatrice afin d’analyser les comportements de mobilité. Les recherches citées
dans lesquelles le mode de vie est utilisé dans cette seconde perspective parviennent,
pour la plupart, a la conclusion que cet outil ne porte que peu de pouvoir explicatif.
Les facteurs sociodémographiques classiques, le territoire, voire uniquement les
attitudes et les orientations en matiere de mobilité — lorsque celles-ci sont €cartées
de la conception du mode de vie —, semblent étre clairement plus déterminants que le
mode de vie.

Le point suivant releve I’importance d’intégrer des éléments directement reliés a
I’objet. Comme le notent Ohnmacht et al. (2009) ou Lanzendorf (2002), il faut prendre
en compte des variables directement liées a I’objet d’étude : ces auteurs utilisent ainsi
des attitudes et des orientations en lien avec la mobilité (de loisirs) — leur objet de
recherche — et non pas des valeurs ou des attitudes trop générales. Cette approche
comporte toutefois des limites et des risques : dans certaines recherches, les variables
explicatives (intégrées dans le mode de vie) sont trés proches, voire trop proches, des
variables a expliquer, ce qui diminue de facto leur apport analytique.

Les différentes définitions et approches relevées ci-dessus plaident pour une
conception multidimensionnelle du mode de vie. Visant a décrire la maniere de vivre
des individus, le mode de vie, tel que conceptualisé€ ici, se doit d’offrir une approche
large, couvrant des éléments qui relevent de différentes dimensions: les pratiques

4 En effet, les caractéristiques sociodémographiques sont largement renseignées dans de tres
nombreuses bases de données ou recherches, contrairement a celles relatives aux pratiques de loisirs,
aux orientations, etc.
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de mobilité, les pratiques de sociabilité ainsi que les attitudes. Ces trois dimensions
correspondent, dans une large mesure, aux dimensions fonctionnelles, sociables et
sensibles évoquées par Thomas (2013), dans une version certes simplifice.

La prise en compte de ces trois composants n’implique pas que les caracté-
ristiques territoriales ou individuelles soient pour autant oubliées. Les facteurs
sociodémographiques, mais aussi le potentiel de mobilité sont importants pour
comprendre les modes de vie, tout comme les facteurs territoriaux. Ces éléments
forment des ressources et des contraintes que les individus utilisent, dépassent, avec
lesquelles ils jouent, s’arrangent ou, au contraire, a cause desquelles ils se voient
fortement limités dans leurs choix de vie.

Pour terminer et étant donné que nous souhaitons étudier les modes de vie
transfrontaliers, ou plus précisément les modes de vie dans une agglomération
transfrontaliere, notre définition du mode de vie comprend une composante spatiale
forte. Méme si les définitions du mode de vie évoquées ci-dessus n’excluent pas
une prise en compte de la spatialisation des modes de vie, nous souhaitons dans la
présente étude Iui donner une place centrale, a la maniere des travaux de Kaufmann
et al. (2001) sur les modes de vie urbains. Un tel objectif implique également que les
indicateurs utilisés, et cela concerne surtout les préférences et les attitudes, soient liés
d’une maniere ou d’une autre a 1’espace et ne soient pas uniquement d’ordre général.
Cela nous a d’ailleurs amenés a éviter les termes et les conceptions de «valeurs»,
d’«orientations de vie», comme théorisés par Schwartz (2006) par exemple, et
a choisir une terminologie et une approche plus adaptées a la vie quotidienne, en
privilégiant dans nos analyses les «attitudes », les « préférences » ou les «aspirations »
(Bergman, 1998). Finalement, ce poids donné a la spatialité ne signifie pas pour
autant que la temporalité et le rythme des modes ne sont pas considérés dans notre
approche de la vie quotidienne®.

5 11 serait probablement plus judicieux d’utiliser le terme de «spatio-temporalité des modes de vie», mais
pour des raisons de concision et pour souligner I’attention portée a 1’espace, nous préférons recourir a celui
de «spatialité des modes de vie ».
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ace a la place grandissante prise par la mobilité dans notre société, plusieurs

auteurs se sont intéressés a la capacité des individus a &étre mobiles, a

transformer des mobilités potentielles en mobilités effectives, qu’il s’agisse
de mobilité spatiale ou de mobilité sociale, voire des deux a la fois. Cet intérét porté
aux capacités individuelles renvoie largement a I'idée d’acteurs «compétents »
développée plus haut.

Constatant que tous les individus ne sont pas mobiles ou, du moins, pas de la méme
maniere, plusieurs chercheurs, tant en géographie avec le capital spatial (Lévy, 1994,
2003) qu’en sociologie avec le capital en réseau (Urry, 2007b) ou avec la motilité
(Kaufmann, Bergman et Joye, 2004 ; Kaufmann, Ravalet et Dupuit, 2015), s’emploient
a rendre compte de ces différences interindividuelles dans la capacité a &tre mobile.
Sous-jacente a ces concepts se trouve ’idée d’un capital de mobilité, indépendant des
autres formes de capitaux, économique, culturel ou social. Le capital spatial de Lévy «est
constitué des avantages apportés par la maitrise des agencements géographiques». Le
géographe ajoute: «pratiquer des villes contribue a la connaissance de la ville et facilite
Pexploration de nouvelles villes» (Lévy, 2003, 126). Le capital spatial se construit
ainsi autour des compétences des individus et des caractéristiques des lieux qu’ils
«maitrisent». Le capital en réseau d’Urry est élaboré autour de la question de I’acces et
se définit comme la «capacité d’engendrer et de maintenir des relations sociales avec
des personnes non-géographiquement proches qui génerent des bénéfices émotionnels,
financiers et pratiques», a 1'aide de la possession, entre autres, de moyens de
communication, de compétences, de documents (visa, argent, qualifications), de réseaux
sociaux, etc. (Urry, 2007b). Dans la méme veine que ces deux travaux, Kaufmann ez al.
(2004) proposent d’utiliser le concept de motilité, a comprendre comme le potentiel de
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mobilité. IIs distinguent trois composantes dans la motilité: I’acces (a 1’offre, c’est-a-
dire au réseau de transport, mais aussi a I’information), les compétences (nécessaires a
I’utilisation de 1’offre) et I’appropriation (de 1’offre, c’est-a-dire les projets de mobilité).

La capacité a étre mobile, différente selon les individus, a notamment donné lieu
a des recherches sur les inégalités de mobilité et I’exclusion sociale (Church, Frost et
Sullivan, 2000; Kenyon, Lyons et Rafferty, 2002 ; Ohnmacht, Maksim et Bergman,
2009; Lucas, 2012). Constatant que la mobilité est devenue indispensable pour
s’insérer dans un monde du travail toujours plus précaire (Boltanski et Chiapello,
1999) et que I'immobilité ne permet pas de saisir les opportunités mais favorise
I’exclusion (Lévy, 2000; Le Breton, 2005; Bacqué et Fol, 2007), ces recherches
questionnent le lien entre mobilité et inégalités sociales. Plus largement, la capacité
d’étre mobile, c’est-a-dire la motilité, permet de mettre en lumicre la maniere dont
les individus ou les ménages utilisent le champ des possibles en matiere de mobilité,
pour atteindre certains buts et développer des projets (Kaufmann, Bergman et Joye,
2004). Comme le notent ces derniers, cette mobilité potentielle ne se concrétise pas
mécaniquement en mobilité effective, mais peut rester a «I’état de potentiel et ainsi
permettre une ouverture maximum a des opportunités futures» (Kaufmann, Bergman
et Joye, 2004, 26). La motilité€ peut servir en elle-mé&me d’assurance en cas de besoin,
pour garantir un sentiment de sécurité ou de liberté. Elle constitue une ressource
pour changer ses plans a la derniere minute, ou s’adapter a un imprévu, mé€me si ces
situations restent rares. La motilité permet finalement de se défaire des contraintes
spatiales et sociales de 1’environnement immédiat en se déplagant plus facilement.

Le concept de motilité a fait I’objet de nombreuses discussions et a été repris par
plusieurs auteurs dans le but d’appréhender: 1) les modes de vie (et plus précisément
les comportements de mobilité et les relations sociales); 2) les inégalités sociales,
notamment les différences dans la capacité a étre mobile, la contrainte et le degré
de satisfaction dans les pratiques de mobilité et les liens entre motilité et exclusion
sociale; 3) I'idéologie de la mobilité; 4) les politiques publiques et plus précisément
la planification de l’offre de transport, la compréhension de 1'urbanisation et
I’analyse des politiques sociales (Kaufmann, Ravalet et Dupuit, 2015). Par ailleurs,
de nombreux ouvrages et articles abordent plus spécifiquement 1’'une ou 1’autre des
trois dimensions de la motilité sans nécessairement nommer le concept en tant que
tel. Certaines études, notamment celles issues du LaSUR, ont utilisé le concept de
motilit¢ de maniere empirique (Kaufmann, 2002 ; Flamm et Kaufmann, 2006; De
Witte, Macharis et Mairesse, 2008 ; Kaufmann, Viry et Widmer, 2010; Maksim,
2011 ; Witter, 2012 ; Dubois, Ravalet et al., 2015).

2.1 Accks

Un nombre important de travaux abordent la question des acces, qu’ils considerent
comme étant au coeur des sociétés, voire comme le paradigme organisateur
du capitalisme (Castells, 1996; Bauman, 2000; Urry, 2007a). Les différences
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interindividuelles en matiere d’acces concernent plus précisément 1’accessibilité a
I’offre. Cette derniere est bien entendu intimement liée aux opportunités offertes par
les territoires, qu’il s’agisse d’infrastructures de transport, d’emploi ou autres, mais
pas uniquement, car la notion d’accessibilité «is at least as much about people as
places» (Farrington, 2007, 320). En effet, selon le moyen de transport utilisé par les
individus et par les ménages, 1’accessibilité aux opportunités en sera différente: par
exemple, les plus démunis parcourent de plus petites distances, malgré des temps de
déplacements similaires aux autres couches sociales, car ils ont davantage recours a
des moyens de transport moins rapides (Fol, 2009).

Les acces sont souvent abordés dans une perspective économique, car 1I’acces opere
tout d’abord par les prix. La possession d’outils de mobilité (véhicules, abonnements
de transport, smartphones) est importante, mais la position spatiale (prés d’une gare,
dans le centre-ville, preés du réseau autoroutier, etc.) exerce aussi une forte influence
sur le potentiel de mobilité. Les ménages doivent ainsi trouver un €équilibre entre
leurs ressources financieres et leurs besoins de mobilité dans 1’acquisition d’outils de
mobilité — Flamm et Kaufmann (2006) évoquent un portefeuille de droit d’acces — et
de positions spatiales, afin de ne pas étre désavantagés dans leur vie de tous les jours.
Hannam et al. (2006) soulignent le nombre croissant de ces lieux et de ces nouvelles
technologies qui améliorent la mobilité de certains individus, mais qui renforcent
dans le méme temps I’immobilité des autres.

2.1.1 Acces personnels : outils facilitant la mobilité

Toutes les formes de transport et de déplacement nécessitent 1’acquisition de
certains «outils» — ou, du moins, leur possession temporaire avec la location par
exemple (Rifkin, 2000) —, méme la marche puisque des chaussures sont en général
utilisées (Cass, Shove et Urry, 2005). D’une maniere plus générale, le prix peut
influer non seulement sur la possibilité de se déplacer, mais aussi sur le choix du
moyen de transport (Kenyon, Lyons et Rafferty, 2002). Ainsi, au Royaume-Uni, le
colt des transports publics empéche de nombreux ménages d’y avoir acces ; de méme,
63 % des ménages disposant d’un tres faible revenu n’ont pas acces a la voiture
(contre 27 % pour le reste des ménages) (Lucas, 2004). Dans des villes construites
autour de I’acces a I’automobile, la situation des ménages non motorisés peut devenir
trés problématique, avec des trajets plus longs, plus chers et moins confortables en
transports en commun ; 1’acces aux infrastructures commerciales, absentes de certains
quartiers, se révele difficile pour les ménages non motorisés, contribuant a détériorer
encore la situation des ménages les plus pauvres (Church, Frost et Sullivan, 2000;
Motte-Baumvol, 2007). Dupuy (1999) parle de «dépendance automobile» pour
décrire la quasi-impossibilité de recourir a d’autres modes de transport dans les
espaces périurbains. A ce sujet, ¢’est autour de 1’acces a I’emploi que les questions les
plus nombreuses sont soulevées; dans certains contextes géographiques (Angleterre,
Etats-Unis, espaces périurbains, etc.), le manque d’acces, notamment a 1’automobile
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(Taylor, 1995), peut diminuer les chances de trouver un emploi (Kenyon, Lyons et
Rafferty, 2002 ; Fol et Gallez, 2013). Au-dela des questions économiques, 1’acces a
I’automobile est également influencé par des questions de genre, d’age ou d’ethnicité
(Dobbs, 2005 ; Cebollada, 2009). Précisons que 1’acquisition d’une automobile n’est
qu’une partie de 1’équation, dans la mesure ou les cofits d’entretien, d’assurance,
d’essence et de stationnement peuvent étre particulierement élevés (Kenyon, Lyons et
Rafferty, 2002 ; Motte-Baumvol, 2007).

Les outils facilitant la mobilité ne concernent pas uniquement les moyens de
transport, mais également les moyens de communication et les supports qui vont avec
(ordinateurs, smartphones, téléphones, internet, etc.). Ces outils ont pris une place
considérable dans I’agencement de nos vies et, particulierement, dans la mobilité.
Ces nouvelles technologies de communication peuvent a la fois faire diminuer la
mobilité physique — en se substituant a un déplacement — et la faciliter. Les TIC
donnent acces a de nombreuses informations utiles sur le trajet (trouver les bonnes
correspondances, acheter des services en ligne, étre au courant des perturbations, etc.)
ou sur les destinations potentielles (offre de biens et services sur place, météo, etc.).
L’acces a I’information ne se limite pas nécessairement aux nouvelles technologies,
les journaux constituant également une source d’informations utile a la mobilité.
Par ailleurs, les TIC permettent de maximiser 1’usage du temps durant les trajets en
offrant des supports de divertissement ou de travail (voir le chapitre VI, section 5,
dans le présent ouvrage) (Aguiléra, Guillot et Rallet, 2012).

Dans les applications empiriques de la motilité, ces outils de mobilité sont
souvent appréhendé€s via la possession de différents véhicules (la voiture notamment)
ou l’acces a divers services de mobilité (car-sharing, abonnements de transports
en commun), mais aussi par ’acces a I’information et aux nouvelles technologies
(possession d’un ordinateur portable, accés a internet, etc.) (Flamm et Kaufmann,
2006 ; De Witte, Macharis et Mairesse, 2008 ; Witter, 2012 ; De Witte et al., 2013).
Ces «acces» sont qualifiés de personnels, par opposition aux «accés» contextuels,
qui eux concernent la rencontre de 1’individu avec 1’offre en moyens de transport

disponibles sur le(s) territoire(s) qu’il fréquente.

2.1.2 Acces contextuels : positions spatiales

Avec les outils facilitant la mobilité, les positions spatiales par rapport aux
accessibilités (acces contextuels) constituent le deuxieme élément de la dimension
des «acces». Habiter prés d’une gare dans une grande métropole desservant de
multiples destinations offre des possibilités bien plus larges que si I’on réside en
pleine campagne, loin de tout. Cependant, il est important de considérer la localisation
spatiale non pas uniquement en tant que telle, mais aussi en fonction des ressources
a disposition et de ce qui peut en étre fait. Certains individus vont chercher a se
positionner stratégiquement dans 1’espace pour trouver la localisation qui réponde le
mieux a leurs besoins en termes de mobilité, d’autres en revanche, du fait de capacités
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financieres trop limitées, ne pourront pas nécessairement choisir leur localisation
résidentielle idéale. Une étude menée par Kaufmann et al. (2001) montre que pres
d’un propriétaire sur deux (44 %) vivant en périphérie souhaiterait en fait habiter au
centre-ville. Toutefois, parler de localisation stratégique implique un choix rationnel
et conscient de I’individu quant a I’offre de transports a proximité de sa localisation
résidentielle, ce qui n’est pas nécessairement le cas. Les individus peuvent tout a fait
habiter dans un endroit trés bien desservi, sans nécessairement 1’avoir initialement
recherché. De méme, certains ménages déménagent dans des zones principalement
accessibles en voiture, en ayant sous-estimé les enjeux de déplacements du ménage
dans leur choix résidentiel (Baudelle et al., 2004). L’accessibilit€ du liecu de domicile
est un facteur parmi d’autres dans le choix résidentiel, que les individus et les
ménages choisiront ou non de prioriser (Thomas, 2013). Ces acces contextuels ont été
traduits en indicateurs qui mesurent la possibilité d’accéder a différents moyens de
transport en un temps ou pour une distance donné (arrét de bus, de train, de TGV ou
encore aéroport, etc.) (Witter, 2012 ; Dubois, Ravalet et al., 2015).

L’intégration de ces éléments suscite néanmoins quelques critiques, car ils
dépendent davantage du territoire et moins de 1’individu, a la différence des autres
éléments intégrés dans la motilit€. Doherty (2014) souligne par ailleurs que les
recherches menées jusqu’a présent sur la motilité ont eu tendance a mettre I’accent
sur I’agent et ont laissé quelque peu de coté la question de la structure et du contexte.
L’auteure propose en conséquence de considérer la motilit€ comme centrée sur
I’agent et de prendre parallelement en compte le contexte, au travers du concept de
viscosité. Etudiant des familles particulierement mobiles en Australie, cette auteure
s’efforce de mettre en lumiere le role du contexte en tant que facilitateur ou frein a la
mobilité: plus la viscosité d’un contexte est faible, plus il y est facile de s’y déplacer
et plus les structures et les institutions sont adaptées a la mobilité (et aux besoins de
ces familles), et réciproquement.

Certes, les accés dépendent du territoire, mais aussi des individus: ils ont a ce
titre une place hybride dans la motilité. Sans pour autant souscrire aux propositions
de Doherty (2014), a savoir I’exclusion du contexte de la motilité (pour mieux se
concentrer sur 1’agent) et la prise en considération en parallele du contexte au travers
d’un autre concept (la viscosité), nous sommes d’avis que le rdle du contexte doit
étre mieux pris en compte dans la motilité. Cette derniere, tant au niveau des acces
(personnels et contextuels) que des compétences et des projets de mobilité, dépend du
contexte dans lequel les individus évoluent (Dubois et Ravalet, 2015)°. Ainsi, savoir
conduire n’a pas la méme importance dans des territoires périurbains qu’au centre
d’une grande ville. Les compétences les plus utiles different selon les contextes, qu’ils
soient géographiques, sociaux, linguistiques, etc. (Brand et Davila, 2011 ; Maksim,
2011; Kellerman, 2012); cela vaut également pour les outils de mobilité — le vélo a

¢ Pour un apercu plus complet du lien entre la motilité et Iespace, voir Dubois et Ravalet (2015).
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Amsterdam, 1’application smartphone des Chemins de fer fédéraux (CFF) en Suisse,
etc. Un raisonnement identique peut &€tre suivi concernant les projets de mobilité:
ceux-ci sont largement influencés par le contexte local, qu’il s’agisse des moyens de
transport disponibles et, plus largement, des opportunités présentes, des normes ou
des lois en vigueur.

La mobilité est un phénomene social situé, dépendant du contexte, et nous
considérons la motilité comme ce qui rend possible ou non le fait de devenir mobile
pour une personne. En ce sens, il nous parait pertinent ici de considérer la motilité
comme un potentiel (donc en supposant un lien avec le contexte), plutdt que comme
une aptitude, en tant qu’attribut uniquement li€ a la personne. Plus concrétement,
I’habitant d’une métropole et celui d’un village peuvent avoir la méme aptitude
a se déplacer (qu’il s’agisse de compétences relatives a 1’utilisation des modes de
transport, de 1’équipement en véhicules et autres abonnements ou encore de projets
de mobilité). Pourtant, leur potentiel de mobilité sera différent dans la mesure ou le
premier disposera de plus de possibilités et d’alternatives pour accéder aux différents
lieux, aux emplois ou aux biens et services. Cela ne signifie pas pour autant que le
contexte n’a pas d’influence sur I’aptitude a la mobilité: par la confrontation a un
contexte donné, les personnes développent plus spécifiquement les compétences
associées aux conditions de mobilité qui lui sont propres, et accorderont leurs projets
de mobilité aux opportunités concretes qui s’offrent a elles.

2.2 COMPETENCES

Au-dela des questions d’acces, les compétences de mobilité — qu’elles soient
physiques, liées au déplacement en soi ou qu’elles relevent de dimensions
communicationnelles et sociales — jouent un rdle important dans le capital de
mobilité. Toutefois, si des capacités moins €élevées n’empéchent pas completement
de se déplacer, elles peuvent influencer le confort, I’adaptation en cas d’imprévu, le
cout du déplacement ou encore le rayon d’action des individus. Ces compétences ne
relevent que tres peu de la formation et du niveau d’études: elles s’acquierent avant
tout en dehors du cadre scolaire (Kaufmann, 2008).

2.2.1 Compétences physiques

Tout d’abord, étre mobile — marcher, conduire, faire du vélo ou prendre le
train — nécessite non seulement certains prérequis physiques, tels que la forme/force
(physique), la santé, ’endurance, 1’équilibre ou encore la réactivité, mais aussi, plus
largement, la capacité a anticiper les obstacles, a respecter certaines regles (Iégales ou
de bonnes conduites) ou encore a connaitre sa position dans I’espace par rapport aux
objets et aux autres personnes (Flamm et Kaufmann, 2006). Des aptitudes défaillantes
ou moindres peuvent étre ainsi liées a I’age (petits enfants, personnes dgées) ou a
certains handicaps particuliers (surpoids, problemes de vue/ouie, etc.) (Church, Frost
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et Sullivan, 2000). La mobilité des personnes agées fait ainsi I’objet de plusieurs
études, ou les pratiques de déplacement (y compris le choix de moyen de transport)
sont analysées, notamment concernant les capacités. Nordbakke (2013) met en lumiere
comment la diminution de certaines compétences, notamment celles nécessaires a la
conduite, rend nécessaires a la fois 1’utilisation d’autres modes de transport, comme
la marche, les transports publics ou encore le taxi, et le développement de stratégies
particulieres pour gérer ces (nouvelles) contraintes (connaissance des trajets les
plus adaptés, utilisation de crampons ou encore de pantalons rembourrés — 1’étude
est réalisée en Norvege). Une bonne planification permet ainsi de pallier, dans une
certaine mesure, un manque de compétences. Néanmoins, les personnes agées restent
bien souvent vulnérables lorsque des actions doivent étre effectuées «en route», sans
pouvoir les prévoir. D’une maniere générale, de bonnes compétences permettent aux
personnes dgées de continuer d’entreprendre des activités hors domicile: Scheiner
(2006) souligne que la capacité a étre mobile des personnes agées permet d’expliquer
le nombre d’activités de loisirs réalisées hors domicile mieux que les variables
d’ordre sociodémographiques.

2.2.2 Compétences organisationnelles et de déplacement

Les compétences de mobilité ne concernent pas uniquement les compétences
physiques, mais relevent également d’autres registres, comme savoir conduire,
s’approprier les temps de transport ou se repérer dans 1’espace.

La conduite n’exige pas uniquement un permis, mais également de 1’expérience
pour faire face aux différentes situations climatiques ou pour rouler dans un trafic
dense, le tout pour rendre, entre autres, la conduite moins stressante. Les nouveaux
conducteurs ont ainsi besoin de rouler au moins 3 000 kilometres pour acquérir une
expérience minimale de conduite (Pervanchon, 1999, cité dans Flamm et Kaufmann,
2006). Par ailleurs, la conduite et, plus largement, le déplacement (en transports en
commun par exemple) demandent des connaissances adéquates du territoire parcouru
ou, du moins, de recueillir diverses informations (GPS, planificateur d’itinéraires,
etc.) afin de trouver sa route (ou les lignes de transports en commun), de connaitre les
alternatives et de planifier les temps de trajet (Flamm et Kaufmann, 2006). L habitude
de se déplacer et de trouver son chemin comme les expériences antérieures réalisées
dans des environnements divers peuvent constituer un avantage considérable en la
matiere (Lévy, 2003), de méme que des «savoir-faire trés ordinaires » qui permettent
aux personnes de se déplacer dans I’espace lorsque celui-ci ne leur est pas familier
(utilisation d’une carte, sens de 1’orientation, aisance avec les «prises» urbaines pour
se repérer, etc.) (Chevrier et Juguet, 2004).

