
Plus de voiture? La ville enfin à nos pieds! Vers un 
automobilisme 

éclairé?

J’
ai toujours considéré que 
l’automobile était une 
invention extraordinaire. 
Elle constitue à bien des 
égards une incarnation de 
certaines grandes valeurs 
des sociétés modernes 

que sont la propriété, l’individua-
tion et la vitesse. Par son caractère 
privé, individuel et son efficacité 
dans le franchissement de l’espace, 
elle a même été une sorte d’incar-
nation de l’idée de liberté. Ces attri-
buts en ont fait un grand rêve du 
XXe siècle… Durant lequel l’automo-
bile est devenue le moyen de trans-
port dominant dans tout le monde 
occidental. Cette expansion s’est 
même encore renforcée à l’échelle 
mondiale dès les années 1990. 
Actuellement elle s’épuise pro-
gressivement… D’objet symbole de 
liberté, la voiture n’est-elle pas deve-
nue un bien de grande consomma-
tion banal, permettant de parcourir 
la normalité terne des espaces sub- 
et péri-urbains qu’elle a contribué à 
façonner?

Si l’automobile est un objet génial 
par tous les potentiels qu’elle offre, 
force est de constater que nous 
sommes collectivement très forts 
pour faire un mauvais usage de 
cette invention. Cela fait plus de 
soixante ans que le territoire est 
apprêté pour l’automobile afin 
de pouvoir aller rapidement par-
tout avec ce moyen de transport. 
La vitesse automobile est devenue 
la métrique de référence de l’amé-
nagement du territoire, à partir de 
laquelle est définie la distribution 
des aménités et des équipements. 
L’automobile s’est imposée dans 
les usages de mobilité quotidienne 
comme le mode dominant, et il en 
a résulté massivement les consé-
quences négatives que l’on connaît: la 
pollution atmosphérique et sonore, 
une consommation d’espace consi-
dérable pour la circulation et le sta-
tionnement, le lourd bilan humain 
des accidents de la route. Mais sur-
tout, la voiture a rendu la population 
dépendante: compte tenu de la dis-
persion spatiale des aménités et des 
équipements, des distances à par-
courir pour les atteindre et de leurs 
accessibilités, l’automobile est sou-
vent devenue indispensable à la 
réalisation des programmes d’ac-
tivités de la vie quotidienne. D’in-
carnation de liberté, la voiture s’est 
transformée en mode de trans-
port obligé, avec toutes les consé-
quences sociales que cela implique, 
tout le monde n’ayant pas accès à la 
conduite, tant s’en faut.

De rêve du XXe siècle, l’automobile 
serait-elle devenue le cauchemar du 
XXIe siècle? Les transports consti-
tuent le 1er secteur d’émission de 
gaz à effet de serre et la voiture indi-
viduelle y est pour beaucoup. Res-
pecter les objectifs fixés par l’Accord 
de Paris sur le climat dans ce sec-
teur impose à la fois l’électrification 
massive du parc, et une réduction de 
l’ordre de 50%-60% des kilomètres 
parcourus en voiture à l’horizon 
2050. L’effort est considérable et 
nécessite à la fois des innovations 
technologiques et des politiques de 
transition industrielle, mais égale-
ment une transformation en profon-
deur des usages de mobilité.

Sur ce dernier point, qui fait régu-
lièrement et à tort l’objet de passes 
d’armes partisanes gauche-droite 
intenses, les dernières recherches 
que j’ai menées à l’EPFL montrent 
qu’il existe désormais un important 
potentiel dormant de report modal 
au sein de la population. Nom-
breuses sont en effet les personnes 
qui souhaitent utiliser moins l’au-
tomobile dans leur vie quotidienne 
et qui ne le peuvent pas faute d’al-
ternatives. On en revient à la dépen-
dance automobile. Pour y remédier, 
il y a sans doute lieu d’appliquer 
strictement le principe cher à la 
droite du libre choix du moyen 
de transport: ceux qui souhaitent 
vivre sans voiture devraient pou-
voir le faire, non seulement dans les 
centres des grandes villes, mais éga-
lement dans les communes de cou-
ronnes d’agglomération, les villes 
moyennes et les petites villes, ce 
d’autant plus que de tels compor-
tements convergent avec les objec-
tifs ambitieux de l’Accord de Paris 
sur le climat. Cela implique un tra-
vail considérable sur les prix, l’offre 
de transports publics en heures 
creuses, le soir et le week-end, sur 
les relations tangentielles. Cela 
implique aussi le développement 
massif de parcours sécurisés et 
dédiés pour les vélos et de chemi-
nements agréables pour la marche, 
dans les quartiers de banlieue 
notamment.