Les compétences organisationnelles, la gestion et 1’appropriation du temps
participent également de maniere fondamentale au potentiel de mobilité, qu’il
s’agisse de trouver de meilleures correspondances, les meilleurs prix, de gérer des
programmes d’activités complexes ou d’occuper ses temps de trajet (Manderscheid
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et Bergman, 2008); les compétences en matiere de déplacements peuvent d’ailleurs
étre I’«arme du pauvre » en compensant de faibles ressources monétaires et des acces
éventuellement limités aux systeémes de communication et de transport (Maksim,
2011). Ces compétences sont particulierement importantes lorsqu’il s’agit de gérer
des activités (professionnelles ou non) et des réseaux sociaux localisés dans différents
lieux (Kesselring, 2006). Peters et al. (2010) montrent comment les rendez-vous
professionnels sont organisés a I’avance, ou comment des marges temporelles sont
intégrées dans les calendriers pour les imprévus et pour ajouter, sur place, des rendez-
vous supplémentaires. Dans le méme ordre d’idées, la possibilité d’organiser ses
déplacements a 1’aide de la famille ou d’amis (prét d’un véhicule, accompagnement)
est trés souvent essentielle pour de nombreux ménages non motorisés afin de leur
assurer un minimum de mobilité (Cass, Shove et Urry, 2005).

N

La capacité a utiliser les temps de transport est également primordiale pour la
compréhension du potentiel de mobilité. Tous les individus ne sont pas capables
d’utiliser efficacement les temps de transport et, par la méme occasion, de les rendre
agréables/utiles. Jain et Lyons (2008) parlent du temps de trajet comme d’un cadeau qui
peut étre utilisé de plusieurs manieres. D’une part, de nombreuses personnes considerent
le trajet comme un moyen de séparer les différentes spheres de la vie quotidienne
— travail, famille, loisirs —, et comme un temps qui permet de se préparer au changement
de rdle et de statut lors du passage d’une sphere a une autre. D’autre part, le temps de
trajet peut représenter un temps de travail: certains travailleurs mobiles prévoient des
taches spécifiques qui conviennent particulierement aux différents modes de transport,
comme la lecture de longs documents dans 1’avion, ol I’on est moins dérangé par des
sollicitations de collegues ou par la réception d’appels et d’e-mails (Jain et Lyons, 2008).
L’arrivée des téléphones, des smartphones et des ordinateurs portables a radicalement
changé la manicre dont les temps de trajet sont percus et appropriés: le temps de
transport n’est plus un temps «perdu» (Line, Jain et Lyons, 2011). Enfin, Vincent-
Geslin (2015) explique que I’appropriation des temps de transport dépend toutefois des
conditions personnelles — les compétences des individus entre autres —, des conditions
matérielles du déplacement — les conditions offertes par les moyens de transport — et des
conditions situationnelles — I’heure du déplacement ou encore le motif.

Finalement, détenir un potentiel de mobilité élevé permet dans une certaine mesure
de limiter les aspects négatifs de la mobilité. Schneider et al. (2002) observent qu’une
part importante des personnes particulierement mobiles (longs trajets quotidiens
ou pendularité hebdomadaire) vivent mal cette situation et que leur mobilité
peut avoir des conséquences néfastes sur leur vie sociale et, plus précisément,
familiale. Korsu et al. (2012) montrent que les conditions des trajets en transports
publics (surpopulation des transports, retards, problemes de correspondances) sont
particulierement stressantes, ce qui met en évidence I’'importance des compétences
en matiere de mobilité pour gérer ces situations difficiles et pour tirer une utilité
maximale des temps de trajet et des commodités offertes dans les infrastructures de
transport (travail, loisirs, restauration, consommation, etc.).
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2.2.3 Compétences communicationnelles et sociales : savoir s’adapter

Certaines aptitudes de la vie de tous les jours, comme savoir lire ou comprendre/
parler la langue locale, ont une influence importante sur la capacité des individus a
étre mobile (Church, Frost et Sullivan, 2000). S’intéressant a la dyslexie, Lamont
et al. (2013) soulignent les difficultés que peuvent éprouver les personnes souffrant
de ce trouble pour accéder a I’'information en matiere de transports en raison de
problemes de lecture, de reconnaissance des chiffres ou encore de mémorisation.
Plus largement, ces éléments s’appliquent a toutes les personnes qui rencontrent des
difficultés a accéder aux informations en raison de problémes physiques (malvoyants,
malentendants, personnes qui ont du mal a s’exprimer), cognitifs (difficultés pour
lire, pour compter) ou relatifs a la compréhension de la langue. Cela peut tout a fait
concerner certaines populations migrantes allophones et parfois méme analphabétes.
L’association Mouvances, qui s’efforce de favoriser la mobilité¢ de personnes
précarisées, prend tres au sérieux les capacités a lire, a comprendre et a se faire
comprendre, ou a pouvoir compter/calculer, dans son analyse des freins a la mobilité
(Nogues, 2015).

Les compétences en langues étrangeres (anglais notamment) et interculturelles ont
aussi leur importance, des lors qu’elles peuvent faciliter les contacts et 1’adaptation a
de nouveaux contextes spatiaux (2 I’étranger par exemple) ou sociaux, et a de nouvelles
exigences dans un monde du travail de plus en plus concurrentiel (Kaufmann, 2008).
Les compétences linguistiques ont également une valeur économique : ainsi, en Suisse,
les personnes qui maitrisent 1’anglais, a qualification et a expérience égales, gagnent
plus que celles qui ne le parlent pas (Grin, 2001). Dans un contexte transfrontalier et/
ou bilingue comme celui de Béle, la maitrise du bon allemand (Hochdeustch) et/ou
d’un dialecte (alsacien, balois, badois) ou du frangais participe également au potentiel
de mobilité: la langue est un facteur limitant la mobilité (la migration, la pendularité
ou encore le tourisme) entre les régions linguistiques sur lequel nous reviendrons
dans le chapitre VIII

Les compétences interculturelles et de «code-switching» sont essentielles pour
ceux et celles qui, dans leur vie de tous les jours, doivent communiquer avec des
individus provenant de cultures différentes. Chaque culture comprend une série de
codes formels et informels, de valeurs, etc., qu’il s’agit de connaitre et de maitriser au
mieux pour faciliter la communication, la compréhension mutuelle et, surtout, pour
éviter certaines maladresses (Molinsky, 2007). Plus largement, savoir communiquer
dans différentes situations, avec des personnes de statuts différents, réclame un
certain nombre de compétences (Boltanski et Thévenot, 1991).

Les réflexions menées sur le «cosmopolitisme» sont intimement liées a ces
éléments et au potentiel de mobilité. Pour Hannerz, le cosmopolitisme est basé sur
des attitudes, «an orientation, a willingness to engage with the other... an intellectual
and aesthetic openness toward divergent cultural experiences» (1996, cité dans
Vertovec, 2009, 6), mais aussi sur la capacité de I'individu a s’y retrouver dans
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différentes cultures en écoutant, en regardant et en devinant. Grace a ses différentes
expériences acquises au quotidien, le cosmopolite dispose d’un répertoire dans lequel
il peut puiser les manieres de faire les plus approprices, les utiliser telles quelles,
les combiner ou encore les adapter en fonction du contexte (Vertovec, 2009). Si
une partie des travaux sur le cosmopolitisme — il en va souvent de méme de ceux
portant sur la mobilité internationale (Castells, 1996; Bauman, 2000) — se penchent
sur la condition des plus riches et des puissants, d’autres en revanche consacrent
leurs analyses au reste de la population. Tarrius (2000), par exemple, s’intéresse aux
compétences cosmopolitiques des gens «normaux», a celles des commerciaux, aux
membres de la diaspora maghrébine ou aux gitans.

N

La capacité a gérer les situations inconnues ou les situations stressantes doit
étre également mentionnée. Vincent-Geslin et Ravalet (2015b) notent I’importance
des capacités en matiere d’appropriation des espaces inconnus, notamment pour
les personnes qui, dans le cadre de leur activité professionnelle, sont amenées
a beaucoup voyager; pour certains, la nouveauté apparait trés excitante, alors que
d’autres recherchent des espaces et des situations qu’ils pourraient s’approprier plus
facilement. Ces éléments peuvent paraitre bien éloignés des capacités a se déplacer
stricto sensu, mais ils prennent tout leur sens dans une approche sociale et spatiale
de la mobilité: celle-ci demande une large palette de compétences qui dépassent tres
nettement les facultés physiques, qu’il s’agisse de marcher, de pédaler ou de savoir
conduire. Des compétences sociales — développer des relations sociales rapidement,
étre a l’aise avec des personnes inconnues ou savoir entretenir des relations a
distance — entrent également en jeu et n’ont pas été suffisamment prises en compte
dans les études sur la motilité et sur la mobilité (Dubois, Ravalet et al., 2015).

2.3 PROJETS ET APPROPRIATION

La question des projets de mobilité et de 1’appropriation est particulierement
importante pour la compréhension du potentiel de mobilité, puisqu’il ne suffit pas
d’étre reli€é aux infrastructures de transport et de savoir les utiliser. Encore faut-il
savoir ou aller (Orfeuil, 2004 ; Kaufmann, 2008). La dimension projet/appropriation
est peut-étre la plus difficilement saisissable. Il en résulte des interprétations tres
différentes selon les applications empiriques’.

Dans les premiers travaux sur la motilité (Kaufmann, 2002 ; Flamm et Kaufmann,
2006 ; De Witte, Macharis et Mairesse, 2008), la dimension projet/appropriation visait
principalement a comprendre comment I’individu s’approprie I’offre de transports
en fonction de ses compétences, de ses acces et surtout de ses besoins. En raison
du choix trés large des possibilités offertes, les individus sont contraints de fonder

7 Nous reviendrons sur cette question dans le chapitre IX, lors de la présentation de notre opérationnalisation
du concept de motilité (section 2).
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leurs choix de mobilité sur une vision simplifiée de la réalité, et les construisent a
I’aide de leurs représentations des modes de transport, de leurs expériences ou de
leurs habitudes (Flamm et Kaufmann, 2006). Dans ce cadre, une série d’études
menées par le LaSUR s’intéresse aux représentations des moyens de transport pour
la compréhension du choix modal (Kaufmann ef al., 2010; Munafo, 2015). Dans
leur effort de conceptualisation de la motilité, De Witte et al. (2008) concoivent la
dimension de I’appropriation de la motilité au travers de la satisfaction relative a
différents modes de transport et des raisons qui poussent les individus a choisir tel ou
tel mode. Ces auteurs cherchent également a prendre en compte les habitudes, c’est-
a-dire les décisions routinieres prises automatiquement et qui, une fois «installées »,
changent difficilement (Kaufmann, 2008). L’importance des habitudes pour la
compréhension des comportements de mobilité et, par extension, de la motilité, est
aussi mise en avant dans les travaux de Buhler (2015), qui souligne que la plupart des
déplacements routiniers sont régis par des habitudes et non par des choix conscients.

Une autre approche de la dimension appropriation/projet de la motilité questionne
les intentions, les aspirations et les dispositions a la mobilité ou encore la mise en
pratique effective de ces mobilités par rapport aux projets initiaux (Lu, 1999;
Kaufmann, Jemelin et Guidez, 2001 ; de Groot, Mulder et Manting, 2011 ; de Groot
et al., 2011). D’autres recherches s’intéressent plus spécifiquement aux mobilités
professionnelles et s’inscrivent dans une réflexion plus large sur la nécessité
croissante de flexibilité dans le monde du travail. Ces travaux se penchent notamment
sur les arbitrages effectués entre migration/déménagement et pendularité (de longue
distance), sur la disposition a la mobilité des personnes en recherche d’emploi ou sur
la disposition des employés dans le cadre de relocalisation d’entreprises (Ahn, De La
Rica et Ugidos, 1999; Eby et Russell, 2000; Vignal, 2005 ; van Ham et Hooimeijer,
2009; Cassel et al., 2013).

2.3.1 Besoins de mobilité

Ces deux approches — appropriation des moyens de transport et disposition a la
mobilité — sont les seules a avoir été appliquées empiriquement jusqu’a présent dans
les travaux sur la mobilité. Pour cette raison, nous sommes d’avis que la dimension
appropriation/projet nécessite un approfondissement.

Kellerman (2012) s’intéresse aux besoins de mobilité, différenciés selon les
individus en matiere de proximité (et d’interactions sociales), de mouvement en soi
(«locomotion ») et de curiosité. Pour décrire ces éléments, I’auteur parle de «push
effects », c’est-a-dire de ce qui pousse les individus a se déplacer. Le premier élément,
la proximité, renvoie au besoin d’interagir socialement, qu’il s’agisse d’interactions
physiques (de co-présence) ou virtuelles (e-mail, SMS, téléphone). Le besoin de
mouvement («locomotion») renvoie au besoin naturel qu’ont les humains de bouger,
de se déplacer. Il est ainsi tout a fait concevable de se déplacer pour le plaisir, en
marchant, en faisant du vélo ou en conduisant (Kaufmann, 2002). Ainsi, la mobilité
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n’a pas uniquement une valeur dérivée — la possibilité de nous rendre dans différents
espaces pour y réaliser les activités souhaitées —, mais €galement une valeur
intrinseéque. D’une maniére générale, un discours renvoyant a la liberté accompagne
bien souvent celui sur la mobilité, notamment la mobilité automobile (Freundendal-
Pedersen, 2007). La curiosité, le troisiecme élément relevé par Kellerman (2012),
renvoie au désir, quasi inné, de 1’étre humain d’étre au courant, de connaitre
certaines choses et d’en découvrir de nouvelles, ce qu’Aristote relevait déja dans
ses écrits. Comme le note Higerstrand, «human seem to have an inborn tendency
to be explorers» (1975, cité dans Kellerman, 2012): la curiosité a ainsi une forte
composante géographique. Le désir de s’informer et, plus largement, d’étre informé de
ce qui existe, des possibilités qu’offrent les territoires, nous semble fondamental pour
la compréhension de la mobilité. Divers travaux sur la fréquentation d’infrastructures
culturelles, sur les voyages ou sur la frontiere montrent que le manque d’information
sur les différents objets et possibilités existants exerce des impacts treés forts sur la
mobilité (McKercher, 2009 ; Spierings et van der Velde, 2013).

Dans certains quartiers défavorisés par exemple, la dimension appropriation/projet
de la motilité est tres utile pour comprendre les pratiques de mobilité de ses habitants.
Plusieurs études menées en France évoquent le manque de projets pour expliquer la
faible mobilité de certaines populations, bien que celles-ci aient acces a divers
moyens de transport. Ainsi, Donzelot (2004) parle «d’immobilité volontaire » et
d’attitudes de repli pour décrire la mobilité des habitants de certains quartiers
défavorisés. Le Breton (2004) décrit ces populations comme enclavées dans
des sortes «d’iles». 11 évoque un processus multidimensionnel qui favorise
I’immobilité de ces «insulaires». La premiere dimension se réfere aux petites
distances que parcourent ces personnes dans leurs mobilités quotidiennes, limitant
leur espace de vie aux «territoires du proche», les sorties de ces territoires
restant exceptionnelles. L’isolement relationnel de ces personnes constitue la
deuxiéme dimension. La troisieéme est la représentation et la qualification sociale
de ces territoires par ses propres habitants. Le dernier point renvoie, d’une part,
a une logique d’adaptation a cette vie sur un territoire limité et a 1I’évitement
intentionnel d’autres territoires en raison des cofits élevés et, d’autre part, a la
peur de se sentir étrangers ou catalogués comme «venant des banlieues» quand
ces individus se trouvent dans d’autres territoires. Dans un domaine connexe,
on observe que certaines populations ne fréquentent pas les infrastructures
culturelles, comme les musées ou les bibliotheques, de crainte d’étre en décalage
avec les autres visiteurs, a cause d’une mauvaise estime de soi et/ou parce
qu’elles considerent que de telles institutions ne sont pas pour elles et/ou qu’elles
ne voient pas 'intérét de s’y rendre (Davies et Prentice, 1995; Kay, Wong et
Polonsky, 2009). S’agissant de la mobilité de loisirs toujours, il apparait qu’un
nombre important de personnes ne ressentent pas nécessairement le besoin et/
ou I’envie d’exercer des activités de loisirs hors domicile ou d’entreprendre des
voyages (McKercher, 2009).
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Par ailleurs, la question de I’exclusion par la peur, évoquée par Church ez al. (2000),
peut tout a fait étre comprise dans les projets de mobilité: avoir peur de prendre les
transports publics ou de conduire, bien que cela reléve en partie des compétences, peut
également limiter les projets de mobilité et, par conséquent, la mobilité elle-méme.
A propos du vélo, particulirement tributaire des conditions de circulation et des
capacités des individus, les personnes agées sont en effet plus nombreuses a trouver
le vélo dangereux et, par conséquent, a ne pas 'utiliser (Dubois, Kaufmann et al.,
2015). Certains types de transport, comme le RER, certaines lignes, certains moments
de la journée (la nuit par exemple) ou, plus généralement, certains espaces suscitent
plus de craintes que d’autres chez les utilisateurs. Une riche littérature questionne
notamment les différences de genre en matiere de peur dans les espaces publics,
méme si d’autres facteurs entrent en jeu comme 1’age ou encore I’ethnicité (Pain,
1997; Law, 1999; Condon, Lieber et Maillochon, 2005 ; Madge, 1997).

2.4 LA MOTILITE DANS LE TEMPS

Apres ce tour d’horizon des trois dimensions de la motilité — acces, compétences
et projets — et de la maniere dont elles sont abordées dans la littérature, attardons-
nous encore sur I’évolution temporelle de la motilité. Cette évolution et celle de
ses différents composants n’ont pas fait I’objet d’une attention trés marquée de la
recherche, méme si la plupart des études abordent, plus ou moins directement,
cette question. Le capital spatial de Lévy (2003) contient une idée d’accumulation
d’expériences, se transformant en quelque sorte en compétences permettant d’ affronter
plus aisément les nouvelles configurations spatiales rencontrées. L’idée méme
du «capital de mobilité» renvoie a une logique d’accumulation et de progression,
similaire a celle qui fonde le capital économique (Kaufmann, Bergman et Joye, 2004),
quoique présentant de grandes différences. On n’est pas seulement faiblement ou
fortement doté en mobilité, mais on peut surtout I’étre de maniere différente. De plus,
si ’on peut naitre riche, on ne peut pas naitre motile; de méme, les personnes agées
voient leur potentiel de mobilité diminuer peu a peu ou, du moins, sont amenées a le
faire évoluer (Lord, 2011).

L’évolution du potentiel de mobilité se fait dans le temps long, au gré des
apprentissages personnels, des acquisitions d’objets, des formations, de la santé et des
capacités physiques. L’acquisition du potentiel de mobilité se fait tout au long de la
vie: «In an accelerating-mobile society this process starts with the way the parents
teach the child to take care in the traffic. But the learning goes on for the rest of our
“mobile lives”, as we continue to be exposed to ever more sophisticated webs and
networks of mobility practices that demand a continuous upgrading of our mobility-
knowledge » (Jensen, 2006, 161).

Kaufmann et Widmer (2006) étudient plus spécifiquement I’acquisition de
la motilité¢ dans la famille. IlIs expliquent que celle-ci se construit au travers du
fonctionnement des familles et de leurs attitudes vis-a-vis de 1’autonomie des
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enfants, de leur ouverture et de leur volonté de réguler la vie de ces derniers. Le
jeu semble un des médiums les plus utilisés pour développer un sens de I’espace,
de I’autonomie, mais aussi diverses capacités physiques. Ce besoin de mobilité des
plus jeunes se retrouve dans la «place de jeu», entierement congue sur le mouvement
et les sensations qu’il procure (Kellerman, 2006). L’adolescence est une période
particulierement importante, car c’est a ce moment-la que le jeune individu se
voit donner de plus en plus de liberté afin qu’il se familiarise aux expériences de
la vie d’adulte, notamment dans I’idée de quitter le domicile familial. Dans cette
perspective, Vincent-Geslin et Ravalet (2015a) cherchent a comprendre comment les
individus se socialisent a la grande mobilité et aux compétences, aux normes et aux
valeurs qui I’accompagnent, notamment durant 1’enfance. Il semble que méme si la
socialisation primaire a une influence notable sur la maniere d’appréhender la grande
mobilité, des cas de rupture sont tout a fait possibles. Et, a I’inverse, il est possible
de se socialiser plus tard a la grande mobilité, «sur le tas», lorsque les individus sont
confrontés a celle-ci.

Toujours a propos des grandes mobilités, Dubois et al. (2015) ont observé
quantitativement 1’évolution de la motilité dans le temps (pendant une période de
quatre ans). I apparait que ce sont principalement les projets de mobilité qui évoluent
et qu’ils sont influencés par des variations des contextes économiques ou familiaux
dans lesquels les individus se trouvent. Ainsi, selon la situation, il devient plus urgent/
obligatoire/intéressant ou non de devoir se déplacer. L’acces aux infrastructures
de transport ne change que treés peu dans le temps, sauf en cas de grands travaux
d’amélioration ou de déménagement. En outre, si I’acquisition des compétences
prend du temps et que certaines sont en grande partie figées a 1’age adulte — ainsi,
dans 1’Union européenne, seule une infime partie des adultes apprend une nouvelle
langue par exemple —, elles peuvent néanmoins étre développées en fonction des
expériences, des activités entreprises, etc.

King et Ruiz-Gelices (2003) en comparant des étudiants de I’Université de
Sussex qui ont, durant leur cursus universitaire, passé une année a l’étranger, a
ceux qui n’ont pas entrepris un tel séjour, montrent que quelques années plus tard
les premiers ont, d’'une part, de meilleures situations professionnelles (moins de
chOmage, meilleur salaire, etc.) et que, d’autre part, ils sont proportionnellement plus
nombreux a retourner a I’étranger apres leurs études dans le cadre de leur carriere
professionnelle (voyages d’affaires et emploi a 1’étranger), mais aussi dans leur vie
privée. Ce séjour a I’étranger permet ainsi I’acquisition de compétences linguistiques,
mais aussi le développement d’aptitudes interculturelles ou génériques (confiance
en soi, communication, management du temps, prise de risque, ouverture d’esprit,
adaptabilité, etc.) (Scarinci et Pearce, 2012). Les résultats d’un séjour a I’étranger
peuvent également étre abordés en termes de projets, car ils s’accompagnent du
développement d’une conscience européenne et d’une ouverture aux autres, et ces
étudiants ont plus de chances de retourner a 1’étranger au cours de leur futur. Cette
étude suggere qu’une (premiere) expérience a 1’étranger, ou du moins dans un autre
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contexte, exerce une grande influence sur les compétences de mobilité, mais aussi, et
peut-étre surtout, sur les projets de mobilité.

2.5 QUELQUES ENSEIGNEMENTS AUTOUR DE LA MOTILITE :
UNE BASE POUR L’OPERATIONNALISATION

Au travers des différents usages, conceptualisations et théories de la motilité ainsi
que des éléments relatifs a 1’'une ou 1’autre des dimensions de la motilité et présents
dans la littérature, nous souhaitons revenir sur plusieurs points importants pour la
compréhension de la motilité, en guise de synthése, avant de nous intéresser a la
question de 1’opérationnalisation®. Ces points sont représentés dans la figure 2.

Elaborés autour de la définition de Kaufmann (2002), suivent quelques approfon-
dissements relatifs aux différents composants et processus liés a la motilité. La
premiere dimension de la motilité recouvre ce a quoi les individus ont acces (1),
qu’il s’agisse d’outils de motilité ou de localisations stratégiques, intégrant a la fois
des éléments relatifs au territoire et a ’individu, ce que Doherty (2014), notamment,
reproche au concept de motilité. Toutefois, comme le notent Lebrun et Hubert (2015),
I’intérét de la motilité réside dans cette dualité, puisqu’elle permet d’aller plus loin
que la notion d’accessibilité. Pour clarifier cet aspect, Dubois et Ravalet (2015)
proposent de distinguer 1’aptitude a la mobilité et le potentiel de mobilité, la premiere
étant en quelque sorte a-territorialisée, alors que le second prendrait également en
compte les éléments spatiaux qui permettent, facilitent ou entravent la mobilité des
individus. Dans la mesure ou, non seulement les accés varient selon les territoires,
mais aussi les compétences et les projets, nous défendons ainsi une prise en compte
des éléments relevant du territoire qui permettent de mieux cerner la motilité et la
mobilité des individus étudiés.

La deuxieéme dimension comprend toutes les compétences nécessaires a la
mobilité (2): les compétences physiques, les compétences organisationnelles et
de déplacement, les compétences communicationnelles et sociales. En lien avec
ces dernieres, la place de la dimension sociale de la mobilité dans la motilité reste
quelque peu sous-exploitée au regard des ambitions initiales de la notion. Etre motile
ne signifie pas uniquement avoir le potentiel de se déplacer dans 1’espace, mais aussi
de pouvoir faire face a différentes situations, a changer, a se sentir & I’aise dans
différents environnements, avec différents individus.

Les projets (3), la troisieme dimension, regroupent les dispositions a la mobilité,
les besoins de mobilité, voire 1’appropriation cognitive des moyens de transport. Cette
dimension traduit I’intentionnalité des acteurs, mais reste difficilement saisissable,
bien qu’elle apporte une réelle plus-value dans I’explication de la mobilité (Vignes,
2015). Ainsi, les projets dépendent de la finalité de I'usage de la notion de motilité,

8 Cette section est en partie similaire & un chapitre d’ouvrage (Kaufmann, Ravalet et Dubois, 2015).
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évoquée plus haut, et ont été traduits de manieres différentes dans les précédentes
tentatives d’opérationnalisation, entre dispositions a la mobilité et appropriation des
moyens de transport.

Si les acces et les compétences s’articulent a priori 2 un méme niveau (4), les
projets, la troisiéme dimension, découlent dans une certaine mesure des deux
premieres, les acces et les compétences. Suivant 1’idée que les trois dimensions ne
fonctionnent pas nécessairement sur le méme niveau, Ravalet et al. (2016) explorent
la distinction entre ce que les individus peuvent faire (les acces et les compétences) et
ce qu’ils veulent faire (les projets) en matiere de mobilité, avant de combiner les trois
dimensions, tout en relevant que 1’intérét de 1’ outil vient, entre autres, de leur prise en
compte de maniere commune dans un seul concept. Les acces, les compétences et les
projets forment ainsi la motilité (5).

La motilité n’est pas uniquement destinée a se transformer en mobilité effective
(6). 11 apparait qu’elle reste souvent uniquement a 1’état de potentiel (7), permettant
aux individus d’avoir une certaine sécurité, une assurance dans le cas ou étre mobile
deviendrait nécessaire, en raison d’un contexte économique défavorable par exemple,
et de disposer d’une plus grande marge de manceuvre ou de liberté de choix dans

Figure 2 : Synthese motilité
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leurs modes de vie. Ainsi, ce n’est pas &tre mobile a tout prix qui est important, mais
de pouvoir I’étre.

La motilité ou le potentiel de motilité évolue et demande des adaptations dans le
temps et I’espace (8). Elle se construit durant I’enfance, mais aussi plus tard, en
élaborant de nouvelles techniques, en accumulant diverses expériences et en menant a
bien (ou a mal d’ailleurs) divers projets de mobilité. Les différentes dimensions évoluent
également a des temporalités différentes; les projets de mobilité peuvent changer
plus rapidement que certaines compétences ou accessibilités. La motilité n’est jamais
totalement acquise: il est toujours nécessaire de se mettre a la page en fonction des
nouvelles technologies et des nouveaux usages de la mobilité. Par ailleurs, la motilité a
une forte composante contextuelle, elle dépend du territoire, de ce qu’il a a offrir et de
ce qu’il exige (champ des possibles) (9). D’ailleurs, la mobilité (effective ou potentielle)
peut se faire a I’intérieur d’un territoire ou entre les territoires. Avoir un fort potentiel de
mobilité a un endroit X ne garantit pas d’en avoir un dans un endroit Y : des adaptations
sont nécessaires, de nouvelles compétences ou de nouveaux outils sont a acquérir (8).
Certains individus sont plus capables que d’autres de naviguer entre les contextes et
de faire leurs les possibilités offertes par les territoires. C’est via ces adaptations, la
confrontation a des contextes nouveaux et la mise en place de stratégies particulieres
que le potentiel de mobilité évolue. La motilité, qu’elle se transforme ou non en mobilité
effective, permet ainsi de se défaire plus aisément des contraintes territoriales.

A propos de I'opérationnalisation de la motilité, il est frappant d’observer
que malgré la relative notoriété de la notion de motilité en sciences sociales, la
quantification et la modélisation de cette notion ne sont que tres partiellement
engagées. Les seules tentatives réalisées, ou presque, ’ont été au Laboratoire de
sociologie urbaine (LaSUR). Ce nombre relativement faible de travaux ayant saisi
au corps cette notion pour la traduire en un indicateur mesurable résulte en partie des
difficultés inhérentes a ce genre d’exercice, mais aussi des nombreux points cruciaux
que souleéve la notion de motilité et sur lesquels nous proposons de revenir afin de
poser les bases d’un effort futur d’opérationnalisation de la motilité.

Le premier point releve de la difficulté de créer un indice pouvant mesurer un
phénomene complexe, tel que la motilité. Celle-ci se composant de trois dimensions
relativement indépendantes 'une de l'autre (acceés, compétences et projets), sa
traduction en un indice unique s’en voit ainsi compliquée. Comme 1’ont montré
les premieres opérationnalisations de la notion, les décalages entre les différentes
dimensions donnent précisément a la motilité sa richesse analytique. Ainsi, on n’est
pas seulement faiblement ou fortement doté en mobilité, mais on peut surtout 1’étre
de maniere différente. Découlant de ces éléments, les opérationnalisations du concept
de motilité ont pour I’instant opté pour des typologies et non pas pour des indices
mesurables sur une échelle.

Le deuxieme point, peut-&tre le plus central, concerne le phénomene mesuré en
lui-méme. La mobilité se caractérise par une pluralité de formes et de phénomenes
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associés : mobilité quotidienne, grande mobilité, mobilité de loisirs, mobilités des plus
démunis ou de populations trés spécifiques, etc. La question de la création d’un indice
de motilité qui permettrait I’analyse de tous les types de mobilité se pose donc. Un
tel indice est-il souhaitable et/ou pertinent? Méme si les modalités constitutives des
dimensions changent au gré des thématiques et des besoins analytiques, 1’ossature de
la motilité, a savoir les trois dimensions, reste la méme. Il s’agit sans doute de la piste
la plus sérieuse a envisager pour la création d’un indice de la motilité opérationnalisé
et standardisé : une ossature stable et des modalités interchangeables en fonction des
besoins.

Le troisiéme point renvoie a la construction d’un indice de motilité, nécessitant
des données relatives aux trois dimensions qui la constituent. Or, ces données sont
encore aujourd’hui tres difficiles a regrouper. Si celles relatives aux infrastructures
(proximité des différentes infrastructures de transport) peuvent é&tre obtenues
relativement facilement et si la possession de voiture ou d’abonnement fait bien
souvent partie des questions classiques des enquétes de mobilité, il n’en va pas de
méme pour les compétences et pour les projets de mobilité. La récolte de ce genre
d’informations nécessite a priori des enquétes ad hoc, occasionnant des cofits
importants. Le défi, pour faire de la motilité un outil largement utilisé, dans la mesure
ol son intérét analytique se révele tres fort, réside dans sa traduction en un indice
simple, relativement court et concis et donc aisément reproductible, pour un cofit
mesuré, dans une grande variété d’enquétes traitant de la mobilité.

Finalement se pose la question de 1'utilité d’un tel indice pour les collectivités
territoriales, les opérateurs de transport ou d’autres acteurs travaillant de pres ou de
loin sur les questions de mobilité. Les travaux sur le choix modal ou sur la planification
de I’offre de transport utilisant le concept de motilité montrent sa pertinence, au-dela
du monde académique. Un exemple original d’usage du concept est celui fait par
I’association Mouvances qui cherche a favoriser la mobilité de populations précarisées
(Nogues, 2015). La motilité y est utilisée pour analyser les capacités des individus,
mais aussi, en fonction de leurs projets et de leurs dispositions a la mobilité, pour
trouver des solutions a leurs besoins en matiere de soutien a la mobilité. Ces usages
hors du monde académique mettent ainsi en lumiere le potentiel d’un tel outil pour
mieux comprendre la mobilité et répondre aux défis qu’elle nous lance, qu’il s’agisse
de défis environnementaux, économiques ou sociaux.
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u cours de I’histoire, les frontieres, leurs fonctions plus que leurs tracés,

ont ét€ constamment redéfinies selon les contextes €économiques,

sociaux ou politiques (Anderson et O’Dowd, 1999). Les frontieres sont
multiples: elles sont a la fois administratives (nationales, cantonales/départementales,
communales), sociales, culturelles ou linguistiques. Elles prennent également
diverses formes, elles sont matérielles (douane, barriere), mais aussi immatérielles
(M. Lamont et Molnar, 2002 ; Wastl-Walter, 2011). Si le propos qui suit concerne
en premier lieu les frontieres nationales, les autres types de frontiere apparaissent
également en filigrane.

Lors des dernieres décennies du xx° siecle, des changements géopolitiques et
économiques majeurs — comme la création d’entités supranationales, ainsi 1’Union
européenne, ou la chute du Mur de Berlin et I’effondrement de 1’Union soviétique
marquant la fin de la guerre froide — ont contribué a modifier fondamentalement
les fonctions des frontieres nationales, favorisant pour certaines leur ouverture.
Toutefois, cette évolution n’est pas uniforme. Ainsi I’ouverture de certaines frontieres
se fait parallelement a un mouvement de fermeture d’autres frontieres. De manicre
concomitante a ces évolutions, la deuxieme moitié du Xx° siecle et le début du
XXI°® sont marqués par la mondialisation, soit 1’élargissement et 1’accélération de
I’interconnexion a 1’échelle du monde (Held et McGrew, 2003). La mondialisation
se manifeste notamment par une interdépendance accrue entre les économies et se
traduit par une augmentation des flux internationaux de personnes, de capitaux, de
marchandises et d’informations.

En réaction a ces changements structurels majeurs qui limitent le rdle des frontieres
dans certaines régions, des auteurs ont évoqué la «fin de la géographie» (O’Brien,
1992) ou encore un «monde sans frontiere» (Ohmae, 1990). S’ opposant a ces theses,
plusieurs auteurs adoptent une posture plus consensuelle et démontrent que, bien
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que plus perméables pour certaines d’entre elles, les frontieres nationales continuent
d’exister.

¢ Premiérement, de nombreuses frontieres nationales ont été nouvellement créées ou
renforcées (D. Newman, 2006 ; Foucher, 2007). Ainsi, 1’affaiblissement des frontieres
a lintérieur de 1’Europe ne s’est fait qu’avec le renforcement de ses frontieres
externes (D. Newman, 2011). La «crise des migrants» qui a atteint son paroxysme
en 2015-2016, avec son lot de barbelés et de barricades fraichement plantés aux
frontieéres, montre bien ce mouvement de renforcement. De méme, 1’accroissement de
la sécurité a la suite des attentats du 11-Septembre a New York s’est particulicrement
fait sentir aux frontieres et dans les aéroports (Nicol, 2011). Les attentats qui
ont secoué¢ I’Europe au cours de ces dernieres années a Londres, a Madrid et plus
récemment encore a Paris et a Bruxelles renforcent d’autant plus cet état de fait. En
outre, &tre autorisé a traverser les frontieres (avec ou sans visa) demeure impossible
pour de nombreux individus en fonction de leur origine (Neumayer, 2006).

Deuxiemement, les activités humaines semblent toujours prendre place dans des
territoires bien délimités (D. Newman, 2006). Ainsi, malgré une forte évolution du
statut et des fonctions des frontieres, ces dernieres continuent d’avoir un impact
important sur la vie de tous les jours des individus, tant dans leurs pratiques que
dans leurs représentations.

Finalement, une troisieme voie défend 1’idée que les frontieres ne se trouvent plus
nécessairement sur un tracé bien défini, mais plutot qu’elles se déploient partout:
«borders are everywhere» (Balibar, 1998 ; Rumford, 2006, 2012). Ces auteurs
montrent que les frontieres sont devenues tellement diffuses qu’elles transforment
tout territoire en territoire frontalier et que les technologies de surveillance
— notamment pour lutter contre le terrorisme — s’immiscent partout (Balibar, 1998;
Paasi et Prokkola, 2008). Ainsi, le Royaume-Uni procede a des contréles douaniers
au départ de I’Eurostar a Lille ou a Bruxelles, ainsi que dans le port de Calais.
Dans le méme ordre d’idées, les autorités britanniques demandent aux agences de
voyage, aux hoteliers et aux tenanciers de cybercafé de documenter 1’identité des
usagers, laissant entrevoir une «privatisation» de la sécurité des frontieres, mais
surtout son extension a 1’entier du territoire national (Rumford, 2006).

Ces grandes tendances évoquées a une échelle macroscopique exercent une grande
influence sur les territoires locaux et les individus. Avant d’aborder plus précisément
les régions transfrontalieres et les pratiques des individus, considérons un moment les
fonctions de la frontiere et leur évolution, ainsi que les ressources et les opportunités que
ces frontieres peuvent, en raison de leur défonctionnalisation, offrir désormais aux acteurs.

3.1 FONCTIONS DE LA FRONTIERE

La frontiere est classiquement considérée comme ayant quatre fonctions majeures
(Blake, 2000). Premierement, elle marque la limite de la souveraineté des Etats (voire
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d’autres entités politiques, comme la commune ou le canton) (Raffestin, 1986). La
frontiere est ainsi un «lieu privilégié d’affirmation et de reconnaissance de pouvoirs
politiques» (Groupe Frontiere, 2004). Deuxiemement, elle permet aux autorités
de contrdler, de filtrer et de surveiller les flux qui la traversent, qu’il s’agisse de
personnes, de biens ou de capitaux; I'importance de cette fonction a été largement
réduite par les accords de libre-échange ou de libre circulation (voir ci-dessous).
Troisiemement, la frontiere protege le territoire en constituant une enveloppe
protectrice et militaire. Finalement, ces trois fonctions servent a construire 1’identité
nationale. Le Groupe Frontiere (2004) releve quant a lui que la frontiere est une
«construction territoriale » qui, au travers de certains dispositifs — matériels (barriere,
fossé, etc.) et idéels (normes, représentations, etc.) —, cherche a «mettre de la distance
dans la proximité», et ce dans un but de protection de la population ou du territoire.
La combinaison de ces différentes fonctions produit des frontieres protéiformes: les
frontieres «are manifested in diverse ways, and have various functions and roles.
They can be material or non-material and may appear in the form of a barbed-wire
fence, a brick wall, a door, a heavily armed border guard or as symbolic boundaries »
(Wastl-Walter, 2011, 2). Au-dela de ces fonctions, Guichonnet et Raffestin (1974)
mettent également en avant la fonction fiscale de la frontiere. Cette derniere vise a
défendre le marché national en prélevant des taxes (droits de douane) sur les produits
entrant sur le territoire. La question de 1’abolition de la fonction fiscale de la frontiere
est récurrente dans les débats sur le libre-échange, ce dernier visant a supprimer les
obstacles au commerce dans un marché international (Foucher, 2007).

Les fonctions de la frontiére sont toutefois en constante €volution (Sohn, 2012).
D’une maniere générale, on considere que la fonction 1égale reste particulierement
déterminante: «The exercise of power, whether “national” or “supra-national”,
remains essentially a territorial one. Laws continue to be adopted in order to be
applied over a given territory [...]» (Kohen, 2000, 38). En revanche, en Europe du
moins, la fonction de contrdle avec les accords de libre circulation ou de Schengen et
la fonction fiscale, au travers des accords de libre-échange, perdent de leur importance
(Blake, 2000). Toutefois, la récente élection de Donald Trump a la présidence des
Etats-Unis et sa volonté de renforcer les mécanismes protectionnistes ou la forte
réticence d’une partie de la population et des politiques envers les traités de libre-
échange (CETA ou TAFTA) montrent que cette évolution n’est pas nécessairement
linéaire. Concernant la libre circulation des personnes, la situation européenne en
matiere de circulation facilitée des personnes (a I’intérieur de I’Europe) demeure une
exception : une forte tendance a la re-sécurisation des frontieres se fait sentir: ainsi,
entre le Canada et les Etats-Unis, un passeport n’était pas requis pour traverser la
frontiere, il est a nouveau obligatoire (Alm et Burkhart, 2013). Méme en Europe, la
libre circulation des personnes est régulierement remise en question, notamment a
I’occasion du Brexit (ou la question de I'immigration a tenu un role trés important)
ou lors de I'initiative contre I’immigration de masse en Suisse, acceptée par le peuple
en février 2014.

61



FRONTIERES ET MOBILITE AU QUOTIDIEN

L’intensification ou la diminution de I’importance des fonctions de la fronticre
sont avant tout lies aux contextes spatiaux, sociaux et politiques dans lesquels les
frontieres s’inserent (Paasi, 2005b). D’une maniere générale, c’est en Europe que
la «défonctionnalisation» est la plus marquée, ouvrant la porte a la coopération
transfrontaliere et a la constitution de territoires transfrontaliers. Bien que les
fonctions de la frontiere soient restées souvent plus fortes dans le reste du monde, de

tels processus y sont également a 1’ceuvre.

3.2 DE LA LIGNE-FRONTIERE AUX TERRITOIRES TRANSFRONTALIERS

La perte de I'importance des fonctions des frontieres a amorcé un changement
d’approche des questions de frontieres. Leur ouverture progressive donne lieu a
des interactions grandissantes entre régions autrefois séparées et crée de nouvelles
centralités dans des espaces jusqu’alors bien souvent périphériques. Ainsi, traverser
la frontiere devient si naturel que 1’on peut parler d’espaces transfrontaliers ; I’intérét
porté a la «ligne-frontiere » se déplace vers le «territoire (trans)frontalier» (Raffestin,
1986; Minghi, 2002). En conséquence de ce mouvement, de nombreux travaux se
penchent sur les questions d’intégration des territoires situés de part et d’autre d’une
frontiere (Wong Gonzalez, 2004; Sohn, Reitel et Walther, 2009; Reitel, 2013).
Martinez (2005) propose une classification des types de régions transfrontalieres au
travers du prisme de I’interaction. Il les place sur une échelle de I’interaction, de la
plus faible a la plus forte, les «alienated», les «co-existent», les «interdependent»
et les «integrated borderlands», en passant de régions en conflits a des régions
post-conflictuelles, puis a des régions interdépendantes et intégrées, socialement,
fonctionnellement, voire institutionnellement. Les régions suisses et leurs voisines se
situeraient ainsi a mi-chemin entre les deux dernicres catégories, interdépendantes,
mais pas (encore) totalement intégrées.

Les frontieres ont été€ évoquées comme des barrieres ou des ponts, comme coupure
ou comme couture (Leloup et Moyart, 2006). Toutefois, c’est leur caractere de plus
en plus multiple, ambivalent et complexe qui semble faire consensus: les fronticres
sont bien souvent a la fois barriere et pont (Nelles et Walther, 2013 ; van Houtum,
2011). Les caractéristiques des frontieres et celles des territoires qu’elles découpent
produisent des territoires transfrontaliers aux configurations souvent tres particulieres
(Schuler, 2014), et les frontieres marquent de plusieurs manieres les territoires
qu’elles divisent et qu’elles relient (Groupe Frontiere, 2004).

Premierement, la frontiere fait office de barriere. Effet classique de la frontiere,
celui-ci a été pendant longtemps vu uniquement comme un frein au développement
économique, comme c’est le cas dans les travaux de Christaller et Losch (Ratti, 1991
Wackermann, 2003). La situation bien souvent périphérique des régions frontalieres
—loin des centres économiques et politiques — entrave également leur développement,
en partie du fait de leur manque de participation aux processus politiques entre Etats
concernant les questions de frontieres. La fonction de la frontiere comme barriere a
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passablement diminué, et les régions transfrontalieres, avec I’ouverture des frontieres,
profitent de nouveaux marchés et connaissent certains développements impossibles
jusqu’alors. Durant les années 1970, Hansen esquissait déja une réflexion sur le
potentiel que pouvait offrir une frontiere ouverte: «it may be hypothesized that a
stable border, together with relatively unimpeded international labor and capital
mobility will, on balance, be more advantageous than disadvantageous to a border
region» (1977, 12). Toutefois, la fonction de barriere de la frontiere perdure sur
certains points: barrieres mentales, limitations des importations, difficultés en lien
avec les différences légales, etc.

Deuxiemement, la frontiere rend visibles la séparation et la discontinuité dans
I’organisation des deux systemes institutionnels qu’elle sépare. Ainsi, «elle donne lieu
a des asymétries politiques et juridictionnelles qui se traduisent par des divergences
de comportements, économiques, sociaux, voire culturels» (Leloup et Moyart, 20006,
39). Ces différences d’organisation se traduisent également dans la fiscalité, dans
I’administration ou encore dans le systeme scolaire. De cette maniere, la frontiere
«met de la distance dans la proximité» (Groupe Frontiere, 2004), en empéchant ou,
du moins, en limitant, par exemple la collaboration entre entités «physiquement»
voisines ou encore le développement de réseaux de transport. Par ailleurs, 1’effet de
la frontiere sur les organisations, sur les pratiques ou sur les représentations s’exerce
dans une temporalité particulicrement longue, bien au-dela de I’institution du tracé des
frontieres ou de leur ouverture progressive. Guichonnet et Raffestin (1974) notent que
la distance physique est amplifiée par la frontiere nationale: le volume des relations
transfrontalieres étant plus faible que dans un contexte non frontalier. Toutefois, de
nombreux exemples soulignent des flux importants a travers les frontieres, en raison
justement de leur existence: les flux de pendulaires® en provenance des pays voisins
de Geneve ou de Bale, ainsi que les flux de consommateurs dépendent de la présence
d’une frontiere nationale.

Troisiemement, les frontiéres cristallisent des enjeux particuliers et produisent des
espaces a risque. Lorsque la situation se tend au niveau international entre deux états,
les zones frontieres sont en premiere ligne (Martinez, 2005). Les territoires frontaliers
suisses, frangais ou allemands sont également soumis aux aléas et au bon vouloir des
politiques nationales et internationales (Reitel, 2013), comme en attestent les conflits
autour de I’Euroairport (voir chapitre III, section 5). Certes, cet exemple n’a rien a
voir avec les situations de régions frontalieres en guerre, mais il illustre comment
des décisions prises a des échelons supérieurs installent parfois de I’instabilité et de
I’incertitude dans ces territoires particuliers, tant au niveau politique qu’a un niveau
individuel. Par ailleurs, plus qu’un espace a risque, la frontiere crée des espaces de
négociations intenses, en témoignent les efforts requis plus importants qu’ailleurs

° Par pendulaire, on entend des personnes qui doivent se déplacer hors de leur domicile ou plus généralement
hors de leur commune de résidence pour exercer une activité professionnelle. Ici, il s’agit méme de personnes
qui travaillent dans un autre pays, c’est-a-dire des frontaliers.

63



FRONTIERES ET MOBILITE AU QUOTIDIEN

pour réaliser certains (grands) projets, notamment des infrastructures de transport
(Jemelin et Kaufmann, 2008). Du fait d’intéréts parfois divergents, d’'un manque de
connaissances mutuelles, de manieres de faire ou des moyens disponibles différents,
la coopération n’est pas toujours aisée, comme le montre la situation genevoise
(Faure et al., 2013). Finalement, la fronticre crée des différentiels et favorise des
hybridations qui peuvent également étre considérés comme des ressources.

3.2.1 L’utilisation de la frontiére comme ressource

N

Une frontiere perméable peut étre assimilée a une ressource dans la mesure ou
elle peut offrir de nombreuses opportunités pour les institutions politiques, pour les
acteurs économiques ou politiques, mais aussi pour les individus et les ménages (van
Geenhuizen et Ratti, 2001 ; Berg et van Houtum, 2003). Sohn (2013) regroupe les
ressources offertes par la frontiere en quatre catégories.

La premicre se réfere a la situation géographique des acteurs ou des entités
(villes, métropoles) se trouvant proches de la frontiere. Ces derniers profitent du fait
d’étre a la fois dans un «dedans» national et sfir, mais aussi proches d’un «dehors »
international. Il en résulte une proximité intéressante avec le marché international,
qu’il s’agisse de biens, de personnes ou de capitaux, dans une perspective
importatrice ou exportatrice. Par ailleurs, cette position peut permettre de délocaliser
certaines activités sans pour autant perdre la proximité. A ce titre, le développement
de I’aéroport de Bale-Mulhouse est intéressant, puisque son emplacement sur le
sol frangais résulte du manque de place du coté suisse: les autorités helvétiques
et baloises ont profit€ de la situation frontaliere de Bale pour délocaliser cette
infrastructure (Beyer, 2007). Le fort développement de la périphérie francaise dans
I’agglomération genevoise peut également étre considéré comme I’exploitation d’une
rente de position, puisque Geneve «délocalise» a I’étranger une partie de 1’habitat,
gourmand en espace, en profitant de la proximité offerte par la France.

Le deuxieme type de ressources apportées par les frontieres tient aux différentiels
qui découlent des prix moins élevés, des différences dans les systémes légaux
ou des régimes de taxation différents. On peut notamment penser a la taxation de
I’alcool dans certains pays nordiques, qui entraine de nombreuses pratiques d’achats
transfrontaliers (Bygvra, 1998). L’exploitation de ces différentiels est source de
mouvements a la frontiere, qu’ils soient 1égaux ou non (de Oliveira, 2009), et profite
économiquement aux régions frontalieres, tout du moins a I’'une d’entre elles, si ce
n’est aux deux (Wastl-Walter, 2009). Plus les différences et les asymétries entre
les deux pays sont marquées, plus le fait de traverser la frontiere pour diverses
raisons devient intéressant (Moré, 2011). Ce type d opportunités économiques est
largement connu et discuté, tant dans la recherche que dans I’imaginaire collectif.
Le travail frontalier illustre parfaitement I’opportunité économique représentée
par le franchissement de la frontiere. Particulierement développé en Europe et
encore plus spécifiquement en Suisse, le travail frontalier profite autant aux acteurs
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économiques — les entreprises bénéficient d’une main-d’ceuvre plus nombreuse,
parfois moins coliteuse — qu’aux individus et aux ménages qui le pratiquent, grace
a des rémunérations plus élevées. D’une maniere générale, si les différentiels sont
avant tout considérés dans une optique économique, ils peuvent aussi concerner
d’autres aspects: ’offre du marché de I’emploi, de I'immobilier, des biens et des
services (plus de choix, choix différent, autre qualité), les 1€gislations, etc. En ce sens,
ils s’apparentent a 1’avantage positionnel évoqué précédemment.