Mais quid de l’avenir de la voiture? 
Si l’on décrypte bien ce que disent 
nos concitoyens dans les enquêtes, 
pour bon nombre d’entre eux, la voi-
ture n’est plus désirable dans ses 
usages routiniers de la vie quoti-
dienne. Embouteillages, risque d’ac-
cident, sédentarité, perte de temps 
liée à l’activité de conduite sont 
autant de facteurs perçus comme 
des désagréments de l’automo-
bile. L’objet lui-même a perdu de 
sa superbe par ailleurs: son design 
s’est empâté et sa conduite s’est 
aseptisée. D’ailleurs, dans les der-
niers James Bond, l’espion, grand 
amateur de voiture s’il en est, 
quand l’action devient vraiment 
«sérieuse», reprend le volant de 
l’Aston Martin DB5 de 1964, ce qui 
lui permet d’avoir le dessus grâce à 
un pilotage sans filtres.

Je me permets un cri du cœur: la 
voiture reste une invention géniale 
et il faut en prendre soin. Elle sera 
bien sûr toujours indispensable à la 
campagne, mais surtout, elle devrait 
enfin avoir la place qui aurait tou-
jours dû être la sienne: être un objet 
de plaisir hors des routines du quo-
tidien, une pratique accessible au 
grand nombre, précieuse car événe-
mentielle, une liberté qu’on s’offre 
comme un cadeau. Nous vivons 
dans un monde obnubilé par l’op-
timisation fonctionnelle et la tech-
nologie… Au point qu’on en oublie 
souvent l’essentiel: le beau, le drôle, 
l’expérience sensorielle, le moment 
inoubliable. L’avenir de la voi-
ture passe par ces mots: il s’agit de 
retrouver un automobiliste éclairé 
et mesuré. ■
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blée s’occuper des rues: cela repré-
sente trop de mètres linéaires dont 
la transformation prendra trop 
de temps et coûtera trop cher. Il 
vaut mieux s’occuper en priorité 
des carrefours, qui sont les lieux 
de convergence des flux. Un car-
refour peut servir de trait d’union 
entre quatre quartiers à la fois. 
C’est donc la qualité de vie de tous 
les habitants de ces quartiers qui 
sera améliorée si ce carrefour 
devient un vrai lieu de vie. L’ini-

tiative «Carrefours vivants» veut 
donc commencer par reconver-
tir les quelques centaines de car-
refours à feux devenus inutiles. 
L’idée est simple: transformer cha-
cun de ces carrefours en un jardin 
de fraîcheur propice à la détente et 
à la rencontre qui profite à tous les 
habitants des quartiers alentour, 
comme à Barcelone. Par les temps 
caniculaires qui courent, voilà qui 
pourrait vraiment joindre l’utile à 
l’agréable.

Enfin une quatrième et dernière 
initiative est lancée. C’est la plus 
radicale de toutes: elle veut ques-
tionner le besoin même de tant 
d’asphalte. Cela coûte très cher 
à entretenir et on aurait mieux à 
faire avec cet argent. Après tout, 
pourquoi ne pas redonner carré-
ment toute cette place en trop à 
la nature en ville? Transformer 
toutes ces avenues et ces boule-
vards en véritables ruisseaux de 
fraîcheur où il fera bon se balader 
en famille ou entre amis pas uni-
quement le dimanche, mais aussi 
en semaine, en plein milieu de la 
journée pendant la pause de midi, 
ou bien en fin de journée en sor-
tant de l’école ou du travail? La 
masse critique de tous les mètres 
carrés reconquis permettrait à la 
canopée ainsi reconstituée de pro-
duire par évapotranspiration l’eau 
verte dont la ville a tant besoin 
pour rester fraîche.