La troisietme maniere d’aborder la frontiere comme ressource renvoie aux
hybridations qu’elle suscite. Lorsque la frontiere devient zone de contact, elle est le
lieu de confrontations d’idées, de valeurs ou de systemes judiciaires: de ce point de
vue, elle peut favoriser des nouvelles manieres de faire et de penser, ainsi que des
solutions créatives (Sohn, 2013). Par ailleurs, la frontiere est un lieu particulier de
rencontre de la diversité sociale et culturelle qui favorise ces logiques. Les démarches
de coopération transfrontaliere sont un bon exemple d’hybridation «institutionnelle»,
puisque la rencontre de deux systémes impose aux pouvoirs publics de mettre en place
des mesures ou des regles particulieres et innovantes. Enfin, la frontiere peut favoriser
I’émergence d’hybridation culturelle ou d’identités multiples et particulieres. A ce titre,
la frontiere entre les Etats-Unis et le Mexique est particulierement intéressante, avec le
déploiement d’une identité américano-mexicaine, issue du franchissement régulier de la
frontiere, consolidée par un mélange de langues, le «spanglish», et supportée par une
communauté présente bien au-dela des zones frontieres (Martinez, 1994).

Finalement, la frontiere peut devenir un label, un objet de reconnaissance, mis
en valeur par les différents acteurs du territoire transfrontalier en question, car elle
souligne le caractere international et multiculturel des territoires et des villes. Ainsi,
la fonction d’affirmation de la frontiere n’est plus utilisée pour mettre en avant des
différences, mais plutdt pour marquer des similitudes et une certaine unité et identité
commune. La construction d’infrastructures de transport majeures (pont de I’@resund
ou le RER franco-valdo-genevois) ou encore la réalisation de monuments dédiés
a la frontiere (Cooper et Rumford, 2013) symbolisent 1’utilisation de la frontiere
comme d’un objet de reconnaissance. Par ailleurs, grace a I’ouverture des frontieres,
certaines régions transfrontalieres autrefois périphériques peuvent dorénavant
acquérir un nouveau statut, grace a leur position de pivot entre deux pays. Dans la
région trinationale de Bale, la grande «exposition-projets» IBA (Internationale
Bauaustellung Basel, 2020) se veut fondamentalement trinationale, s’agissant aussi
bien des projets d’aménagement qu’elle présente que de ses objectifs sociétaux et de
son slogan: « Au-dela des frontieres, ensemble ».

3.3 MODE DE VIE ET FRONTIERES

Quels sont les impacts des changements majeurs des fonctions de la frontiere sur les
individus et sur les territoires ? Comment les individus se saisissent-ils des opportunités
offertes par 1’ouverture grandissante des frontieres? Y a-t-il des impacts négatifs
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pour les populations de cette plus grande porosité ? D’apres van Houtum (2000), les
frontieres ont été abordées selon trois grandes approches: les flux, la coopération
transfrontaliere et les «individus». C’est dans cette troisiéme voie que s’inscrit notre
recherche. Contrairement a 1’approche des flux, qui est principalement économique et
ou la frontiere est traditionnellement considérée comme une barriere, les approches
de la coopération transfrontaliere et celle des individus, apparues plus tardivement,
présupposent une frontiere perméable faisant office de pont. Ces approches sont
souvent abordées au travers des processus de territorialisation et d’intégration qui
existent dans les régions, les agglomérations ou les métropoles transfrontalieres
(Herzog, 1991; Buursink, 2001; Ehlers, 2001; Martinez, 2005; Reitel, 2007).
L’ouverture des frontieres a permis le développement de régions transfrontalieres et a
contribu€ a faire de la frontiere une ressource plutoét qu’un désavantage.

En se situant au croisement des recherches sur la mobilité, des modes de vie et de la
frontiere, cet ouvrage permet d’apporter une vue globale a la fois de la vie quotidienne
dans une agglomération transfrontaliere et des impacts positifs et négatifs li€s a la
défonctionnalisation des frontieres sur les habitants et sur les territoires. Nous allons
parcourir les résultats d’une série de recherches faisant partie du corpus des approches
portant sur les individus. La grande diversité des travaux nous oblige a cibler quelque
peu notre revue de la littérature, en nous concentrant, d’une part, sur les mobilités
quotidiennes (travail, loisirs, achats), sur les réseaux sociaux et sur les questions d’identité
et d’attachement et, d’autre part, sur les contextes européens et nord-américains.

3.3.1 Travail frontalier

Le travail frontalier est une des manifestations les plus visibles de la perméabilité
des frontieres. Bien qu’existant dans des situations de frontieres fermées — travail
clandestin ou franchissements «tolérés» (de Oliveira, 2009) —, c’est avec I’ouverture
(complete) des frontieres que le travail frontalier se développe véritablement.
Dans certaines régions, plusieurs dizaines de milliers d’individus traversent
quotidiennement les frontieres pour aller travailler dans le pays voisin. La régularité
des trajets et I’importance de ces travailleurs dans les économies locales font du
travail frontalier un des points clés des relations transfrontalieres. De plus, par sa
nature juridique particuliere, le travail dans un autre pays demande en général une
autorisation, ce qui permet aux autorités de quantifier le phénomene. Les traces
administratives et statistiques du travail frontalier, en plus de la visibilité et de la
récurrence du déplacement (le passage de la frontiere, les plaques de voiture de la
région voisine), ne se retrouvent pas pour les autres pratiques transfrontalieres, telles
que les achats ou les loisirs.

En Suisse, ce sont environ 320 000 travailleurs frontaliers qui franchissent
quotidiennement (ou presque) les frontieres nationales pour venir travailler sur le sol
helvétique (voir chapitre I). D’autres régions sont également concernées de maniere
importante par le travail frontalier, ainsi le long de la frontiere franco-allemande
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ou dans la «Grande Région» (Sarre, Rhénanie-Palatinat, Lorraine, Luxembourg et
Wallonie), mais aussi en Europe de 1I’Est ou en Amérique du Nord (voir entre autres :
Martinez, 1994 ; Bucken-Knapp, 2001 ; Auburtin, 2005 ; Gerber, 2012 ; Wille, 2012;
Klatt, 2014 ; Drevon et al., 2015).

3.3.1.A Les motivations des frontaliers

Quels sont les éléments qui amenent certains individus a traverser la frontiere pour
travailler ? Une réponse simple, mais partielle, serait de dire que les frontaliers sont avant
tout motivés par les salaires plus €levés. Plusieurs études mentionnent le salaire comme
une, si ce n’est la, motivation principale du travail frontalier (Auburtin, 2005 ; Belkacem,
Borsenberger et Pigeron-Piroth, 2006; Bolzman et Vial, 2007). A titre d’exemple, un
salarié du canton de Geneve touchait en 2000 une rémunération brute horaire supérieure
de 75% a celle d’un salari€ de 1’ Ain ou de la Haute-Savoie (Thomas et al., 2011). La
pénurie d’offres d’emploi au niveau local (-national) ou le chomage, de meilleures
conditions de travail ou encore des postes plus adaptés a la formation ou aux attentes
des individus sont d’autres arguments fréquemment invoqués. La prise en compte des
opportunités d’emploi situées de I’autre coté de la frontiere élargit par la méme occasion
le champ des possibles de chaque individu. En plus de la quantité d’emplois plus grande,
la diversité des emplois est également attractive dans les métropoles. Les conditions de
travail en Suisse sont €galement appréci€es par les travailleurs frontaliers, comme les
possibilités de promotion professionnelle ou 1’ambiance de travail'® (Chevailler, 1990;
Bolzman et Vial, 2007). 1l est intéressant de relever que les motivations invoquées
sont largement comparables ailleurs, méme si les contextes dans lesquels se déroulent
ces études sont différents: Arc jurassien franco-suisse, Grande Région (Luxembourg,
France, Allemagne, Belgique), région franco-valdo-genevoise.

Malgré les avantages, notamment financiers, que peut apporter le travail frontalier,
la part des personnes traversant les frontieres pour des raisons professionnelles reste
plutot faible a 1’échelle nationale, et ce alors que la libre circulation des personnes,
qui facilite largement le travail frontalier, est I'un des piliers de la construction
européenne et de sa vision du marché européen du travail :

La création de marchés du travail d’un caractére européen plus authentique
— avec élimination des obstacles, réduction des cofits d’ajustement et des décalages
de compétences — renforcera lefficacité des marchés du travail de facon globale.
Cette opération réduirait les pressions migratoires qui S’exercent sur ceux qui
n’ont pas envie de bouger, tout en créant d’authentiques possibilités pour ceux qui
souhaitent étre mobiles"'.

10 Par exemple, les rapports moins hiérarchiques et plus horizontaux dans les entreprises suisses.
" Commission européenne, 2001, De nouveaux marchés européens du travail ouverts et accessibles a tous,
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=CELEX:52001DC0116, consulté le 26 juin 2016.
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Van Houtum et van der Velde (2004) relevent ainsi que la part des travailleurs
frontaliers dans I’emploi local est tres faible — moins de 0,2 % a 1’échelle européenne —
de méme que la proportion des personnes en provenance des pays de I’'UE et établies
dans un autre pays de 1’UE, par rapport a la population active. Selon eux, les objectifs
et les attentes formulés par I’UE se résument a une approche rationnelle et utilitariste
des individus et s’éloignent inexorablement des pratiques et des dispositions effectives
des individus. Les attaches locales, les réticences au changement et I’indifférence — en
quelque sorte constitutive de 1’'idée de frontiere — manifestée a I’égard de ce qu’il
se passe de I'autre coté de la frontiere expliquent cette «immobilité». Les individus
influencés par leur «habitus national » ne chercheraient pas a évaluer les opportunités
sises de I'autre coté de la frontiere: ce processus, rationnel ou non, ne serait possible
qu’une fois le «seuil de I'indifférence» franchi (van Houtum et van der Velde, 2004).
Néanmoins, une telle réflexion semble avant tout adaptée a des contextes ou le travail
frontalier n’est pas (encore) développé et/ou a des situations ot les différentiels salariaux
sont limités. Dans les contextes luxembourgeois ou suisse, le niveau des salaires est
bien connu, et la plupart des habitants des régions frontalieres ont dans leur réseau des
individus travaillant de I’autre c6té de la frontiere, ce qui met ce «seuil d’indifférence »
a un niveau extrémement bas, voire inexistant. Si le concept de seuil d’indifférence
n’est pas pertinent pour pour une analyse des déplacements liés au travail frontalier
en Suisse ou au Luxembourg, il ’est beaucoup plus pour d’autres aspects de la vie
quotidienne, comme la consommation, les loisirs ou encore le marché immobilier.

L’étude MKV-Empirica établit les facteurs «pull» et «push» qui permettent
d’expliquer le travail frontalier: d’une maniere générale, les auteurs notent qu’une
mauvaise situation économique n’est pas un facteur suffisant pour stimuler le travail
frontalier, en raison des obstacles a la mobilité transfrontaliere, et que c’est seulement
lorsque la situation économique est largement supérieure que les individus sont préts
a surmonter ces obstacles'?. Toujours selon la méme étude, ces obstacles, a 1’échelle
européenne, sont liés en premier lieu a la langue ou au manque d’informations (sur les
autorités compétentes, la transparence en matiere de taxe ou sur la reconnaissance des
diplomes), mais aussi a la taxation fiscale des frontaliers (parfois imposés double), a
Iinfrastructure de transports transfrontaliere, a la reconnaissance des qualifications,
aux droits sociaux (chdmage, pensions, etc.), aux formalités administratives ou encore
aux différences de mentalités.

3.3.1.B Les effets du travail frontalier sur I’emploi

Le travail frontalier a d’importantes implications a la fois sociales et économiques
dans les territoires concernés. D’une maniere générale, les aspects positifs du travail
frontalier sont largement reconnus dans les spheres politiques, économiques, ainsi que,

12 MKW, et Empirica. 2009. « Scientific Report on the Mobility of Cross-Border Workers within the EU-27/
EEA/EFTA Countries ». Munich, Sopron: European Commission DG Employment and Social Affairs.
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dans une certaine mesure, par la population. Les travailleurs frontaliers constituent
une main-d’ceuvre indispensable dans les économies locales suisses, répondant aux
besoins en termes de formation et de disponibilité. Une récente étude estime que,
dans la région Iémanique, un franc sur cinq est gagné par des travailleurs frontaliers
(Pellizzari, Luzzi et Neacsu, 2016). Le constat est similaire dans le cas de la chimie
baloise: «grdce aux frontaliers, les entreprises peuvent recruter une main-d ceuvre
complémentaire qu’elles ne trouvent pas sur le marché local, ce qui leur permet
d’accroitre leur productivité et d’augmenter finalement les rémunérations de tous
leurs employés » (Fliickiger et Perrin, 2005).

Cependant, dans la population, le travail frontalier fait peur et alimente un certain
mécontentement. Une partie des habitants des régions les plus concernées par le
phénomene ont I’'impression de se faire « voler leur travail » par des personnes venant
de I’étranger, mé€me si les quelques études menées sur la question (voir ci-dessous)
semblent indiquer que la présence des travailleurs frontaliers ne contribue pas au
chomage. Si les frontaliers ont tant de succes sur le marché de 1’emploi, c’est que
leurs profils sont largement plus attrayants pour 1’économie locale que les « Suisses »
au chdomage, ces derniers ne répondant pas toujours suffisamment aux besoins de
I’économie (Kempeneers et Fliickiger, 2012 ; Baruffini et al., 2015). Dans une autre
étude de 1’Université de Geneve, les chercheurs ont essayé de découvrir, lorsque les
profils étaient similaires (grace a I’envoi de faux CV), qui du frontalier ou du résident
genevois serait préféré: il apparait que les employeurs privilégient une main-d’ceuvre
locale (genevoise) dans la majorité des cas (Kempeneers et Fliickiger, 2012). Cette
derniere étude fait notamment €cho aux critiques récurrentes sur la préférence que
manifesteraient certaines entreprises pour les frontaliers. Une étude tessinoise va dans
la méme direction, notant que I’impact de la présence des frontaliers sur le marché
de ’emploi local et sur le niveau des salaires n’est pas observable statistiquement:
cette étude a causé un tollé dans la région, puisque tant la gauche que la droite et
les syndicats s’accordent a dire que le travail frontalier entraine une série d’impacts
négatifs (Baruffini et al, 2015). Si les précédentes recherches ne soulignaient
quasiment pas d’effets négatifs, une autre, menée dans 1’ Arc jurassien franco-suisse,
est plus nuancée et déclare que des effets de substitution de la main-d’ceuvre locale
par des travailleurs frontaliers existent, d¢ méme qu’une tendance a un nivellement
par le bas des salaires, notamment dans les secteurs non conventionnés (Crevoisier
et Moine, 2006). En outre, a Geneve, il est relevé que, d’une maniere générale, les
frontaliers sont moins bien payés (-5 %) (Fliickiger et Perrin, 2005). De méme, les cas
de dumping salarial, ou les frontaliers sont payés en dessous des minimas, ne sont pas
rares, par exemple sous le couvert de faux indépendants ou de sous-traitants'. Des
chercheurs tessinois relativisent I’impact du salaire plus bas que demanderaient les

3 Voir aussi: Union syndicale suisse a propos des mesures d’accompagnement: http://www.uss.ch/
themes/travail/mesures-daccompagnementlibre-circulation-des-personnes/article/details/les-mesures-
daccompagnement-doivent-etre-appliquees-car-la-sous-enchere-menace/, consulté le 15.05.2016.
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frontaliers, car il ne s’agirait que d’un facteur secondaire dans le choix des recruteurs
(Baruffini ef al., 2015). Que I’effet direct du travail frontalier sur le chomage en
Suisse soit ou non observé, il reste que les frontaliers, I'immigration (européenne)
et aussi la plus grande mobilité des Suisses a I’intérieur des frontieres augmentent,
d’une maniere générale, la concurrence sur les marchés locaux du travail.

La question reste néanmoins trés sensible en Suisse romande, notamment, et
au Tessin ou la tension est plutdt forte avec des partis politiques ouvertement
anti-frontaliers, comme la Lega en Suisse italienne ou le Mouvement citoyen genevois.
Le taux de chdmage étant particulierement «élevé» dans ces régions, 1’indignation
suscitée par I’importance quantitative des frontaliers n’en est que renforcée. Lors de la
votation suisse visant a freiner «’immigration de masse » (9 février, 2014), la question
des frontaliers a joué un rdle important dans I’acceptation massive de la part des
Tessinois (oui 2 68 %). A Genéve, dans 1’ Arc jurassien ou encore a Béle, ot le peuple
a majoritairement refusé I’initiative, il est plus difficile de discerner I’influence de la
question frontaliere dans ce vote. Cette votation a mis en lumiere une forte volonté
de régulation de la part de la population vis-a-vis de la mobilité internationale, rendue
possible par la libre circulation a I’échelle européenne. Au Tessin et dans plusieurs
cantons romands (Geneve ou Neuchatel), diverses mesures sont discutées pour limiter
les flux de frontaliers en provenance des régions limitrophes, via notamment la
réinstauration de la préférence nationale (ou cantonale), supprimée par les accords de
libre circulation des personnes. L’application de cette initiative n’a toujours pas &té
définie, tant sont grands les enjeux (européens) qu’elle souléve. Néanmoins, il est fort
possible qu’elle ait une influence sur les frontaliers.

Du point de vue des frontaliers, Auburtin (2005) et Hamman (2005) relevent la
formation de comités de défense des intéréts des travailleurs frontaliers en raison
des spécificités administratives liées a leur situation a cheval entre plusieurs
réglementations juridiques nationales. Ces espaces d’incertitudes relevent a la
fois de la fiscalité (double imposition), des assurances sociales (relativement a
I’assurance chomage, aux retraites), ou sont relatifs a la santé, notamment avec la
réforme de 1’assurance-maladie en France. Ces comités et ces syndicats ont une
importance particuliere, car les travailleurs frontaliers ne sont pas citoyens du pays
ou ils travaillent et n’ont aucune influence sur les lois qui encadrent leur activité
professionnelle. D’une maniére générale, il semble que les entreprises, les Etats et les
individus jouent en quelque sorte avec ces différentes législations pour servir leurs
propres intéréts ou, du moins, les défendre.

3.3.1.C Infrastructure de transport et mobilité transfrontaliere

Dans les régions ou le travail frontalier est le plus important, ces mobilités ont
un impact sur le développement territorial local, notamment en ce qui concerne les
questions de transport, de logement et d’urbanisation (le point suivant est dédi€ a la
mobilité résidentielle).
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Le probleme des infrastructures de transport dans les régions frontalieres est en partie
da a la nature méme de la frontiere. Premi¢rement, les frontieres correspondent dans une
certaine mesure a des tracés naturels, comme des massifs montagneux ou des rivieres.
Ainsi, leur franchissement se voit compliqué pour ces raisons (ponts, tunnels, routes
de montagne, etc.). Deuxiemement, ces infrastructures ont, d’une maniere générale, été
laissées de coté, en raison a la fois d’une plus faible demande — les frontieres ouvertes
telles que nous les connaissons actuellement sont un phénomene relativement récent —
et des complications attachées a la mise en place de tels projets (aspects financiers,
gouvernance) du fait de la présence de plusieurs pays (Rietveld, 2012).

Pour ces raisons, les voies de communication transfrontaliére ne sont pas toujours
développées de maniere idéale, avec souvent pour résultat des liaisons de transports
publics tres limitées. Dans la région luxembourgeoise, Auburtin (2005) explique que
la voiture est de loin le mode le plus utilisé par les frontaliers (environ 86% d’entre
eux). Il décrit également les conditions de circulation, jugées proches de la saturation
totale sur certains axes (auto-)routiers, de méme que des difficultés dans I’aménagement
de nouvelles lignes de transports publics. La périurbanisation de certains territoires
frontaliers, comme nous le verrons par la suite, et I’absence d’aménagement du territoire
commun entre le centre (pays 1) et la périphérie (pays 2) font de 1’automobile le seul
moyen de transport utilisé. La situation en matiere de déplacement est €également plutot
compliquée dans les régions genevoise et tessinoise et dans I’Arc jurassien franco-
suisse, avec une part largement dominante de la voiture dans les déplacements a travers
les frontieres. Au Tessin, Vigani (2011) souligne plusieurs aspects contribuant a cette
situation, comme I’absence de politique spécifique de réduction de 1’usage de la voiture,
les problemes institutionnels, la fragmentation du territoire au niveau fonctionnel,
I’absence de communauté tarifaire transfrontaliere, ou encore une concentration de
I’offre sur le trafic international (axe Milan-Zurich) aux dépens des transports régionaux
et transfrontaliers. Dans 1’Arc jurassien, comme le relevent Crevoisier et Moine
(2006), les points d’acces a la Suisse sont trés chargés — certains trongons en cceur
de localité recevant jusqu’a 25 000 véhicules par jour —, ce qui entraine 1’apparition
d’embouteillages considérables. La situation est d’autant plus compliquée que les
liaisons en transports publics sont trés limitées, sans parler de I’incompatibilité des
systemes de sécurité et du matériel roulant (ligne non €lectrifiée) sur certaines lignes,
ce qui remet régulierement en cause leur pérennité'. La question du financement et
des problemes de décalages institutionnels entre les deux pays ainsi que 1’éloignement
relatif des centres de décision (Berne et Paris) constituent également des obstacles.

Le nombre important de frontaliers dans certaines régions, couplé a un large
usage de la voiture, contribue a créer de fortes tensions dans ces régions. Le trafic
frontalier est source de nuisances pour la population locale (congestion, bruit,
pollution, etc.). La complexité de la mise en place de projets transfrontaliers en vue

14 C’est le cas notamment sur la ligne La Chaux-de-Fonds-Morteau-Besangon.
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Figure 3: Tracé du Léman Express et son intégration dans le réseau de RER
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de favoriser le report modal vers les transports publics explique en partie pourquoi la
situation ne s’améliore que peu. Néanmoins, a Geneéve ou a Béle par exemple (voir
chapitre III, section 5), des efforts importants sont réalisé€s pour améliorer la mobilité
et notamment les liaisons transfrontalieres. Dans I’agglomération genevoise, un RER
transfrontalier est en construction, de méme que sont planifiées des lignes de trams ou
de bus a haut niveau de service (voir figure 3). Le financement de ces infrastructures
de mobilité a 1’échelle de 1’agglomération reste une équation complexe en raison de
la nature transfrontaliere de ces équipements. Les autorités suisses et genevoises sont
ainsi amenées a financer des infrastructures qui ne se situent pas sur le sol helvétique,
ce qui crée certains remous au niveau politique®

3.3.2 Mobilité résidentielle dans les régions transfrontaliéres

Deux éléments principaux peuvent étre observés a propos de la mobilité résidentielle
dans les régions frontalieres: la «mobilité interne», c’est-a-dire les mouvements en
direction de la zone frontaliere dans le but d’accéder (plus rapidement) aux emplois

15 En 2014, les Genevois ont refusé a 51,1 % de cofinancer cinq parkings relais en France voisine. Ce vote
résulte d’un référendum lancé par le Mouvement citoyen genevois (MCG).
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situés de 1’autre co6té de la frontiere, mais sans pour autant aller s’y établir; et la
«mobilité transfrontaliere», qui elle implique que la personne s’installe dans le pays
voisin (Auburtin, 2005).

Dans une recherche sur le Luxembourg et ses pays voisins, Costa et Eggerickx
(2011) observent ces deux types de mobilité résidentielle, qui se distinguent d’ailleurs
du point de vue spatial. D’une part, ils notent une forte attractivité de la province du
Luxembourg (Belgique) pour les Belges eux-mémes, qui s’y installent et travaillent
de I’autre coté de la frontiere (au Luxembourg). D’autre part, les cantons de 1’Est et
le Limbourg attirent quant a eux principalement des ressortissants des pays voisins
(Allemagne, Pays-Bas) a la recherche de prix de I'immobilier moins élevés. Ces
derniers continuent a travailler dans leur pays d’origine et deviennent de cette maniere
des frontaliers. D’une maniere générale, cette attractivité entralne une augmentation
des prix du foncier et du co(it de la vie dans la plupart de ces zones frontalieres, mais
est aussi bénéfique car ces mouvements résidentiels contribuent au renouvellement de
la population de certaines régions frontalieres en perte de vitesse, en partie en raison
de leur situation périphérique.

Carpentiel er al. (2011) rendent compte des logiques principales des déména-
gements des Luxembourgeois vers les pays voisins. Ce sont principalement des
raisons immobilieres, comme le prix (mentionné dans 85% des cas) et la volonté
d’accéder a la propriété (54 %) qui motivent ces déménagements — les prix étant
nettement plus bas qu’au Luxembourg — ainsi que des raisons liées au coft de la vie
(55 %). Dans la mesure ou ces personnes conservent dans la plupart des cas un emploi
au Luxembourg, il en résulte une tres forte hausse des distances domicile-travail
parcourues (+ 142 % en km) et de 1’utilisation de la voiture qui passe de 68 % a 83 %
(Carpentier, Gengler et Gerber, 2011). Il est vrai que les Luxembourgeois ne sont
responsables que d’une petite partie de cette mobilité transfrontaliere (environ 25 %),
et que la plupart de ces flux sont le fruit de ressortissants d’autres pays frontaliers
(France, Allemagne, Belgique, etc.) retournant dans leur pays d’origine, mais qui
gardent leur travail au Luxembourg. Une tendance similaire a été constatée dans
I’ Arc jurassien, ou des Francais allaient tout d’abord s’établir en Suisse, pres de leur
lieu de travail, puis dans un second temps retournaient en France pour profiter, entre
autres, des avantages liés au statut de frontalier (Rérat ez al., 2011).

Dans la « Grande Région », I’essor du travail frontalier a des effets territoriaux bien
visibles, notamment par une diffusion de I’urbanisation dans les communes rurales.
Auparavant, limité aux zones tres proches de la frontiere, I’attrait du travail frontalier
est tel que 1'urbanisation s’étend de plus en plus, et les distances domicile-travail
des frontaliers aussi (Bertrand, 2004). Vélasco-Graciet (2005) observe des logiques
similaires dans la région basque, ol la partie francaise autour d’Hendaye est devenue
en quelque sorte une zone périurbaine de I’Espagne. Comme dans les exemples
belges et luxembourgeois, les Espagnols établis en France gardent leur lieu de travail
dans le Pays basque espagnol.
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La situation suisse fait apparaitre des similitudes avec celle observée dans le
Grand-Duché, en raison de différentiels considérables de revenus et de prix de
I’immobilier entre ce pays et ses voisins. Une étude menée dans 1’Arc jurassien
releve que les Suisses qui s’installent en France le font avant tout pour des
raisons de prix, mais aussi en raison de possibilités de financement (il est plus
facile d’emprunter en France) et de la disposition d’un terrain plus vaste pour des
maisons individuelles (Rérat et al., 2011). Ces mobilités sont li€es a des situations
particulieres dans le parcours de vie, avec une prépondérance des familles
recherchant un mode de vie périurbain, alors que dans les flux de Francais vers les
villes frontalieres suisses, il s’agit davantage de jeunes valorisant un mode de vie
urbain. Les auteurs notent toutefois que ce phénomene est de faible intensité dans la
région et qu’il ne devrait a priori que peu se développer (Rérat et al., 2011). Dans
la métropole genevoise, les mobilités résidentielles transfrontalieres sont assez
faibles également, malgré la pénurie sur le marché du logement en Suisse (Thomas
etal., 2011).

A Geneve comme dans 1’Arc jurassien, la mobilité interne de Francais
s’installant a proximité de la Suisse pour y travailler exerce, en revanche, de forts
impacts sur les territoires locaux, avec une forte croissance démographique. Dans
I’Arc jurassien, celle-ci, concentrée initialement dans les centralités francaises
locales (Pontarlier, Morteau), s’étend maintenant a la plupart des communes
périurbaines de la région (Crevoisier et Moine, 2006). Cette présence a des
conséquences territoriales importantes, en méme temps qu’elle affecte la structure
de la population, avec: 1) une forte amplitude des revenus entre les plus riches et
les plus pauvres; 2) une concentration des personnes a hauts revenus, surtout des
actifs frontaliers, dans les couronnes des villes (maisons individuelles récentes) et
une augmentation du nombre de maisons individuelles et de la périurbanisation;
3) un renchérissement du foncier, produit de 1’augmentation de la demande,
et par extension une situation tendue sur le marché du logement (Crevoisier et
Moine, 2006). 11 existe ainsi des risques réels d’exclusion et d’inégalités sociales
croissantes entre travailleurs frontaliers et non frontaliers, ce qui souleve de
nombreux problemes concernant la cohabitation des habitants de ces régions. Un
calcul des revenus disponibles, entre frontaliers et non-frontaliers, montre un écart
de pres de 35 % en faveur des familles ayant (au moins) un travailleur frontalier et
méme de pres de 42 % en faveur des célibataires frontaliers par rapport aux non
frontaliers. A Genéve, les mémes problemes se posent, mais de maniére nettement
plus exacerbée par une pénurie de logements généralisée. La région franco-valdo-
genevoise est une des régions d’Europe qui a connu 1’évolution démographique la
plus forte au cours de ces dernieres années (Thomas et al., 2011). Les prix des
logements suivent la méme évolution, ils sont tres élevés dans la région, et les
biens sont rares (pénurie), ce qui a un fort impact sur les populations et contribue a
renforcer la ségrégation sociale. Au travers du prix du logement, certaines tranches
de la population les moins favorisées peuvent se voir reléguer dans certaines
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zones de I’agglomération, ce qui implique des mobilités transfrontalieres (vers la
France) ou empéche 1’acces a la Suisse pour les moins riches (Thomas et al., 2011).
Des logiques similaires sont a 1’ceuvre au Luxembourg, ou les prix du logement
empéchent les frontaliers les moins aisés qui y travaillent de venir s’y installer
et poussent les Luxembourgeois les moins favorisés a aller habiter dans les pays
voisins pour des raisons économiques également (Lord et Gerber, 2010).

Quatre résultats principaux émergent concernant la mobilité résidentielle dans les
régions transfrontalieres.

Premierement, ces exemples soulignent que les mobilités résidentielles
transfrontalieres sont dans 1’ensemble assez faibles, sauf dans certaines régions
(ainsi au Pays basque). Malgré la grande proximité spatiale de deux territoires
frontaliers voisins, force est de reconnaitre que les différences d’ordre social, culturel,
administratif, linguistique, etc., constituent un frein important a ces mobilités tres
particulieres, engageantes socialement et «irréversibles» que sont les mobilités
résidentielles. Ce type de mobilité demande d’importantes compétences et une large
ouverture individuelle vers le transfrontalier pour pouvoir se réaliser.

Deuxiemement, I’effet des frontieres sur les questions d’immobilier et de mobilité
résidentielle se situe aussi (et peut-€tre avant tout) a l’'intérieur des frontieres
nationales. Une grande partie des individus attirés par le travail frontalier s’efforcent
de rester vivre dans leur pays de résidence au plus pres de la frontiere (en partie, pour
éviter les difficultés susmentionnées). Cela nourrit une forte demande sur le marché
immobilier, avec comme résultats une explosion des prix et un fort développement de
I’urbanisation, souvent peu maitrisé, avec pour corollaire un large usage de la voiture.

Troisiemement, la présence d’un grand nombre de frontaliers disposant souvent
de revenus plus élevés que le reste de la population contribue a créer des inégalités
entre frontaliers et non-frontaliers, ce qui suscite parfois certaines tensions entre
les «locaux» et les «néofrontaliers» qui viennent du reste du pays (ou d’ailleurs).
En outre, les mobilités résidentielles sont motivées ou limitées par des impératifs
économiques, favorisant des logiques de ségrégation sociale et spatiale, dans la
mesure ol certains territoires ne sont pas accessibles financierement.

Finalement, ces décalages nombreux entre lieu de domicile et lieu de travail,
lieu de fiscalité et lieu de vie constituent des enjeux importants dans les territoires
transfrontaliers, et bien souvent des deux cotés de la frontiere. A quel pays ou 2
quelle collectivité incombe-t-il de prendre en charge les externalités liées au trafic,
au développement urbain? A qui sont dus les impdts? Ces questions se posent
aussi de maniere intranationale a propos des pendulaires, mais, dans les régions
transfrontalieres, elles sont exacerbées et par conséquent plus visibles. A un niveau
plus individuel, I’ouverture des frontieres met en lumiere des relations particulieres
entre les espaces de vie, de consommation, de travail, de fiscalité, etc., de chacun et le

rapport que les individus entretiennent avec eux.
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3.3.3 Achats, loisirs et pratiques de sociabilité

A co6té du travail frontalier et des mobilités résidentielles dans les régions
transfrontalieres, une série de recherches se penche sur les pratiques d’achats et de
loisirs. D’une maniere générale, il semble que peu de ces études disposent de données
récoltées spécifiquement dans ce but. Il s’agit souvent d’informations provenant de
diverses sources — directement des magasins ou des destinations de loisirs, via des
comptages de plaques étrangeres dans les parkings, etc. —, ce qui montre la difficulté
de disposer de données permettant de quantifier exactement la population concernée
par ces pratiques.

Il faut toutefois relever que les pratiques transfrontalieres, d’achats principalement,
portent en elles une certaine ambiguité. Si elles sont encouragées, parce que signe
d’une bonne intégration entre les différentes parties composant une agglomération
transfrontaliere et parce qu’elles permettent des rencontres entre les habitants, elles
n’en soulevent pas moins de nombreux problemes d’ordre économique. L’argent
dépensé hors des frontieres nationales n’est pas investi dans le pays de résidence,
ce qui peut avoir des effets négatifs sur I’économie locale. En Suisse, I’enjeu est
majeur, tant les pays voisins sont attractifs en termes économiques pour les produits
de la vie quotidienne. La presse, plus que la recherche d’ailleurs, se fait largement
I’écho de ces craintes. La Tribune de Genéve peut titrer: « Vent de panique sur
le commerce de détail suisse»'®. Le Blick affirme, sur la base d’évaluation d’une
chaine de supermarchés, que le tourisme d’achat «cotite » 20 000 emplois au secteur
commercial suisse'’. Un journal balois décrit les «hordes» de Suisses déferlant
dans les magasins allemands et mettant ainsi certaines villes frontalieres dans une
situation proche de 1’«effondrement»'®. Certes, la situation est particuliere en
Suisse, mais de telles craintes sont partagées dans plusieurs régions. La recherche
en marketing s’est intéressée aux questions de frontieres, notamment sous cet angle,
au travers du phénomene d’«outshopping », c’est-a-dire au fait de faire ses achats
hors de sa commune/agglomération de domicile et, plus particulierement, hors
des frontieres nationales («outshopping» transfrontalier) (Guo, Vasquez-Parraga
et Wang, 2006). Ces recherches en marketing visent souvent — au-dela d’une
meilleure compréhension des comportements d’achats des individus — a évaluer les
potentiels de développement pour le secteur commercial et les (possibles) «fuites »
(«leakages ») vers d’autres communes situées dans les pays voisins. Dans certaines
zones, le tourisme d’achat représente des sommes conséquentes: les acheteurs

16 Thoéni T., TDG, 18 avril 2016, Vent de panique sur le commerce de détail suisse, http://www.tdg.ch/
economie/vent-panique-commerce-detail-suisse/story/27188677, consulté le 16.06.2016.

17 Gnehm Claudia, Blick, Einkaufs-Tourismus kostet 20 000 Jobs in der Schweiz, http://www.blick.ch/news/
wirtschaft/hochrechnung-der-migros-einkaufs-tourismus-kostet-20000-jobs-in-der-schweiz-id2121974.html,
http://www .blick.ch/news/wirtschaft/hochrechnung-der-migros-einkaufs-tourismus-kostet-20000-jobs-in-der-
schweiz-id2121974 .html, consulté le 15.06.2016.

'8 Oppliger Matthias, 26, mai 2015, Tageswoche, Kaufen bis zum Kollaps — in Lorrach und Weil wcichst der
Unmut, http://www.tageswoche.ch/de/2015_21/basel/688737/, consulté le 15.06.2016.
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mexicains ont dépensé pres de 6 milliards de dollars dans I’économie de la ville de
San Diego (achats, loisirs et services en tout genre) (Muria et Chavez, 2011), les
habitants de Hong Kong pres de 3,5 milliards de dollars dans la province chinoise
voisine de Guangdong (Lau, Sin, et Chan, 2005) et, en Suisse, il s’agirait de pres
de 5 milliards de francs qui auraient été dépensés dans les zones frontalieres du
territoire helvétique en 2013%.

Les paragraphes suivants décrivent quelques études portant sur les pratiques
transfrontalieres et sur les principales logiques a 1’ceuvre. Spierings et van der Velde
(2013) enquétent sur les pratiques d’achat dans I’Eurorégion Rhine-Waal entre
I’Allemagne et les Pays-Bas. Dans la partie allemande, environ trois quarts des
habitants se sont rendus de I’autre c6té de la frontiere pour faire des achats contre
environ 40 % des Néerlandais qui se sont rendus en Allemagne. Dans les deux cas,
les motifs principaux avancés sont le prix et I’offre différente, mais des différences
apparaissent entre les deux pays. Alors que les Néerlandais avancent davantage
des motifs économiques et rationnels, les Allemands sont davantage attirés par des
aspects «subjectifs» ou socioculturels, comme la qualité, 1’accueil ou I’atmosphere :
les plus grandes villes de la région se trouvant aux Pays-Bas, elles attirent davantage
par leur offre plus diverse. Au contraire, I’effort a investir (en temps et en distance),
le manque de connaissances sur 1’offre ou encore une certaine indifférence (pas de
besoins spécifiques) sont les freins le plus souvent mentionnés. Le point fort de
cette recherche réside dans son approche théorique et, notamment, dans 1’utilisation
du concept d’(un)familiarity. 11 est souvent mentionné que dans les interactions
transfrontaliéres, la «familiarit€é » avec les lieux situés de I’autre coté de la frontiere
— ol I’on retrouve certaines similitudes dans les us et coutumes, 1’atmosphere, etc. —
représente un avantage, car elle permet a I'individu de se sentir a 1’aise dans des
endroits inconnus. Néanmoins, 1’«unfamiliarity» peut étre également attractive, car
elle promet des nouvelles expériences, un certain exotisme. La frontiere mexicaine
représente de maniere archétypique cet exotisme empreint de passion, d’excitation,
de liberté et de vice; elle est d’ailleurs un theme récurrent dans la culture populaire
(notamment au cinéma) (Martinez, 1994). Si les différences et les barrieres sont trop
grandes, en lien avec des usages différents, des lois différentes, en raison de trop
grandes barrieres linguistiques, etc., les individus seront «trop effrayés» ou bien
I’investissement social, émotionnel, financier, voire temporel, sera trop grand par
rapport aux bénéfices attendus, et il en résultera de I'immobilité. Au contraire, si les
opportunités sises de I’autre coté de la frontiere sont trop familieres, elles perdront de
leur attractivité. A long terme, les auteurs observent qu’au travers de leurs pratiques,
les individus se familiarisent avec 1’offre transfrontaliere, jusqu’a ce que, pour
certains, son attractivité li€e a la nouveauté et a I’exotisme disparaisse (Spierings et
van der Velde, 2013).

1 GfK Switzerland : Achats a I’étranger 2014.
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Dans le Pays basque franco-espagnol, Guerefio-Omil et al. (2013) évaluent a
environ trois quarts la part des habitants qui se sont rendus au moins une fois de
I’autre c6té de la frontiere pour des loisirs ou pour des achats durant 1’année précédant
I’enquéte. Les auteurs mettent en lumiere les motivations et les freins principaux. Le
manque de temps, le manque de connaissances locales et linguistiques, le manque de
capacités a étre mobile (pour les plus 4gés), mais aussi les ressources financieres trop
faibles pour certains limitent les pratiques a 1’échelle transfrontaliere. La question
financiere est toutefois aussi source de motivation, puisque les achats, moins chers
dans le pays voisin, mais aussi les sorties (bars, discotheques) dans la partie espagnole
encouragent les Francgais a passer les frontieres.

A propos de la Suisse, Bolzman et Vial (2007), s’intéressant plus spécifiquement
aux frontaliers, observent que seuls 22 % des frontaliers ne pratiquent pas la partie
suisse de la région franco-valdo-genevoise dans ce cadre, 46 % d’entre eux ont une
pratique transfrontaliere modérée et pres d’un tiers s’y rend fréquemment. Les auteurs
relevent que Geneve est particulierement prisée pour ses infrastructures culturelles
(musées, théatres, salles de spectacle). Concernant les achats, 57 % des frontaliers
consomment des produits en Suisse (les vétements sont les produits les plus achetés).
La recherche menée dans 1’ Arc jurassien par Dubois et Rérat (2012) sur les habitants
francais (frontaliers et non-frontaliers) met aussi en lumiere d’importantes pratiques
transfrontalieres. Entre 60% et 70% des Francais de la région se rendent sur le
territoire helvétique pour des activités de plein air, pour fréquenter des bars ou des
restaurants ou pour aller a la piscine. De méme, pres de 60 % d’entre eux consomment
en Suisse, notamment des produits alimentaires, mais aussi des vétements ou des
articles de sport, et ce malgré le colit des produits en Suisse. Ces deux recherches
mettent en évidence le fait que le prix (en lien avec le taux de change) n’est pas, et
de loin, 'unique déterminant des pratiques. Ces études montrent que la proximité, la
commodité ainsi que la routinisation, les habitudes ou la socialisation secondaire ont
également une grande influence. Une partie des différences dans les pratiques des
frontaliers et des non-frontaliers se jouent sur ces questions, dans la mesure ou les
premiers ont davantage de contacts et de connaissances récoltés directement aupres
de leurs collegues suisses. Pour les loisirs ou pour les achats qui ne peuvent pas étre
réalisés en France, les villes suisses sont attractives pour les frontaliers et pour les
non-frontaliers, ce qui met en lumiere la constitution d’un espace fonctionnel, malgré
la présence de frontieres nationales.

Les pratiques transfrontalieres mentionnées ci-dessus vont contribuer a faire
évoluer le potentiel d’accueil du territoire, avec par exemple de nouveaux centres
commerciaux ou des stratégies pour influencer ces pratiques, qu’il s’agisse de les
freiner ou de les développer. En retour, cette offre va participer a 1’évolution de
ces pratiques, dans un schéma d’influence mutuelle des territoires et des pratiques.
Ainsi, de nombreuses activités ne doivent leur présence qu’a leur situation a la
frontiere. Ainsi, avec 1’ouverture du pont entre le Danemark et la Suede, des centres
commerciaux se sont implantés aux deux entrées de 1’ouvrage, espérant capter les
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consommateurs en provenance des pays voisins (Bygvra et Westlund, 2005), méme
si I’augmentation n’a pas été aussi forte qu’espérée. L’intérét financier d’acheter
des produits dans les pays voisins n’est pas aussi grand qu’il pourrait 1’étre entre le
Danemark et I’ Allemagne (produits alimentaires, alcool). Cependant, les achats dans la
région de 1’@resund (Copenhague-Malmé), concernent davantage de biens et services
et integrent également des pratiques de loisirs. Entre la Norvege et la Suede, la stabilité
des pratiques des consommateurs norvégiens chez leurs voisins suédois a contribué
a faire €voluer la structure commerciale, qui est passée des petits commerces aux
grandes surfaces, mais plus largement a augmenter la part des services dans I’économie
locale (Karlsson et Lindgren, 2010). Les auteurs relevent également que la frontiere
permet de renverser le sens «logique» des pratiques d’achats, en ce sens que ce sont
les habitants d’une métropole (Oslo) qui se déplacent pour consommer dans des petites
villes (en Suede) et non le contraire. C’est également ce que 1’on peut constater dans la
région baloise (ou genevoise), ou les habitants de Bale se rendent dans la «périphérie
voisine» pour consommer, comme nous le verrons dans la partie analytique.
Dans la métropole transfrontaliere lilloise, c’est le développement d’échoppes de
souvenirs ou de cafés/restaurants de I’autre c6té de la frontiere qui donne a celle-ci
une présence matérielle, mais aussi celui de boites de nuit, des bars et des maisons
closes en Belgique (pour profiter des différentiels de législation entre les deux pays)
qui s’observe, sous I’influence de fortes pratiques transfrontalieres. Timothy (1995)
releve que les frontieres sont des destinations touristiques en soi: elles permettent en
quelques pas de passer d’un monde a un autre, ce qui fascine souvent les individus.
Les frontieres sont ainsi parfois marquées par des monuments, des parcs, etc., qui
attirent de nombreux touristes. Il note également que certaines activités se localisent a
proximité de la frontiere (pas nécessairement nationale), comme les casinos ou encore
les centres d’accueil touristiques (les «welcome centers »).

3.3.4 Identités, représentations et réseaux sociaux transfrontaliers

Pour terminer ce tour d’horizon des travaux portant sur le lien entre les individus
et les frontieres, intéressons-nous aux questions d’identité, de représentations et de
réseaux sociaux. D’une maniere générale, ’identité (transfrontaliere) est souvent
concomitante de pratiques, qu’elles soient sociales ou spatiales, voire de liens virtuels
ou de pratiques discursives. L’identification a un territoire ne peut se faire sans liens
avec celui-ci: les recherches présentées ci-dessous le montrent. Par ailleurs, dans
presque toutes les recherches menées sur la frontiere, une partie des pratiques, ou
plutdt de leur absence et de leur faiblesse, est expliquée par une résistance induite
par la frontiére, une barriere mentale, souvent invisible et symbolique: «they [the
borders] are as much perceived in out mental maps and images as they are visible
manifestation of concrete walls and barbed-wire fences» (D. Newman, 2006, 146).

Avant toutefois de traiter de la question des identités dans les régions
transfrontalieres, il est nécessaire de rappeler I’'importance cruciale des frontieres
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nationales dans la création des identités nationales. Une des quatre fonctions de
la frontiere, mentionnée plus haut, est justement de contribuer a la création et a la
consolidation de I’identité nationale par ses fonctions de marquages de la souveraineté,
de contrdle et de protection. L’identité se construit au travers de la différence et de
la distinction qu’instituent les frontieres nationales (D. Newman et Paasi, 1998). Les
médias, 1’école — «the pedagogy of space», via ses manuels historiques et ses atlas —
sont d’une importance capitale dans la construction et la reproduction des discours
sur le «nous» [we] et sur les «autres» [the Other] propres aux questions de frontieres
et de nations (Paasi et Prokkola, 2008). Ces auteurs ajoutent que les frontieres sont
un €lément discursif crucial dans la constitution de ’identité nationale et qu’elles
se manifestent au travers des idéologies ou de certains événements particuliers,
comme les parades militaires, les jours «nationaux», ou encore dans I’iconographie
nationale. Par ailleurs, la disparition des frontieres physiques ou, du moins, leur perte
d’importance, ne signifie pas pour autant la disparition ou I’hybridation des identités
nationales au profit d’identités transfrontalieres ou transnationales; la plupart des
individus gardent de forts liens ethniques ou nationaux (D. Newman et Paasi, 1998
D. Newman, 2006).

D’un point de vue empirique, Paasi et Prokkola (2008) se sont penchés sur ces
questions d’identités dans une région transfrontaliere, entre la Suede et la Finlande,
analysant des projets de coopération menés par les habitants. Ils observent que la
distance mentale reste forte entre les deux communautés; de plus, la plupart des
habitants continuent de s’identifier avant tout avec leur pays de résidence. Durant
leurs interviews sur des projets divers (culturels, festifs, économiques) mis en place
par les habitants de la région, ils observent que les stéréotypes, les descriptions
de «manicres de faire» nationales sont tres fréquemment utilisés pour parler des
«autres» et s’en distinguer, mais pas nécessairement de maniere négative. Ils
relevent également que le «nous», c’est-a-dire Suédois et Finlandais, est rarement
employé dans le discours relatif a ces projets, et les tiches a accomplir sont souvent
réparties nationalement: les Suédois s’occupent de telle tache, les Finlandais de
telle autre, en général uniquement sur leur territoire. En outre, pour les personnes
impliquées dans ces projets, il est fondamental qu’aucun des deux cotés ne soit
avantagé par rapport a 'autre: le bénéfice doit étre mutuel. Le contraire pourrait
compromettre les bonnes relations qui les unissent. L’exemple déja mentionné du
refus lors d’un vote des citoyens genevois de financer des infrastructures situées sur
le sol frangais va également dans le méme sens; il t€émoigne d’une crainte que les
«autres » soient avantagés.

De Fatima Amante (2013) revient sur la construction de 1’identité transfrontaliere
dans deux régions entre le Portugal et I’Espagne, I’une rurale, I’autre urbaine. Dans la
premiere, les liens transfrontaliers ont toujours €té beaucoup plus forts, notamment a
travers la contrebande, qui florissait pendant la présence des régimes autoritaires dans
ces deux pays. Ces passages, souvent illégaux, font partie du discours de la mémoire
collective et participent a la construction d’une identité transfrontaliere. Dans la
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seconde région, plus urbaine, les relations portent avant tout sur du shopping de loisirs
et, contrairement au premier cas, les relations sociales sont beaucoup moins fortes.
Badajoz, une ville espagnole, attire les Portugais, bien au-dela de la zone frontiere.
Pour ceux qui résident dans la région frontaliere, étre habitant de la frontiere veut
dire étre a ’aise de I'autre co6té de la frontiere, pouvoir communiquer facilement en
espagnol, connaitre les bons plans, etc. Il s’agit d’un élément important de I’identité
locale. Cependant, I’auteure note que si pour les personnes qui viennent de loin, les
frontieres peuvent étre des artefacts obsoletes, en revanche pour ceux qui la vivent au
quotidien, la frontiere reste un élément important (de Fatima Amante, 2013).