Mais le comité d’initiative «Ruis-
seaux de fraîcheur» sait bien que 
cet argument scientifique est trop 
compliqué à digérer. Alors il a 
mis sur la balance un argument 
imparable pour justifier les inves-
tissements lourds qui seraient 
requis pour créer une infrastruc-
ture verte de grande ampleur: 
une balade du dimanche dans un 
parc ne représente au mieux que 
52 balades par an, tandis qu’une 
balade chaque jour partout en 
ville, cela représente 365 balades 
par an. Pour un enfant qui gran-
dit, cela change tout! Il n’y aura 
plus besoin de parcs, car toute 
la ville en sera un. On pourra 
enfin lâcher la main de notre 
enfant dans la rue: il pourra cou-
rir librement sans mourir dans la 
minute qui suit. Cet argument fait 
mouche. Les parents sont pour, les 
grands-parents aussi. Les enfants, 
eux, ne votent pas encore. Mais 
ils font du lobbying auprès des 
commerçants, qui finissent par 
voir le bien-fondé de la chose et 
se rangent derrière les partis qui, 
en catimini, ont recommandé de 
voter oui.

Alors, que voterez-vous? Bien 
entendu, le résultat de votre vote 
sera tenu secret. Mais la ville, elle, 
sortira transformée ce jour-là des 
urnes: elle deviendra tout autre 
que ce qu’elle est aujourd’hui. Une 
ville relationnelle, et non plus uni-
quement fonctionnelle. ■

Sonia Lavadinho dirige la collection  
La Ville relationnelle. Son nouvel opus,  
«Les Cinq Leviers de la ville relationnelle», 
dont cette tribune s’inspire, paraîtra  
en mars 2024 aux Editions Apogée. 

Faire du vélo un transport de masse

vélos et véhicules motorisés 
et la diminution de la vitesse 
de ces derniers. La notion 
d’infrastructure tolérant les 
erreurs des différents usagers 
fait son chemin. Les carrefours 
devraient par exemple être conçus 
de manière à réduire vitesse et 
angles morts et augmenter la 
visibilité entre usagers.

Le vélo est à intégrer dans tout 
projet d’aménagement. Parfois, 
l’espace est rare mais cet enjeu 
est plus politique que physique 
et renvoie aux priorités d’une 
collectivité. L’efficacité spatiale et les 

effets sur le cadre de vie devraient 
définir une nouvelle hiérarchie des 
modes. Ne pas les opposer revient à 
privilégier le statu quo.

Le stationnement est encore peu 
pris en compte. Il est pourtant 
essentiel pour garantir un accès 
aisé à un vélo et le protéger des 
intempéries et du vandalisme.  
Ces besoins sont d’autant plus 
marqués pour les vélos à assis-
tance électrique ou cargos et  
dans les zones denses et quartiers 
historiques.

En parallèle, des mesures de 
promotion sont importantes. 

Certaines visent à légitimer le 
vélo comme moyen de transport, 
d’autres à inciter à adopter le vélo 
comme les bourses aux vélos, 
ateliers de réparation, cours de 
remise en selle ou événements 
permettant de tester cette mobilité.

Ces mesures doivent faire du 
vélo un transport de masse tout en 
s’inscrivant dans une vision plus 
large de communes plus agréables, 
végétalisées et résilientes. La 
loi sur les voies cyclables donne 
cinq ans aux cantons pour la pla-
nification et quinze ans pour la 
concrétisation. Ce cadre sera-t-il 
à la hauteur des enjeux? Les bons 
élèves seront encore meilleurs – 
mais les autres? Ne devrait-on pas 
envisager, à l’instar du rail et de 
la route, un fonds fédéral pour les 
mobilités actives? ■
Patrick Rérat est aussi le codirecteur  
de l’Ouvema, l’Observatoire universitaire  
du vélo et des mobilités actives.

A Saint-Gall, sur cette place débarrassée des voitures, la plasticienne Pipilotti Rist fait passer l’intérieur à l’extérieur, le privé dans le public, et la ville devient     couleur. (REGINA KUEHNE/KEYSTONE)

Un triplement de la part du vélo  
devrait être un objectif dans un pays  
où les voitures parcourent une fois sur 
deux moins de 5 kilomètres 

La voiture devrait 
enfin être un objet 
de plaisir hors des 

routines du 
quotidien, une 

liberté qu’on s’offre 
comme un cadeau
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