Entre les Etats-Unis et le Mexique, les questions d’identité et de cultures propres
au territoire transfrontalier sont particulierement prégnantes (Martinez, 1994 ; Dear
et Burridge, 2005). Ces questions identitaires et culturelles se construisent sur un
socle important d’habitants vivant de I’autre c6té de la frontiere. Tant la présence
d’ Américains au Mexique — ils sont environ 100 000 par exemple en Basse-Californie,
attirés entre autres par des prix de I’immobilier bon marché — que celle des Mexicains
aux Etats-Unis (en plus des travailleurs frontaliers) — dans certaines zones proches de
la frontiere (aux Etats-Unis), les Mexicains représentent jusqu’a 80 % de la population
locale — rendent le terrain tres fertile pour des hybridations culturelles et identitaires.
A coté du «spanglish», langue qui mélange 1’espagnol et I’anglais et est utilisée
par certaines radios ou télévisions, mais aussi en marketing, cette culture hybride
s’affirme également dans les produits présents dans les supermarchés des deux pays
et via le modele suburbain californien qui se diffuse au Mexique parmi les plus aisés.
Ces forts liens entre les deux pays et les deux cultures suscitent a la fois des réactions
positives, avec par exemple le développement d’écoles bilingues, mais aussi certaines
crispations de la part des « Anglos», voire des immigrants mexicains assimilés de
longue date, notamment en raison de la forte immigration et d’une crainte de la perte
d’identité «états-unienne ». Cette hybridation se retrouve également dans le domaine
de I’art avec une esthétique post-frontiere chez certains artistes (voir image 1) (Dear
et Burridge, 2005).

Dans une approche plus quantitative, Enaux et Gerber (2008) questionnent les
attachements spatiaux (multiples) des frontaliers travaillant au Luxembourg. Pour les
auteurs, 1’attachement au lieu nécessite des relations sociales — des pratiques spatiales,
mais aussi un engagement social (amis, associations, etc.) — et revét également
une dimension identitaire et symbolique, ce qui nécessite une certaine adéquation
entre les caractéristiques du pays et les valeurs de I’individu. Mis a part quelques
différences entre les régions enquétées, la plupart des frontaliers sont attachés au
bassin de vie transfrontalier. Les auteurs relevent que: 1) plus la distance est grande
entre le domicile et le lieu de travail, plus I’attachement au territoire transfrontalier
est faible; 2) avoir des amis au Luxembourg ou parler le luxembourgeois augmente
I’attachement, de méme que la satisfaction de I’emploi; 3) enfin, de maniere
intéressante, pratiquer le territoire luxembourgeois (achats, loisirs, etc.) n’a pas
d’effet sur I’attachement.
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Image 1: Euvre-performance par-dessus la frontiere de Javier Téllez, lors du festival
Insite, organisé a Tijuana

Source: Site du Festival Insite, http://insite.org.mx/wp/en/insite/, consulté le 24.06.2016.

Dans la région de I’@Bresund, entre la Suede et le Danemark, Bucken-Knapp
(2001) observe un tres fort décalage entre les Danois, peu intéressés par la région
transfrontaliere, et les Suédois qui le sont beaucoup plus. Cependant lorsqu’on leur
demande s’ils seraient intéressés par le fait de travailler de I'autre coté, plus de la
moitié des Danois et deux tiers des Suédois répondent positivement. En outre, environ
la moitié des habitants de la région seraient intéressés par I’idée d’aller habiter de
I’autre c6té. Bien que les prix de I'immobilier soient effectivement largement moins
élevés du coté suédois, il est tout de méme €tonnant que les Danois soient préts a
aller y habiter sans y &tre vraiment attachés. La relation avant tout fonctionnelle
et économique que I’on peut observer pour certaines pratiques transfrontalieres
de travail, d’achats, voire de loisirs, semble pouvoir I’étre aussi pour la mobilité
résidentielle. Cela indique également que les contraintes liées a un déménagement
transfrontalier sont ici évaluées comme faibles.

Au sujet des relations sociales, si quasiment tous les auteurs relevent qu’elles
sont cruciales pour la création d’identités transfrontalieres et garantes de bonnes
relations entre les deux cdtés, Paasi et Prokkola (2008) précisent que bien souvent les
réseaux sociaux s’arrétent a la frontiere, compliquant par exemple la mise en place
de projets communs; peu les ont quantifiés. Dans les études précédemment citées,
les chercheurs relevent également que I’histoire des territoires frontaliers est souvent
marquée par des mariages liant les villages et les individus: il s’agirait d’ailleurs d’un
bon indicateur des relations sociales et des pratiques transfrontalieres (Hamez, 2005).
Dans I’étude de Bolzman et Vial (2007) sur les frontaliers de la région franco-valdo-
genevoise, il apparait qu’un peu moins d’un tiers des frontaliers ont un réseau d’amis
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transfrontalier, que 21 % ont de la famille des deux co6tés de la frontiere (5 % n’ayant
de la famille qu’en Suisse) et que 30 % font partie d’associations dans les deux pays.
Dans I’ Arc jurassien franco-suisse, plus de la moitié des frontaliers déclarent avoir des
amis des deux cOtés de la frontiere, et les non-frontaliers (actifs ou non) sont environ
un quart a voir des amis de 1’autre coté de la frontiere (Dubois et Rérat, 2012). Ce
résultat peut paraitre élevé, mais nombre d’entre eux ont travaillé, a un moment ou a
un autre de leur carriere, en Suisse ou sont en couple avec un(e) frontalier(ere).
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1
HYPOTHESES ET QUESTIONS DE RECHERCHE

a mobilité occupe désormais une place importante dans notre société et

dans le quotidien des individus: on se déplace davantage, plus loin, plus

vite et le quotidien se pense non plus a 1’échelle du quartier ou de la
commune, mais de I’agglomération, voire entre différentes agglomérations ou au-dela
des frontieres nationales. Plus largement, les individus semblent plus libres dans leurs
choix et moins déterminés par leur provenance sociale dans leur maniere de vivre.
Cela se matérialise, entre autres, dans des rapports différenciés a 1’espace et dans la
mise en place de modes de vie singuliers qui traduisent les aspirations, les préférences,
mais aussi les compétences et les ressources dont disposent les individus. Ceux-ci
bénéficient d’une marge de manceuvre plus ou moins grande dans le déploiement de
leurs modes de vie, influencée non seulement par leurs caractéristiques individuelles
(revenu, formation, age, etc.), par leur potentiel de mobilité, mais aussi par les
caractéristiques du territoire. Celui-ci offre certaines «prises», mais conditionne et
limite également les possibilités.

Si la mobilité contribue a redéfinir les configurations des territoires, elle
redessine également le mode de vie des individus. A ce titre, la mobilité est
devenue indispensable a 1’insertion dans le monde du travail, toujours plus
précaire et exigeant davantage de flexibilité, mais aussi pour s’insérer socialement
(Boltanski et Chiapello, 1999; Bacqué et Fol, 2007; Urry, 2007b): tous les
individus ne sont pas mobiles ou, du moins, pas de la méme maniere, ce qui est une
source d’inégalités potentielles. La motilité (Kaufmann, Bergman et Joye, 2004)
permet d’aborder les différences interindividuelles dans le potentiel de mobilité.
Ce concept est construit, nous 1’avons vu, autour des acces individuels (a 1’offre,
c’est-a-dire au réseau de transport, mais aussi a 1’information), des compétences
(nécessaires a l'utilisation de I’offre) et de I’appropriation (de 1’offre, c’est-a-dire
les projets de mobilité).
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La mobilité quotidienne et, par extension, les territoires s’affranchissent dans certains
cas des frontieres nationales et se déploient a I’échelle transfrontaliere. Au cours de ces
dernieres décennies, les frontieres ont vu leurs fonctions évoluer profondément, vers une
ouverture plus grande qui a permis le développement de régions transfrontalieres. Dans
ces conditions, la frontiere peut devenir une ressource. Par ses fonctions de barriere et de
pont, qui séparent et qui relient, la frontiere peut produire des territoires dont le potentiel
d’accueil est particulierement riche et diversifié. Les régions frontalieres présentent ainsi
de nombreuses différences, inégalités et asymétries : plus celles-ci sont importantes, plus
I’étendue des activités (notamment illégales) et des opportunités possibles est grande
(Anderson et O’Dowd, 1999). Les nombreuses et diverses pratiques transfrontalieres
évoquées dans le chapitre précédent illustrent I’utilisation des ressources situées a
I’échelle transfrontaliere. Toutefois, la frontiére ne constitue pas une ressource pour tout
le monde, certains la percevant plutét comme une menace ou une contrainte (O’Dowd,
2002 ; Paasi et Prokkola, 2008). Plus encore, tous les individus ne cherchent pas a saisir
les opportunités offertes par la frontiere, par manque d’informations, de compétences
(linguistiques par exemple), d’infrastructures de transport pour y accéder ou parce que
les opportunités ne sont pas jugées suffisamment attrayantes (qualité/diversité de 1’ offre,
prix/salaire, etc.). L’ouverture «physique» des frontieres ne signifie donc pas qu’elles
n’existent plus: elles continuent de jouer un role important dans la vie quotidienne des
individus, tant dans leurs pratiques que dans leurs représentations (Paasi, 1996; van
Houtum et van der Velde, 2004; D. Newman, 2011). Le rapport a la frontiere et aux
opportunités offertes est individuel: il dépend des intéréts de chacun, de sa situation et
de ses relations sociales (Wallman, 1978 ; Berg et van Houtum, 2003).

Cet ouvrage se propose de mobiliser le concept de motilité qui permet, on I’a
dit, d’analyser 1’utilisation différenciée des ressources produites par la frontiere,
ainsi que le déploiement de modes de vie multiples a différentes échelles. Cette
notion permet de considérer le rapport a la frontiere entretenu par les acteurs et,
par extension, leur mode de vie. Le franchissement de la frontieére ou, au contraire,
le cantonnement au territoire national influence la spatialit¢ du mode de vie
des individus. En combinant des éléments relatifs a 1’offre (de transports), aux
compétences et aux projets de mobilité, la motilité permet d’approcher, avec un
seul outil, divers freins a la mobilité transfrontaliere observés dans la recherche tels
que le manque d’accessibilité, le manque d’informations ou encore I’indifférence
portée aux territoires situés au-dela des frontieres nationales. Plus largement, la
motilité permet également de prendre en compte et d’analyser les passages des
«autres frontieres », linguistiques, sociales ou culturelles.

Les recherches existantes sur les habitants des régions transfrontalieéres portent en
général sur I'un ou l'autre des aspects de la vie quotidienne — le travail frontalier,
les identités, le tourisme d’achat, etc. —, mais n’adoptent que rarement une approche
multidimensionnelle sur le mode de vie en traitant ces différents éléments ensemble.
De plus, les recherches se limitent souvent a une seule population (par exemple
les frontaliers) et/ou a un seul co6té de la frontiere (par exemple les Francais ou les
Suisses, mais pas les deux ensemble).
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En nous appuyant sur les conceptualisations précédentes (entre autres:
Kaufmann, Jemelin et Guidez, 2001 ; Hradil et Spellerberg, 2011 ; Thomas, 2013),
nous nous pencherons sur le mode de vie et sur sa spatialité et, plus spécifiquement,
sur trois dimensions qui le composent: 1) les pratiques de mobilité (pratiques
modales, travail, loisirs, achats); 2) les pratiques de sociabilité (localisation,
type et fréquence des contacts); 3) les attitudes vis-a-vis de I’espace, entre autres
les questions d’attachement aux espaces et d’identité. De plus, nous tiendrons
compte de I’ensemble de la population d’une agglomération transfrontaliere, que
ces habitants soient frontaliers ou non, qu’ils vivent d’un c6té ou de 1’autre de
la fronticre.

Une telle approche multidimensionnelle de la vie quotidienne dans les régions
transfrontalieres permettra d’identifier ’influence des frontieres et, notamment, les
conséquences de leur ouverture sur les individus et sur les territoires. L’ impact de
ces mouvements a travers les frontieres est en effet percu de maniere négative dans
certaines régions et, par manque de données, la recherche s’est jusqu’a présent peu
intéressée a ces questions. En analysant le mode de vie des habitants — leurs conditions
de vie, leurs pratiques de mobilité, etc. —, il est possible de mieux comprendre les
enjeux auxquels font face ces régions transfrontalieres.

Au vu des €léments présentés dans les parties précédentes, nous proposons
d’organiser notre recherche autour d’une question principale et de trois hypotheses :

Quelle est I’influence de la frontiere nationale, en tant que limite institutionnelle
et juridique et facteur de différenciation social, culturel et économique, sur les
modes de vie des individus dans les agglomérations transfrontalieres ?

H1: Selon les rapports qu’entretiennent les habitants avec la frontiere et
avec les opportunités qu’elle offre, des modes de vie spécifiques au contexte
transfrontalier se créent. Selon le mode de vie, la mobilité quotidienne des
habitants se pense a différentes échelles.

H1.1: L’échelle du mode de vie se déploie avant tout a I'intérieur des frontieres
nationales pour la plupart des individus.

H1.2: Les dimensions du mode de vie peuvent étre indépendantes les unes des
autres: cela signifie que la spatialité peut étre différente pour chaque dimension
(mobilité quotidienne, réseaux sociaux et attitudes), de méme que l’effet des
diverses influences personnelles ou territoriales mentionnées ci-dessous.

H2: Les modes de vie et les échelles auxquelles ils se déploient sont influencés
par la motilité des habitants et par leurs caractéristiques sociodémographiques
(ressources et contraintes individuelles).

H2.1: Certains habitants peuvent tirer un avantage des opportunités produites par
la frontiere et d’autres non. Pour ces derniers, la frontiere est synonyme d’obstacle
ou d’indifférence.
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H2.2: La composante transfrontalicre du mode de vie peut avoir un impact sur les
ressources individuelles positives (en termes de profit économique par exemple)
ou engendrer certaines contraintes supplémentaires.

H3: Le territoire, au travers de son potentiel d’accueil, et les frontieres
immatérielles (institutionnelles, culturelles, sociales, linguistiques) ou matérielles
(distance, systeme douanier, etc.) qui le traversent exercent une influence sur le
mode de vie. Cette influence varie en fonction des ressources et des contraintes
individuelles.

H3.1: Le territoire a une influence avant tout sur la dimension fonctionnelle du
mode de vie et, notamment, sur les pratiques modales.

H3.2: Malgré I’ouverture des frontieres, le pays de résidence est un facteur clé de
différenciation des modes de vie.
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2
DESIGN DE LA RECHERCHE

our répondre a notre questionnement, nous avons mis en place un dispositif

méthodologique mixte, combinant une approche quantitative et une

approche qualitative, ainsi que des données contextuelles®®. Ces dernieres
années, les méthodes mixtes, qui combinent au moins un élément quantitatif et
un élément qualitatif, ont connu un développement important dans la recherche,
notamment en sciences sociales, et représentent une troisieme voie hybride, a coté
des approches mono-méthodes qualitatives et quantitatives. D’une maniere générale,
les méthodes mixtes permettent de dépasser les faiblesses des deux approches pour
n’en garder que le meilleur (Bergman, 2008). Les principaux avantages des méthodes
mixtes sont (Bryman, 2008 ; Tashakkori et Teddlie, 2008 ; Johnson, 2014):

— La triangulation des données, dans la mesure ot les deux méthodes (qualitative
et quantitative) peuvent étre combinées pour vérifier que les résultats vont dans
le méme sens.

— Une appréhension plus large et compléte du phénomene, en utilisant des données
de différents types.

— L’ utilisation des éléments qualitatifs dans le but de développer et de construire
des instruments ou des outils de mesure, comme un questionnaire pour la partie
quantitative.

— L’utilisation de 1'une des deux approches pour faciliter 1I’échantillonnage de
I’autre.

— La génération de nouvelles hypotheses a 1’aide d’une des deux méthodes, puis
leur confirmation avec 1’autre.

20 Cette présentation méthodologique est une version résumée de celle fournie dans le manuscrit original de
notre these ; pour plus de détails, voir Dubois (2017b).
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Dans notre recherche, le choix de réaliser une enquéte quantitative ad hoc tient
principalement au manque de données uniformisées a 1’échelle transfrontaliere et portant
sur les modes de vie. Les enquétes de mobilité a 1’échelle nationale passent a coté de
certaines pratiques a cette échelle, et elles n’abordent que certains aspects du mode
de vie. Par conséquent, ces enquétes existantes ne permettent pas de répondre a notre
questionnement, ce qui rend nécessaire la réalisation d’une enquéte spécifique. Il est
vite apparu, cependant, que pour développer au mieux 1’enquéte quantitative, 1’apport
d’une phase qualitative en amont, comme une aide a la conception, était indispensable.
Dans une approche mixte, les entretiens présentent aussi plusieurs avantages lors de
I’analyse, qu’il s’agisse de confirmer les résultats, d’apporter des pistes explicatives
ou encore d’offrir une vue plus large et compréhensive du phénomene observé. Plus
spécifiquement, nous pouvons dire de notre dispositif qu’il est «séquentiel exploratoire »
(Creswell, Plano Clark et Garrett, 2008), c’est-a-dire que la phase qualitative se situe en
amont du quantitatif (avec une dominante quantitative). En plus des éléments qualitatifs
et quantitatifs, nous avons mobilisé des données territoriales qui comportent aussi bien
des €léments quantitatifs (cartographiques, statistiques) que qualitatifs (avis d’experts,
littérature grise, articles de presse, etc.). D’un point de vue temporel, la récolte des
données contextuelles et leur analyse se sont étalées sur toute la durée de la recherche,
car cette troisieéme source a permis, des le début de la recherche, de nourrir les entretiens
qualitatifs en documentant certaines réalités du terrain, de choisir les secteurs de
I’enquéte quantitative, de cibler certaines questions et d’offrir des pistes d’explication
contextuelles, tant aux analyses quantitatives que qualitatives.

En outre, si la récolte des données a bien €té effectuée en deux phases distinctes,
qualitative puis quantitative (sans considérer les données contextuelles), comme
la figure 4 le montre, la temporalité des analyses s’est inscrite dans une structure
beaucoup plus complexe. Une premiere analyse des entretiens qualitatifs a été menée
en amont, dans le but notamment de créer le questionnaire. De méme, apres la récolte
des données quantitatives, une phase d’analyse purement quantitative a été conduite.
Mais, tres rapidement, nous nous sommes rendu compte que notre analyse gagnerait en
efficacité, mais aussi en validité, si les deux sources (en plus des données contextuelles)
étaient analysées de maniere conjointe. Concrétement, 1’étude croisée des différentes
sources de données — principalement les entretiens et I’enquéte quantitative — a donné
lieu a d’incessants allers-retours dans 1’analyse et dans la maniere de penser la structure
des chapitres. De plus, par cette maniere de faire, le degré de «mixité» — quantitatif et
qualitatif — de I’analyse a été renforcé en comparaison de ce que deux analyses séparées
temporellement puis mises en relation a la fin de la recherche auraient pu produire. Cela
s’est traduit également dans la présentation des résultats, ol les chapitres se construisent,
en général, avec des données contextuelles, quantitatives et qualitatives, plutdt que sur le
fondement d’une seule source de données avec une conclusion «mixte» (Leech, 2012).
La volonté exprimée ici de créer un produit véritablement mixte ne nous a cependant
pas empéché d’adopter une approche mono-méthode pour certaines thématiques ou
pour certaines parties de la recherche.
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Figure 4: Un design de recherche mixte personnalisé
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ANALYSES TERRITORIALES

remier élément de notre dispositif méthodologique, les analyses territoriales

visent non seulement a caractériser, d’une maniere générale, 1’agglomération

transfrontaliere de Béle, mais aussi a comprendre 1’influence du territoire
sur les individus et sur leurs modes de vie ainsi que, a I’inverse, 1’influence des
modes de vie sur le territoire.

Caractériser un territoire transfrontalier est une tdche compliquée. Peu de données
existent a I’échelle transfrontaliere, la plupart d’entre elles étant renseignées a
I’échelle nationale. Dans la mesure ou les appareils statistiques des trois pays sont
différents, les données produites le sont souvent également, de méme que les années
de récolte ou encore les themes couverts. Une étude menée par la Communauté
d’études pour I’aménagement du territoire (CEAT) (Faure er al., 2013) sur la
production de données statistiques dans 1’agglomération franco-valdo-genevoise
a relevé I'ampleur des différences entre les systeémes et, par conséquent, entre les
données. Ainsi, 1’objectif de disposer de données comparables peut se révéler tres
difficile, voire impossible, a atteindre. Travailler & cette échelle demande donc
parfois des compromis a propos des données utilisées, par exemple en recourant,
dans les données disponibles, au plus petit dénominateur commun aux trois pays.
Cela ne signifie pas toutefois que les analyses effectuées ont une validit€é moins
grande, car, bien souvent, seuls des détails different; pour plus de transparence, nous
nous efforcerons de mentionner, le cas €chéant, si les données exploitées présentent

des différences importantes entre les pays.

Le premier temps des analyses territoriales a donc consisté a caractériser le
territoire de I’agglomération, tout en le situant dans un espace plus large (Suisse du
Nord-Ouest, Alsace, Bade-Wurtemberg). La contextualisation du territoire d’enquéte

s’est faite principalement a 1’aide d’indicateurs économiques, démographiques
ou encore morphologiques, a la fois de maniere cartographique et statistique. A
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ces données quantitatives se sont ajoutées également des données plus qualitatives
issues de la littérature, d’entretiens avec des experts ou encore d’illustrations. Les
éléments tirés des entretiens qualitatifs ont apporté un complément sensoriel a
ceux précédemment évoqués et ont permis de mettre en lumiere d’autres aspects
territoriaux cruciaux.

Dans un deuxiéme temps, ces €éléments d’ordre territoriaux ont également été
utilisés dans le but de comprendre les modes de vie des habitants de la région.
D’autres indicateurs plus complexes relatifs a I’offre en matiere d’aménités ou de
transports ont été créés spécifiquement. Ces facteurs territoriaux ont été utilisés
en parallele ou de maniere conjointe avec d’autres facteurs relatifs aux ressources
et aux contraintes individuelles (des facteurs sociodémographiques, par exemple)
pour expliquer au mieux les comportements observés. L’influence du territoire fait
d’ailleurs, nous 1’avons vu, I’objet d’une hypothese de travail a part entiere (H3).
Dans I’enquéte quantitative, la commune de résidence, voire le quartier ou la localité
(pour les plus grandes communes), a été renseignée, tout comme le lieu de travail ou
de formation, ainsi que certains lieux de loisirs ou d’achats. Ces données ont permis
de réaliser de multiples analyses spatiales et de déterminer les secteurs cibles dans
lesquels se déroulerait I’enquéte quantitative (voir ci-dessous).

3.1 CHOIX DES ZONES CIBLES

Afin de garantir la représentativité de 1’échantillon de 1’enquéte quantitative, nous
avons choisi de nous concentrer sur certains secteurs de I’agglomération. Pour définir
les secteurs et les communes dans lesquels 1’enquéte quantitative prendrait place,
nous avons défini une série de critéres répondant soit a des interrogations liées a la
recherche, soit a des impératifs statistiques. La carte indiquant les secteurs enquétés
(carte 10) est présentée dans le chapitre suivant.

Dans la mesure ou les interactions avec le centre de 1’agglomération (la ville de
Béle) et le role de la distance dans les modes de vie et les pratiques de mobilité
nous intéressent particulierement, nous avons utilisé, comme premier critere pour le
choix des secteurs et des communes, des gradients de distance partant du cceur de
I’agglomération (Béle) dans trois directions (une par pays).

En relation avec le premier critere, mais aussi en lien avec des impératifs
statistiques, c’est-a-dire avec le fait de disposer d’effectifs suffisants par secteur, nous
avons découpé les axes en deux, en fonction de la distance a la ville de Béle. Il en est
résulté la création de deux secteurs par pays, I’un «suburbain» et « proche » du centre,
I’autre «périurbain» et «éloigné». Un premier découpage a été réalisé a environ 5 a
7,5 km du centre de Bale: le périmetre ainsi défini correspond environ a la premiére
couronne de Bale. Pour déterminer les limites extérieures de la zone étudiée, nous
avons utilisé la part des frontaliers dans la population active. Cet indicateur fournit
un apercu intéressant, certes partiel, des relations transfrontalieres entretenues dans
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I’agglomération. La part des frontaliers étant clairement plus faible au-dela d’un
rayon de 20 km (nous y reviendrons dans le chapitre III), nous avons retenu cette
limite extérieure.

Pour que des interactions potentielles entre les habitants des trois pays soient
possibles, nous avons opté pour des secteurs situés a I’ouest de I’agglomération.
En effet, le choix d’axes/gradients suivant la frontiere franco-suisse en direction
du Jura, ou germano-suisse le long du Rhin en direction de Schaffhouse, aurait eu
potentiellement comme conséquence de tres faibles interactions entre les Francais et
les Allemands.

Afin de disposer d’une certaine diversité parmi les communes enquétées, nous
avons fait en sorte de prendre en compte des secteurs incluant des communes de taille
et de type différents?'. Toutefois, il nous a semblé également crucial de choisir des
territoires relativement «similaires » dans les trois pays, ce qui nous a amené a écarter
la ville de Lorrach, pour laquelle il n’existe pas de centralité d’importance similaire
dans la partie suisse et francaise de 1’agglomération. Béle est en effet situé a un
échelon supérieur dans la hiérarchie des villes — la ville de Bale fait d’ailleurs I’ objet
d’un secteur a part entiere — et Mulhouse se situe a ’extérieur de 1’agglomération
baloise. Afin de tenir compte des interactions de la population avec ces villes, une
question relative aux liens entretenus avec Béle, Lorrach et Mulhouse a été intégrée
au questionnaire.

2l Pour ce faire, nous avons créé une typologie des communes a 1’échelle de la région transfrontaliére, en
nous basant sur des données relatives a la population, a ’emploi et & la densité. Pour plus de détails, voir
Dubois (2017b).
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a deuxieme composante du dispositif méthodologique est qualitative,

il s’agit d’entretiens semi-directifs. Ces entretiens ont pour but d’aider

a la création du questionnaire, et ils ont donc été effectués en amont de
ce dernier. Mais les entretiens ont également servi a solidifier le cadre théorique et
a développer les hypotheses. Par ailleurs, ces entretiens ont été utilisés en tant que
matériau a part entiere pour comprendre certains processus, pour mettre en évidence
des manieres de faire ou des discours spécifiques.

Les entretiens de type semi-directifs ont été réalisés durant I’été€ et I’automne 2013
dans la région de Bale (Suisse et France). La durée en était de 1 h-1 h 30 en général,
et ils se sont déroulés au domicile des individus ou dans des cafés. Tous les entretiens
ont été enregistrés avec le consentement de I’enquété et anonymisés (voir les
pseudonymes dans le tableau 2), puis retranscrits entierement.

Afin de permettre aux enquétés de s’exprimer dans leur langue de tous les jours, les
entretiens avec les personnes parlant le suisse-allemand ont été réalisés dans cette langue.
Cette tache a ét€ accomplie par Daniel Baehler, géographe et doctorant a 1’Université
de Lausanne; les textes recueillis ont ét€ ensuite retranscrits en «bon allemand»
(«Hochdeutsch»). Les autres entretiens, en frangais, ont été réalisés par 1’auteur.

4.1 LES ENQUETES

Pour la phase qualitative, nous avons choisi de réaliser une quinzaine d’entretiens
en amont de la phase quantitative. Dans la mesure ou ces entretiens étaient
exploratoires et visaient principalement a créer le questionnaire, nous n’avons pas
cherché a atteindre une saturation de 1’information, mais avons décidé d’un nombre

minimal d’entretiens a réaliser durant une période donnée en fonction du temps a
disposition (Johnson et Christensen, 2014). Dans la mesure ou les entretiens devaient
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Tableau 2 : Pseudonymes et caractéristiques des participants a la phase qualitative

Pseudonyme Domicile Age Sexe Lieu de travail Frontalier Type de ménage
Andreas Bile 34 Homme Bile et reste Non En couple sans enfant
de la Suisse
Anja Bile 32 Femme | Bile Non Seule
Eric Rheinach (CH) 53 | Homme | Miinchenstein | Non En couple sans enfant
(grands enfants)
Christian Bile 50 Homme | Berne Non En couple sans enfant
Julia Bile 31 Femme | Aarau Non En couple sans enfant
Sandra Bile 36 Femme | Riehen et Bile Non Vit seule
- . . N . En couple (relation
Aurélie Saint-Louis (FR) 29 Femme | Bale Oui S oo
a distance)
Claude Saint-Louis (FR) 61 | Homme | Bile Oui En couple sans enfant
(grands enfants)
Julien Huningue (FR) 27 Homme | Saint-Louis Non Vit seul
Laurent Hausgauen (FR) 41 Homme | Hausgauen Non Vit seul
Nicolas Saint-Louis (FR) 28 Homme | Saint-Louis Non Vit seul
Nicole Saint-Louis (FR) 61 Femme | Zwingen Oui En couple sans enfant
(grands enfants)
Quentin Sierentz (FR) 30 Homme | Bale Oui En couple avec enfants
Sébastien Uftheim (FR) 24 Homme | Bale Oui En couple sans enfant
Karim Bartenheim (FR) 54 Homme | Mulhouse Non En couple avec enfant

étre réalisés, retranscrits et analysés avant qu’ils puissent étre utilisés aux fins de
création du questionnaire, un phasage serré a été retenu.

Malgré le statut exploratoire de ces entretiens, nous avons souhaité obtenir
une certaine homogénéité dans les profils des personnes rencontrées. Certains
criteres de choix précis ont été mis en place. Le premier point concerne 1’activité
professionnelle : nous n’avons interrogé que des actifs. Cette condition nous a permis
de distinguer les frontaliers des non-frontaliers (actifs), satisfaisant ainsi au deuxieéme
de nos criteres. Finalement, nous avons choisi de concentrer notre terrain qualitatif et
de réaliser les entretiens en Suisse et en France, ce qui nous a permis de récolter des
éléments cruciaux, notamment sur les frontaliers, tant du point de vue de la Suisse
(ou les flux de travailleurs frontaliers se dirigent) que de celui de la France (pays
dans lequel résident de nombreux frontaliers), que ces actifs soient frontaliers ou non.
Nous I’avons déja évoqué, la question du travail frontalier est parfois trés épineuse
et provoque souvent des débats animés dans la population®’. Ce choix a aussi permis

2 Comme nous le verrons par la suite, ce constat est un peu différent a Bale de ce qu’il est 2 Genéve ou au
Tessin, par exemple.
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d’aller plus loin concernant la composante bilingue de 1’agglomération. Notons
également que les personnes interrogées ont été choisies grace a I’intermédiaire de
contacts locaux, puis que, dans un second temps, il a ét€ demandé aux enquétés de
nous transmettre d’autres contacts, selon la méthode dite de laboule de neige.

Parmi les quinze individus rencontrés, neuf habitent en France (dont cing
frontaliers) et six en Suisse. Bien que cet échantillon n’ait pas pour ambition d’étre
représentatif de la population, notons toutefois que les hommes y sont surreprésentés,
de méme que les jeunes. Loin d’étre un probleme, ce dernier élément nous a permis
de rencontrer des jeunes disposant de bas revenus et de mettre en lumiere la maniere
avec laquelle les individus dans cette situation peuvent «jouer» avec les frontieres
pour trouver des solutions. Comme corollaire a la surreprésentation des jeunes, nous
avons rencontré peu de familles avec enfants; la plupart des personnes interrogées
vivaient seules ou en couple, mais n’avaient pas ou plus d’enfant a charge. Dans la
mesure ou ces entretiens étaient exploratoires et que leur nombre ne permettait de
toute facon pas d’atteindre une représentativité parfaite, ces «biais» ne posent pas
véritablement probleme.

4.2 DU QUALITATIF AU QUANTITATIF

Le passage du qualitatif, c’est-a-dire du matériel issu des entretiens, au question-
naire revétait une importance cruciale pour le dispositif méthodologique. Il s’agissait
notamment de définir quelles thématiques seraient abandonnées, ajoutées ou affinées
lors de la deuxieme étape, c’est-a-dire pour I’enquéte quantitative. La phase qualitative
a été d’un grand secours pour la conceptualisation de la motilité et des modes de vie,
deux €léments centraux du présent ouvrage, en permettant de tester certaines pistes,
de valider ou, au contraire, de supprimer certains éléments qui avaient été envisagés
dans un premier temps (voir tableau 3).

Concernant le mode de vie et, particuliecrement, la question des «valeurs», la
prise en compte de celles-ci avait été imaginée tout d’abord au travers des valeurs
générales qui guident les individus dans leur vie quotidienne, valeurs souvent
mesurées et opérationnalisées avec les valeurs dites de Schwartz (2006). D’une
part, une telle approche aurait allongé fortement le questionnaire, d’autre part, les
«valeurs» de ce type sont de nature tres différente de notre conception avant tout
spatiale du mode de vie. Ainsi, la réalisation des entretiens nous a permis de recentrer
notre questionnement sur des attitudes relatives a I’espace, a la mobilité ou a la vie de
tous les jours.

Le concept clé de motilité a également pu bénéficier des entretiens qualitatifs. Dans la
littérature, une des lacunes soulignées du concept est I’absence de prise en considération
des compétences sociales. La phase qualitative a permis de comprendre comment ces
compétences sociales entraient en jeu dans le potentiel de mobilité, plus spécifiquement
encore dans un contexte transfrontalier ou traverser la frontiere implique une certaine
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Tableau 3 : Thématiques traitées a l’aide des matériaux qualitatifs, quantitatifs et mixtes

QUALITATIF
UNIQUEMENT

QUANTITATIF

QUALITATIF ET QUANTITATIF UNIQUEMENT

Pratiques de mobilité (achats et loisirs); liens entretenus
avec des villes suprarégionales ; usage des modes de
transport, travail frontalier

. -2 Attitudes relatives a I’espace (attachement, identité, ) R
pratiques transfrontalieres . oz . sociodémographiques
consommation, préférences spatiales)

Valeurs, Attitudes < . Influence du territoire
Réseaux sociaux

Socia 1s\at10n/app\r entissage Acces a la mobilité ; compétences de mobilité (dont langue ot 1te'
ala frontiere Mode de vie

et compétences sociales) ; projets de mobilité
Ressources et contraintes individuelles
Evolution du rapport a I’agglomération transfrontaliere

Motivations/freins ; Influence des facteurs

ouverture a I’altérité, a certaines compétences pour s’y sentir a I’aise ou s’y adapter.
De plus, les entretiens ont donné 1’occasion de tester différentes manieres d’aborder
ces compétences dans le but de sélectionner puis de transformer les plus pertinentes
en indicateur pour la phase quantitative. Méme si 1’opérationnalisation du concept de
motilité ne s’est faite que de maniere quantitative, la typologie de la motilité retenue
est tres fortement imprégnée des considérations formulées pendant le terrain qualitatif;
nous reviendrons sur ces aspects en détail dans le chapitre IX.

Au titre des éléments qui ont été abordés uniquement dans la phase qualitative,
relevons par exemple les processus d’apprentissage, de socialisation & la frontiere
ou les éléments relatifs aux facteurs qui motivent ou qui freinent les pratiques
transfrontalieres, principalement en termes de consommation, voire de loisirs. Les
différences dans le prix ou I'offre ou encore la question du revenu concernant le
travail frontalier sont souvent évoquées dans le cadre des recherches sur la frontiere
pour expliquer la réalisation ou non de pratiques de 'autre coté de la frontiere.
Abordées dans la phase qualitative, les réponses fournies par les individus interrogés
étaient, dans la plupart des cas, comparables aux €léments déja mis en avant dans la
littérature existante. Nous avons donc estimé que I’approche qualitative suffisait pour
aborder ces questions et que d’autres aspects, plus singuliers, méritaient davantage de
considération, comme les rapports entretenus par les habitants a différentes villes a
I’échelle suprarégionale ou encore les attitudes liées la mobilité. Ces deux aspects ont
donc été approfondis durant la phase quantitative.

Finalement, il est crucial de souligner que ce que nous avons appelé ici «le passage
du qualitatif au quantitatif» s’est effectué fréquemment via un passage par le cadre
théorique. Les entretiens nous ont permis de discuter, d’affiner et de faire évoluer nos
questionnements généraux, avant de les traduire en questions et en indicateurs dans la
phase quantitative. D’une question générale ou d’une idée qui émerge des entretiens
relatifs a une thématique naissent, au bout d’un long processus, une ou plusieurs
questions tres précises, sous réserve, bien siir, que ces indicateurs soient utiles et en

phase avec la théorie (voir ci-apres).
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/

Iément principal de notre dispositif méthodologique, la partie quantitative

visait, d’une part, a mesurer et a quantifier les modes de vie dans

I’agglomération transfrontaliere de Béle et, d’autre part, a déterminer ce
qui les influencait. Plus précisément, il s’agissait d’un questionnaire auto-administré
(voie postale), comprenant également un dispositif de type «mixed modes» avec la
possibilité de remplir le questionnaire sur internet.

5.1 CONCEPTION DU QUESTIONNAIRE

La conception d’un questionnaire est un processus complexe dont 1’objectif est de
rendre ce questionnaire le plus utile et le plus fonctionnel possible pour le chercheur,
tout en facilitant son acces aux enquétés (niveau de langue, concision, facilité a
répondre, etc.). Ainsi, le choix des questions et de leur formulation fait 1’objet
d’un examen minutieux et de divers tests. Trois éléments relatifs a la conception
du questionnaire, a savoir les sources utilisées, la formulation des questions et les
différentes versions «locales» (en termes de langues notamment), méritent un rapide
approfondissement.

Premierement, les principales sources d’inspiration du questionnaire sont au
nombre de trois:

1) Les entretiens qualitatifs.

2) Les différentes recherches menées au LaSUR sur les concepts de motilité et
de mode de vie ainsi que sur la mobilité, ou d’autres enquétes plus générales
(European Social Survey, Microrecensement Mobilité et Transports, etc.).

N

3) La revue de la littérature pointant certains aspects a améliorer ou offrant des
possibilités de comparaison, comme des recherches menées sur des questions
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transfrontalieres dans 1’ Arc jurassien (Dubois et Rérat, 2012) ou dans la région
genevoise (Thomas et al., 2011).

En nous appuyant a la fois sur ces trois sources, sur le cadre théorique et sur le
questionnement scientifique, nous avons évalu€ les besoins en matiere de questions.
Dans la mesure ou le questionnaire ne devait pas étre trop long pour rester attractif et
que certaines thématiques étaient indispensables, nous avons dii faire des choix et viser
une certaine concision dans les questions posées (par exemple pour créer 1’indicateur
de motilité€). Il a donc fallu vérifier 1) que toutes les questions du questionnaire étaient
utiles, c’est-a-dire qu’elles permettraient de répondre aux questions et aux hypotheses
de recherche et pourraient étre rattachées aux concepts utilisés (pas de questions en
trop) et 2) que toutes les questions nécessaires pour répondre aux objectifs ou pour
créer les concepts indispensables étaient présentes (pas de questions qui manquent).
En effet, on ne peut pas revenir en arriere une fois que le questionnaire a été lancé,
contrairement aux entretiens ou il est toujours possible de faire évoluer, dans une
certaine mesure, les questions posées.

Deuxiemement et au-dela du fait de savoir si chaque question ou chaque thématique a
sa place dans le questionnaire, il est important que le type de question (ouverte, fermée,
etc.) et la formulation (clarté, neutralité, etc.) permettent de répondre aux objectifs,
tout en restant accessibles pour les enquétés. Les questions choisies sont la plupart du
temps de type fermé, c’est-a-dire que les différentes modalités de réponse sont limitées
et prédéterminées, les entretiens exploratoires ayant permis de cibler au mieux les
modalités de réponses. Néanmoins, des espaces pour des commentaires ont été ajoutés
afin de donner la possibilité aux enquétés d’apporter des compléments. D’une maniere
générale, une grande attention a été portée a la formulation des questions afin d’éviter les
doubles sens, les formulations peu précises ou ambigués, etc. La phase de prétest, menée
avec plus d’une trentaine de personnes, a largement permis de souligner les problemes
de formulation et de compréhension. Ce panel de prétest était composé de personnes
résidant dans la région, de personnes disposant de formations diverses, de personnes
«agées», de personnes non francophones (langue maternelle) pour la version frangaise
et non germanophones pour la version allemande pour vérifier que les questions étaient
suffisamment simples et compréhensibles par tous. En outre, des spécialistes de la
mobilité et de la conception de questionnaires ont été consultés et ont participé au prétest.

Finalement, en raison de la nature transfrontaliere et multilingue du terrain
d’étude, plusieurs versions du questionnaire ont di étre créées. La différence la plus
importante entre les versions concerne bien entendu la langue du questionnaire. Pensé
et rédigé en francgais, il a été€ traduit ensuite en allemand par 1’auteur, puis corrigé
par des germanophones. D’autres modifications (mineures) ont été apportées dans
les différentes versions «locales», qu’il s’agisse de 1’ordre des questions, de la
formulation ou encore des modalités de réponse (notamment en ce qui concerne le
revenu et la formation, dont les réalités sont trés différentes d’un pays a 1’autre)®.

% Pour plus de détails, voir Dubois (2017b).
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Finalement, le questionnaire pour la Suisse a été décliné en deux versions, I’une dont
la structure est analogue aux versions frangaises et allemandes, 1’autre spécifique
a la ville de Béle (avec deux questions supplémentaires sur la vie de quartier)®.
Dans I’ensemble, les différences entre les quatre versions du questionnaire sont
trés minimes, mais permettent aux enquétés de se sentir véritablement au cceur du
questionnement, tout en respectant leur sensibilité nationale.

5.2 ENVOI ET TRAITEMENTS DES REPONSES

Nous avons décidé, on I’a vu, de cibler certains secteurs de I’agglomération afin de
garantir la représentativité de notre échantillon. Sept secteurs ont été choisis comme
zones d’étude, a destination de chacun desquels 1 200 questionnaires ont été envoyés.
Si le nombre des questionnaires envoyés dans chaque secteur était indépendant de
la taille de la population de chacun de ces secteurs, la répartition des envois par
commune au sein de chaque secteur a été effectuée au prorata du nombre d’habitants
desdites communes. Le choix des destinataires s’est opéré via un tirage aléatoire
d’adresses figurant dans les annuaires téléphoniques, en dépit des biais potentiels
que leur utilisation implique, aupreés de certaines couches de la population (les plus
pauvres, les plus riches) ou de certaines catégories d’age (les plus jeunes, etc.). Il
s’agissait, en effet, de la seule base d’adresses disponible de fagon similaire dans les
trois pays (la France ne tenant pas de registres communaux, les individus ne sont
pas tenus de s’enregistrer officiellement dans les communes, comme c’est le cas en
Allemagne ou en Suisse). Le questionnaire €tait accompagné d’une lettre présentant
la recherche et ’auteur de celle-ci, les modalités de remplissage (temps), de renvoi
et de traitement des données (confidentialité). Dans le but de maximiser les retours,
le courrier adressé a été rédigé dans la mesure du possible de maniere simple et
concise, et comprenait les en-tétes du LaSUR, de ’EPFL ainsi que de 1’Université
de Bale. Dans le courrier envoyé se trouvait également une enveloppe préaffranchie
pour permettre aux enquétés de répondre gratuitement a 1’enquéte et pour favoriser
ainsi la participation. Enfin, la possibilité a été offerte aux enquétés de répondre par
internet afin de maximiser le taux de réponses («mixed modes»), notamment aupres
des personnes qui préferent les supports numériques (ordinateurs, smartphones) et/ou
apprécient la liberté supplémentaire de ne pas avoir a poster le courrier de réponse,
le tout pouvant permettre de faire baisser le taux de non-réponses en touchant
également un autre public. L’utilisation d’une technique «mixed modes» telle que
I’envoi postal-internet permet de ne pas influencer la validité des éléments récoltés
(de Leeuw et Hox, 2008), tout en réduisant sensiblement les cofits d’affranchissement
(retours) et le temps de codage des questionnaires. Un lien internet a été ainsi ajouté

2 Dans la version baloise et dans la version allemande, la question portant sur le domicile précisait le
quartier ou la localité de résidence: en effet, les trois communes de Bale, Weil am Rhein et Kandern sont
particulierement grandes et ont été subdivisées en quartiers.
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dans le courrier pour permettre au destinataire de se rendre directement sur la page du
sondage en ligne®.

Dans I’ensemble, la qualité et la quantité des données récoltées sont bonnes.
L’échantillon final s’est €levé a 1 615 enquétés, pour 8§ 400 questionnaires envoyés.
Le taux de réponses se situe ainsi a un peu plus de 19 %. Si I’on ne prend en compte
que les envois effectivement parvenus au destinataire (certaines adresses utilisées
étant fausses ou inactuelles), le taux de réponses dépasse méme 20%. Pour la
méthode choisie (enquéte autoadministrée par voie postale) et le public ciblé (la
population adulte sans autres spécifications), ce taux de réponses peut étre considéré
comme plutot bon. Au titre des différences de taux de réponses entre les pays, on
note que c’est en Suisse que ce taux est le plus élevé (23,4 % au total et 24,7% a
Bale). Il est de 18,9 % en France, et est un peu plus faible en Allemagne (13,3 %). Ce
dernier résultat traduit peut-&tre la moins grande imbrication du territoire allemand
dans I’agglomération transfrontaliere (voir partie analytique). Ces différences entre
les taux de réponses ont nécessité certains ajustements en matiere de pondération des
effectifs. Les méthodes d’enquétes classiques, comme 1’enquéte autoadministrée, sont
confrontées, pour la plupart, a des problemes de représentativité de 1I’échantillon: il
est tres fréquent que les personnes répondant a I’enquéte ne refletent pas a ’identique
la population cible choisie. Dans ce cas, il est possible de pondérer les données afin
de corriger la représentation de 1’échantillon en fonction de la population cible, c’est-
a-dire de donner un poids plus ou moins important a certains individus ou groupes
d’individus si ceux-ci sont, respectivement, sous- ou surreprésentés dans 1’échantillon.

Dans le cadre de cette recherche, en plus du critere géographique, deux
criteres sociodémographiques ont été retenus pour déterminer un coefficient de
redressement, a savoir 1’age et le genre. Ce coefficient est fondé sur la distribution
de ces caractéristiques dans la population de chaque pays®: les poids de correction
sont calculés et appliqués a I’échelle du secteur. Aprés pondération, 1’échantillon
est donc représentatif de la population de 1’agglomération (25 ans et plus): les
Suisses représentent environ 65% de la population (21 % a Bale, 20,1 % dans le
secteur (sub)urbain et 23,7 % dans le secteur périurbain); les Allemands, environ
25% (15,3% dans le secteur urbain et 9,6 % dans le secteur périurbain); et les
Francais, 10% (4,3 % dans le secteur urbain et 6,1 % dans le secteur périurbain).
Si la distribution de 1’échantillon en termes d’dge, de genre et de localisation
résidentielle a pu étre corrigée, I’absence de données fiables et uniformes dans les
trois pays nous a empéchés de procéder a d’autres corrections (formation, revenu,

» Seuls 74 individus (soit 4,6 % des retours) ont préféré remplir le questionnaire en ligne, plutdt que sur la
version papier.

% Les données utilisées proviennent des recensements de la population par commune. Pour la Suisse, il
s’agit de données datant de 2013, pour la France de 2012 et pour I’ Allemagne de 2013. Pour le secteur
01 allemand (Weil am Rhein), les données officielles étaient suffisamment fiables et ont été utilisées ; pour
le secteur 02, en revanche, ce sont les valeurs de I’ensemble du Landkreis de Lorrach qui ont servi de base
au redressement.
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etc.). Pour les mémes raisons, nous n’avons pas corrigé la part des frontaliers,
méme si celle-ci est surreprésentée dans notre échantillon, si ’on se réfere a une
estimation effectuée a I’aide d’un croisement de données de 1’OFS et de 'INSEE:
les frontaliers représentent environ 34 % de la population des 25-64 ans en France et
environ 15% en Allemagne. Dans notre enquéte, cette part s’éleve a 49,1 % pour la
France et a 29 % pour I’ Allemagne, donc pour les deux pays, entre 13 et 15 points de
plus. Dans I’enquéte menée sur les questions transfrontalieres dans 1’ Arc jurassien,
les frontaliers sont également surreprésentés: de par leur activité a cheval sur deux
pays, il est fort probable qu’ils se sentent plus concernés par la thématique de la
recherche et participent donc davantage a I’enquéte (Dubois et Rérat, 2012). Bien
que certains écarts avec la population réelle existent et qu’une petite marge d’erreur
peut s’appliquer aux résultats, nous pouvons considérer notre échantillon, sur le plan
statistique, comme représentatif de la population de 1’agglomération trinationale de
Bale, ou plus précisément de certains secteurs de celle-ci (voir chapitre 111, section 6),
et, a ce titre, les analyses comme généralisables a 1’ensemble de la population locale.

Finalement, relevons encore certaines précautions en matiere de significativité
statistique. Dans les graphiques et les tableaux présentés dans cet ouvrage, il est
fait mention d’un niveau de significativité. Celui-ci indique la probabilité que le
lien observé entre les deux variables soit di au hasard. Dans les sciences sociales,
on consideére un résultat comme statistiquement significatif si la probabilité que le
lien soit di au hasard n’excede pas 5 %. Le niveau de significativité est accompagné
d’autres tests statistiques comme le V de Cramer, qui montre la force du lien entre
deux variables.
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1
INTRODUCTION

ituée au carrefour de la Suisse, de I’Allemagne et de la France,

I’agglomération transfrontaliere de Bale compte environ 830 000 habitants,

dont la majeure partie réside en Suisse. Elle s’inscrit dans un espace
économique et politique plus large, celui du Rhin supérieur, comprenant I’ Alsace
pour la France, le Bade-Wurtemberg, voire le Sud de la Rhénanie-Palatinat pour
I’ Allemagne et les cantons de Bale-Ville, de Bale-Campagne, de Soleure, d’ Argovie
et du Jura pour la Suisse.

Axée sur les services (finance, assurance), la chimie et I’industrie pharmaceutique,
I’agglomération de Bale compte 410 000 emplois, dont 170 000 dans la seule ville
de Bale, véritable centre de 1’agglomération transfrontaliere. Située en Suisse, Bale
entretient cependant depuis longtemps des relations privilégiées avec ses voisins
francais, allemands et suisses. Ces liens se traduisent au niveau économique,
notamment par la présence de nombreux frontaliers et des investissements de
part et d’autre de la frontiere, mais aussi sur le plan politique et de la coopération
transfrontaliere. On compte ainsi environ 55 000 frontaliers qui travaillent dans
les deux cantons de Bale, et pres de 80 000 si I’on considere I’entier de la Suisse
du Nord-Ouest (y compris le Jura). Sur le plan de la coopération transfrontaliere,
la région baloise est souvent citée en exemple comme une réussite en la matiere
(Walther et Reitel, 2013), tant au niveau politique qu’au niveau de la gestion de la
mobilité (plusieurs lignes transfrontaliecres de S-Bahn, tram ou bus ont été mises
en place). Un autre symbole des liens a travers les frontieres est 1’aéroport de
Béle-Mulhouse-(Fribourg-en-Brisgau) et son fonctionnement binational, qui remonte
aux années 1950.

En termes d’intégration (Martinez, 2005; de Oliveira, 2009; Sohn, Reitel et
Walther, 2009; Reitel, 2013), ’agglomération transfrontaliere de Bale présente des
caractéristiques plutdt fortes. Sur le plan morphologique, le tissu urbain est continu de
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part et d’autre de la frontiere a plusieurs endroits, et le réseau routier et de transports
publics permet de lier le centre a ses périphéries suisse, frangaise et allemande. Sur le
plan fonctionnel, les flux sont importants entre les différentes parties de 1’agglomération,
qu’il s’agisse de travail frontalier mais aussi d’autres pratiques du quotidien comme
les loisirs ou les achats (voir le chapitre VII). Sur le plan institutionnel et 1égal, les
accords-cadres mis en place au niveau international ont donné lieu a de nombreuses
instances de coopération transfrontaliere dans la région baloise: 1’agglomération
et la région sont considérées comme des modeles en la matiere. La coopération
transfrontaliere et les liens importants a cette échelle se matérialisent également dans
une vision commune transfrontaliere de 1’aménagement et du développement local,
par des schémas directeurs, par des projets d’agglomération et par la mise en place de
I’Eurodistrict Trinational de Bale ([intégration intentionnelle] Reitel, 2013). La région
baloise a réussi a tirer profit de son morcellement institutionnel pour soutenir son
développement (Schuler et al., 2007).

Finalement, une des caractéristiques principales de la région de Bale est la
dimension linguistique qui voit se rencontrer deux langues nationales et plusieurs
dialectes. En France, c’est le frangais qui prévaut, mais une partie de la population
parle I’alsacien. Il s’agit d’un dialecte alémanique proche du suisse-allemand (balois)
et du badois, deux dialectes usités a coté du «bon allemand» («Hochdeutsch»)
respectivement en Suisse alémanique et dans le Bade-Wurtemberg. Dans cette
seconde région, 'usage du bon allemand est d’ailleurs plus important qu’en
Suisse alémanique. Le canton du Jura (CH), a proximité de Bale, est lui également
francophone. La proximité culturelle et linguistique (dialectes alémaniques dans
les trois pays) peut expliquer une certaine tradition et une identité commune (Eder
Sandtner et Sandtner, 2002)*.

Pour traiter de cette partie contextuelle, nous nous pencherons d’abord sur des
données générales relatives a I’agglomération transfrontaliere de Bale, a propos 1) de la
fragmentation institutionnelle et de la coopération transfrontaliére ; 2) de la population;;
3) de I’économie et du travail frontalier; 4) des transports. Nous nous intéresserons
ensuite, plus spécifiquement, aux différents secteurs concernés par 1’enquéte.

7 Voir le chapitre VIIL
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FRAGMENTATION INSTITUTIONNELLE
ET COOPERATION TRANSFRONTALIERE
DANS L’AGGLOMERATION TRINATIONALE DE BALE

ar définition, les régions transfrontalieres se trouvent au point de rencontre

de plusieurs systemes administratifs et politiques différents. Dans le cas de

I’agglomération transfrontaliere de Bile, ce sont I’ Allemagne, la France et la
Suisse, ainsi que leurs entités infranationales respectives — Land, département/région,
canton, etc. — qui composent ce territoire. Nous n’entrerons pas dans le détail, mais
soulignerons au fil du texte les différences nationales (ou infranationales) les plus
importantes pour notre propos. D’une maniere générale, il en résulte des territoires
locaux avec des cultures politiques, des visions de I’aménagement, des compétences
et des prérogatives diverses (Matthey et Schuler, 2017). Malgré cela, I’agglomération
trinationale de Bale est caractérisée par une intense collaboration transfrontaliere.
Les structures actuelles que nous présentons ci-dessous résultent d’échanges engagés
durant I’aprés-guerre, a la suite de 1’apaisement général en Europe. Si les structures
de coopération transfrontalieres ou les divers projets transfrontaliers mis en place
au niveau local ou régional sont rendus possibles par des traités nationaux ou
supranationaux (2 I’échelle européenne par exemple) (Reitel, 2013), notre intérét se
porte avant tout sur les éléments renvoyant a I’échelle urbaine, voire régionale.

D’une part, Béle est située sur une voie commerciale importante et sert de centre
fonctionnel a toute une région située en Suisse, en France et en Allemagne depuis
plusieurs siecles (Beyer, 2007). D’autre part, la ville de Bale est dans 1’obligation
de coopérer avec ses voisins (suisses, allemands et francais) pour soutenir son
développement en raison de la taille de son territoire, d’ores et déja tres largement
urbanisé (Reitel, 2013). Au-dela de sa composante transfrontaliere, 1’agglomération
baloise s’étend sur quatre cantons suisses: Bale-Ville, Bale-Campagne, Soleure et
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Argovie. La présence d’une frontiere cantonale entre les deux demi-cantons de Bale
est une caractéristique importante de la région. Elle a constitué 1’'un des éléments
qui ont conduit Bale-Ville a se tourner particulierement vers les territoires frangais
et allemands voisins. Malgré 1’échec de la fusion des deux cantons de Bale en
1969, les processus entrepris ont néanmoins conduit a d’importantes collaborations
entre ces deux entités, notamment en matiere de mobilité et d’aménagement du
territoire (Jemelin et Kaufmann, 2008). Cette collaboration n’a toutefois pas permis
de «réconcilier» les deux (demi-)cantons: la fusion a été rejetée en votation en
2014, en raison de divergences de vues trop importantes entre les populations et les
autorités des deux (demi-)cantons®. Si les Balois (Béle-Ville) ont approuvé cette
fusion, les habitants de Bale-Campagne I’ont largement refusée, et ce dans tous les
districts, y compris les plus proches de Bale. Ces divergences de vues entre les deux
demi-cantons renvoient a des conceptions différentes du développement économique,
territorial et sociétal et s’observent dans les tendances politiques locales. Elles
s’illustrent également a travers des dissensions autour du financement de différentes
institutions (théatre, université?, etc.) ou encore autour de la mobilité*,

Si, selon Walter et Reitel (2013), les milieux économiques et politiques balois ont
toujours cultivé la différence par rapport aux régions environnantes, elles valorisent
toutefois I'idée d’ouverture et de coopération transfrontalicre. Une des premicres
structures créées a été I’association Regio Basiliensis en 1963, sous I’'impulsion d’acteurs
publics, mais aussi de la société civile (entreprises, université)*!. Toujours active,
elle remplit deux fonctions majeures: elle est a la fois une association de promotion
du développement régional transfrontalier et de la coopération transfrontaliere et
le «service de coordination intercantonal aupres de la Regio Basiliensis», c’est-a-
dire un organe intercantonal (i.e. les deux cantons de Bale, Soleure, Argovie et Jura)
visant a représenter la région dans diverses instances de coopération transfrontaliere
et régionale et a coordonner les projets qui en résultent (elle s’occupe notamment de
la Nouvelle Politique régionale de la Confédération suisse, par exemple). La réussite
de cette association a vocation transfrontaliere a également favorisé le lancement de
projets similaires sur d’autres périmetres, comme la Regio du Haut-Rhin (1965) ou
la Freiburger Regio-Gesellschaft (1985). En 1993, en coopération avec la Regio
Basiliensis, s’est ouvert a Village-Neuf (France), dans d’anciens bureaux de douane, un
bureau d’information trinational et de conseil sur toutes les questions transfrontalieres,
au service des citoyens, des associations, des entreprises, des administrations et des élus
(INFOBEST PALMRAIN??). Cette institution a été lancée sur le modéle d’un bureau

% Gigon Ariane, Swissinfo, 15.09.2014, http://www.swissinfo.ch/fre/politique/cantons-suisses_le-mariage-
apparemment-impossible-des-deux-b%C3%A21e/40693054, consulté le 08.04.2017.

¥ Gerny Daniel,NZZ,30.01.2016, https://www.nzz.ch/schweiz/basel-stadt-und-baselland-von-eigenstaendigkeit-
keine-spur-1d.4703, consulté le 30.05.2017.

3 Voir le chapitre IX, section 4.

31 http://www.regbas.ch/fr/info/bref-portrait/, consulté le 01.02.2017.

32 Site de PINFOBEST PALMRAIN, https://www.infobest.eu/fr/a-propos-dinfobest/, consulté le 01.02.2017.
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similaire, ouvert deux ans auparavant a la frontiere franco-allemande, entre 1’ Alsace du
Nord et la région de Karlsruhe.

Des les années 1990, avec la mise en place du programme européen transfrontalier
INTERREG, les régions transfrontalieres ont disposé de nouveaux outils (et de moyens
financiers) pour soutenir le développement transfrontalier. A Béle, I’ Agglomération
trinationale de Bale a été créée au milieu des années 1990 pour renforcer la cohérence
de l'agglomération, notamment en harmonisant les systemes de planification
territoriale, tres différents d’un pays a un autre (Reitel, 2002). A cette structure est
ajoutée, des 2002, une agence d’aménagement qui est devenue, en 2007, I’Eurodistrict
trinational de Bale (ETB). L’ETB est actif notamment dans I’aménagement du
territoire, les transports ou encore le développement durable et s’emploie aussi a
soutenir la coopération transfrontaliere et a promouvoir I’identification a la région
transfrontaliere. Il est également responsable du projet urbain 3Land (voir image 2)
et de I’exposition internationale d’architecture, IBA Basel 2020 (Internationale
Bauaustellung), qui place la thématique transfrontaliere au cceur de cette édition®.

Image 2 : Image de synthése du projet urbain 3Land, situé au croisement des trois pays
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Source : Slte internet du projet 3Land, Lin Architectes/Urbanistes.

# Site de I’Eurodistrict trinational de Béle (ETB), http://www.eurodistrictbasel.eu/fr/, consulté le 01.02.2017.
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Le développement de I’agglomération baloise a lintérieur et a I’extérieur des
frontieres nationales a également été rendu possible par la politique des agglomérations
mise en place par la Confédération suisse des le début des années 2000. Cette nouvelle
politique, accompagnée de fonds a destination des agglomérations, a notamment
permis le développement des infrastructures de transport également hors des frontieres
nationales, avec le prolongement du tram 8 en direction de 1’Allemagne. Cette
politique est basée sur des «Projets d’agglomération», dessinant les futurs axes de
I’aménagement, réalisés par les agglomérations suisses elles-mémes, puis approuvés
et financés (en partie) par la Confédération. Le Projet d’agglomération balois en est
aujourd’hui 2 sa troisiéme mouture (soumise en 2016)*.

Le think tank metrobasel, créé par Novartis et par le canton de Bale, est un autre
exemple de coopération transfrontaliere: il regroupe divers acteurs économiques
et de la société civile. L’implication d’acteurs non publics dans le développement
de I'agglomération et dans la coopération transfrontaliere est assez particuliere et
plutdt forte & Béle, en comparaison avec d’autres agglomérations transfrontalieres,
comme au Luxembourg ou a Geneve (Sohn, Reitel et Walther, 2009): elle se traduit
également par un fort mécénat dans diverses institutions culturelles (Beyeler, Musée
Tinguely, etc.) ou sportives (FC Bale).

Les organes de coopération ne se limitent pas a 1’échelle urbaine comme
I’ETB, mais concernent aussi 1’échelle régionale — comme la Regio TriRhena, qui
regroupe les structures de la Regio Basiliensis, la Regio du Haut-Rhin et la Regio
Schwarzwald-Oberrhein, dont le but est de renforcer la coopération transfrontaliere
et le développement économique régional — ou macro-régionale avec la Conférence
du Rhin supérieur et la Région métropolitaine du Rhin supérieur qui regroupent
les autorités exécutives et législatives d’un périmeétre encore plus important (voir
ci-dessous). Le réseau Eucor, fondé par plusieurs universités suisses, allemandes
et francaises, est un autre exemple de coopération transfrontaliere sectorielle dans
I’enseignement supérieur.

Les propos qui précedent illustrent les nombreux processus de coopération
transfrontaliere a I’ceuvre dans 1’agglomération transfrontaliere baloise, voire au-dela.
Toutefois, la multitude d’acteurs et d’initiatives, a la fois publics et privés, a des
échelles diverses, complémentaires ou non, rend trés complexe la lisibilité de la
coopération transfrontaliere, notamment pour les citoyens (Sohn, Reitel et Walther,
2009). Par ailleurs, les compétences humaines, les prérogatives (notamment en Suisse
ou les cantons ont de tres larges pouvoirs) et les moyens financiers alloués aux projets
transfrontaliers sont trés largement asymétriques entre la partie suisse (Bale), d’un
coté, et les parties frangaise et allemande ainsi que les instances de coopération
transfrontalieres (comme 1I’Eurodistrict), de I’autre : Bale assume un rdle de leader et
d’initiateur dans la mise en place de ces projets, notamment en matiere de transports

3 Site du Projet d’ Agglomération, http://www.agglobasel.org/, consulté le 01.02.2017.
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(Walther et Reitel, 2013). Cependant, ces auteurs observent que les informations
traversent plutdt bien les frontieres entre les acteurs concernés (malgré les différences
linguistiques) et que, si I'impulsion et la vision de I’agglomération promue sont
avant tout helvétiques, les Suisses n’ont pas une approche unilatérale dans la mise
en place des projets: la fragmentation institutionnelle de la région oblige les Balois a
communiquer et a négocier avec leurs voisins. Si les mémes problemes concernant les
différences entre les compétences, les prérogatives et les moyens disponibles peuvent
aussi étre observés dans 1’agglomération transfrontaliere franco-valdo-genevoise entre
Geneve, d’un coté, et ses voisins frangais (voire suisses) de ’autre, des problemes
plus importants touchant a I’échange d’informations, a la connaissance mutuelle des
acteurs, aux territoires et aux démarches entreprises ont été mis en lumiere a Geneve,
de méme que certaines tensions entre les acteurs impliqués (Faure et al., 2013).

2.1 DECOUPAGES INSTITUTIONNELS DE L’AGGLOMERATION
TRANSFRONTALIERE

Pour compléter ces approches sur la coopération transfrontaliere et la fragmentation
institutionnelle dans 1’agglomération baloise, examinons rapidement les périmetres de
ces différents organismes.

A T’échelle macro-régionale, la Conférence franco-germano-suisse du Rhin
supérieur comprend 1’Alsace avec les villes de Strasbourg, de Colmar et de
Mulhouse, plusieurs Landkreis du Bade-Wurtemberg avec les villes, entre autres,
de Karlsruhe, Baden-Baden, Fribourg-en-Brisgau et une partie de la Rhénanie-
Palatinat avec Landau. En Suisse, le périmetre inclut les cantons de Bale-Ville,
Bale-Campagne, de Soleure, d’Argovie et du Jura. A une échelle régionale, I’espace
TriRhena comprend le Sud du Bade-Wurtemberg (les Landkreise de Emmendingen,
Breisgau-Hochschwarzwald, Waldshut, Lorrach, et la ville de Fribourg-en-Brisgau),
le département du Haut-Rhin et les cinq cantons suisses précédemment cités (voir
carte 1).

Sur la carte 2, a I’échelle urbaine de 1’agglomération, le périmetre de 1’Eurodistrict
est représenté en rouge. Le périmetre de I’agglomération statistique (suisse), au
sens de la définition de I’année 2000, est marqué en vert. Finalement, le troisiéme
périmetre, la zone grisée, correspond a la nouvelle définition des agglomérations,
construite par 1’Office du développement territorial (ARE) en 2012%. Etant donné
qu’il s’agit du périmetre le plus récent et qu’il renvoie a un espace plus fonctionnel
qu’institutionnel et politique, il sera utilis€ comme périmetre de référence pour la
suite de cet ouvrage. Relevons toutefois que dans I’ensemble, les trois périmetres sont
relativement similaires.

3 ARE, Espace a caractere urbain, 2012, https://www.bfs.admin.ch/bfs/fr/home/bases-statistiques/niveaux-
geographiques.assetdetail.349561.html, consulté le 01.02.2017.
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Carte 1 : Périmetres de la Conférence franco-germano-suisse du Rhin supérieur et de la Regio TriRhena
(en bleu)




FRAGMENTATION INSTITUTIONNELLE ET COOPERATION TRANSFRONTALIERE

Carte 2 : Périmetres de I’agglomération statistique (définition 2000 et nouvelle définition) et de I’ Eurodistrict
Trinational de Bdle
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3
POPULATION

Si la majeure partie habite en Suisse, plus du tiers réside dans les parties
voisines: 205 000 en Allemagne et un peu moins de 100 000 en France.
Hormis Bale, la partie suisse compte environ 362 000 habitants.

l "agglomération trinationale de Bale compte environ 830 000 habitants.

A une échelle plus large, celle de la région (périmetre de la Regio TriRhena),
deux autres agglomérations se distinguent en termes de population: Fribourg-en-
Brisgau, avec 218 000 habitants et, dans une moindre mesure, Mulhouse qui compte
110 000 habitants®. Les villes de Colmar en France et celle de Lorrach en Allemagne,
a proximité directe de Bale (respectivement 67 000 et 48 000 habitants), completent
le tableau des villes grandes et moyennes de la région. Finalement, une zone de
peuplement importante est localisée sur le Plateau suisse, autour des agglomérations
d’ Aarau, Wettingen, Olten ou encore Soleure.

Du coté suisse, apres Bale (la ville la plus peuplée et la plus dense de la région,
6 095 hab./km?), la commune de Riehen (au nord-est de Béle) est la plus importante,
avec plus de 20 000 habitants. La carte 3, qui représente la densité de la population,
permet de distinguer les grands axes de I’urbanisation baloise en direction des cantons
de Bale-Campagne, de Soleure et d’Argovie: 1) au sud, en direction de Reinach
(18 660 hab.) et d’Aesch (10 220 hab.); 2) au sud-est, en direction de Muttenz
(17 340 hab.), de Pratteln (15 280 hab.), puis de Liestal (13 710 hab.), le chef-lieu du
canton de Bale-Campagne; 4) a I’est, le long du Rhin, en direction de Rheinfelden
(12 170 hab.); 5) a ’ouest de ’agglomération, plusieurs communes importantes et
denses, situées dans la continuité du bati balois comme Allschwil (19 900 hab.),
Binningen (14 820 hab.) ou Bottmingen (6 190 hab.). La topographie, avec notamment

36 11 s’agit de la population des communes-centres et non pas des agglomérations.
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Carte 3: Densité de population par commune (habitants au kilomeétre?) dans 1’agglomération
transfrontaliére de Bdle
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PopuLATION

la présence du Jura au sud de 1’agglomération, conditionne largement I’extension
urbaine, celle-ci se faisant en grande partie dans les vallées du massif jurassien.
Notons également quelques poches «urbaines» dans le reste de 1’agglomération,
comme au sud-ouest de I’agglomération avec Laufon.

Du coté francais, I’agglomération est composée majoritairement de petites
communes rurales. Mis a part Saint-Louis, relativement étendue, ce qui explique
en partie sa densité limitée (I 183 hab./km?), aucune autre commune ne dépasse
10 000 habitants. Huningue, située entre Saint-Louis et Bale, avec ses 6 700 habitants
et sa densité élevée (prés de 3 000 hab./km?), présente également un visage plutot
urbain. Les autres communes, en revanche, sont plus petites et moins denses,
malgré quelques polarités plus importantes le long du Rhin (Sierentz par exemple).
Contrairement a la partie suisse, plus marquée par le relief, le Sud de 1’ Alsace s’étend
en grande partie dans le Fossé rhénan, une large plaine, délimitée a I’ouest par le
massif des Vosges (France) et a I’est par la Forét-Noire (Allemagne), et au milieu de
laquelle coule le Rhin, frontiere naturelle entre 1’ Allemagne et la France. La ville de
Bale se trouve d’ailleurs a ’extréme sud de cette grande plaine. Cette configuration
topographique fait dire a Reitel (2002) que, sans la présence de frontieres nationales,
la ville de Béle se serait probablement étendue davantage en direction des plaines
francaises, voire allemandes.

Dans la partie allemande se situent trois grandes communes: Lorrach
(48 160 habitants, 1 215 hab./km?), Weil am Rhein (28 940 habitants, 1 480 hab./
km?) et Rheinfelden (31 930 habitants, 506 hab./km?). Bien que moins denses
que les communes suisses de la couronne baloise, elles n’en présentent pas moins
un visage urbain, du moins dans leur partie centrale. Ces communes sont issues
de fusions importantes menées durant les années 1970: elles sont trés étendues,
ce qui en limite la densité, et elles combinent des noyaux urbains avec des zones
suburbaines, mais aussi des zones clairement plus rurales. Cela s’applique également
a d’autres communes de la région, comme Kandern (env. 8 000 habitants et 128 hab./
km?), composée de six localités en plus du centre. Schoptheim (18 830 habitants) et
Grenzach-Wyhlen (13 960 habitants) font également partie des communes importantes
de I’agglomération. Plus a I’est se trouve Bad Sickingen, qui présente un visage
urbain, mais qui se trouve hors du périmetre de 1’agglomération. En Allemagne,
I’urbanisation suit également les axes de transport et les vallées principales: le long
du Rhin en direction du nord et en direction de 1’est, mais aussi le long de la Wiese
en direction de Schopfheim. L’urbanisation devient moins prégnante au nord-est, pres
des contreforts de la Forét-Noire.

3.1 EVOLUTION DE LA POPULATION

Les dynamiques d’urbanisation sont tres fortement différenciées selon les parties
de I’agglomération. Elles résultent a la fois de tendances nationales spécifiques
(Reitel, 2002) dans la région, mais aussi des reconfigurations spatiales propres aux
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villes, avec durant les années 1970 un déclin des centres au profit des couronnes
suburbaines et périurbaines, puis dés les années 2000, un retour en grace des villes
(Rérat, 2016a).

Béle a connu son apogée en termes d’habitants pendant les années 1970, avec plus
de 212 000 habitants. Apres cette période, la ville a connu un fort déclin, perdant
30 000 habitants en dix ans, déclin qui s’observait encore durant les années 1990 (voir
carte 4). En fait, c’est toute la partie centrale de Bale (dont sa premiére couronne) qui
a vu sa population diminuer. En revanche, les communes, alors plus rurales, situées a
une quinzaine de kilometres de la ville, au sud de Liestal ou dans la partie argovienne
de I’agglomération, ont connu une croissance plus forte et soutenue (plus de 2 a 3%
par an).

Pendant la période 1982-1999, la partie allemande a vu une croissance de sa
population, entre 0,5% et 1%, dans quasiment 1’ensemble des communes de
I’agglomération, grace a la réunification allemande et a 1’arrivée, entre autres,
d’Allemands de I’Est ou d’autres migrants en provenance des pays de I’Est (Reitel,
2002). Dans les communes les plus «urbaines» de Weil am Rhein ou de Grenzach-
Wyhlen, cette croissance a été moins forte néanmoins. Bien qu’elles existent, les
dynamiques de périurbanisation s’observent moins qu’a Bale. Dans les villes de Weil
am Rhein ou de Lorrach, treés étendues spatialement, se trouvent aussi, a coté des
centres urbains, de grandes zones périurbaines et d’anciens villages.

Durant cette période (1982-1999), c’est dans la partie frangaise que la croissance
de la population a été la plus marquée. Si les communes urbaines de Saint-Louis ou
de Huningue avaient connu durant les décennies précédentes une croissance plus
forte — les nombreux logements collectifs ou «cités» témoignent de cette croissance
démographique —, celle-ci est dorénavant portée par les communes périurbaines.
Des les années 1970, le Sud du Bas-Rhin connait une forte périurbanisation (Reitel,
2002). Cette période correspond a une forte augmentation du nombre de frontaliers
en provenance de France: entre 1980 a 1990, ils passent de 14 000 a 31 000. Le
développement de 1’habitat individuel et de 1’étalement urbain est également favorisé
par les revenus plus élevés des frontaliers (voir chapitre IV, section 3 et chapitre IX,
section 4.1).

Durant les années 2000, les dynamiques d’évolution de la population ont changé
considérablement (voir carte 5). Tout d’abord, la baisse constante de la population
dans le centre de I’agglomération (