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Empreintes et impressions de la mobilité
métropolitaine : la gare contemporaine, du
réseau à la ville
Lionel Debus

OUTLINE

Penser les espaces de la mobilité : du « non-lieu » au « hub de vie »
Empreintes : des réseaux inscrits dans le paysage urbain
Impressions : l’expérience du passage en gare pour le passant-voyageur

TEXT

Consi dérée ou non au rang de para digme, la mobi lité constitue
aujourd’hui un objet de recherche à part entière, dont l’inves ti ga tion
renou velle l’arti cu la tion entre études urbaines et des sciences
sociales (Kauf mann, 2002  ; Urry, Sheller, 2006). L’émer gence d’une
société et d’indi vidus de plus en plus mobiles (Kauf mann, 2008)
impacte les paysages métro po li tains, tandis que les infra struc tures de
trans port, supports de cette mobi lité, prennent une place de plus en
plus impor tante dans l’orga ni sa tion terri to riale et la vie quoti dienne.
Chemin faisant, les réseaux, systèmes à la complexité gran dis sante,
modi fient dura ble ment notre rapport à l’espace et au temps. Leur
expan sion, leur multi pli ca tion, et la recherche constante d’amélio ra‐ 
tion de leurs perfor mances augmentent ainsi le nombre de leurs
points de trans fert.  Aussi lignes de  transport et points
d’échanges  intermodaux contribuent- ils à rendre visible la mobi lité,
dont ils sont par ailleurs les carac té ris tiques  principales (Shannon,
Smets, 2010  : 14). Si les lignes peuvent avoir une présence physique
facile à discerner (routes, pistes, fais ceaux de rails), ou au contraire,
plus ou moins discrète (métro), les points présentent quant à eux un
grand nombre de confi gu ra tions possibles (échanges entre trans ports
publics, mais surtout, voitures et modes actifs). Pour cette raison, ce
sont  les nœuds qui expriment le plus forte ment un réseau, dans la
mesure où «  la percep tion des nœuds prévaut sur la conscience des
lignes, non seule ment en raison de la domi nance archi tec tu rale
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intrin sèque, mais aussi en raison de leur nature parti cu lière en tant
que lieu de rencontre et de point d’inter ac tion avec le public  »
(Shannon, Smets, 2010 : 14). Nous nous propo sons donc d’aborder ici
les ques tions de réseau(x) et de passage(s) à travers l’exemple des
gares du Grand Paris Express. En effet, à bien des égards, les gares
font partie de ces objets quoti diens qui impactent la métro pole et ses
habi tants en profon deur. Aujourd’hui comme il y a un siècle et demi, à
Paris comme ailleurs, stations de métro et grandes gares renouent
avec les enjeux socié taux de leur temps, et cris tal lisent les chan ge‐ 
ments para dig ma tiques de la tran si tion mobi li taire (Urry, Sheller,
2006) qui carac té risent nos sociétés urbaines hyper textes (Ascher,
2003). À la croisée de l’urbain et de la tech nique, du dyna mique et du
statique, la gare contem po raine devient dès lors une étape quasi- 
obligée des dépla ce ments quoti diens. Archi tectes, urba nistes, ingé‐ 
nieurs trans port, philo sophes et artistes pensent et conçoivent
aujourd’hui ce passage en gare,  ce lieu-entre- deux-mouvements
(Amar, 2010), comme une expé rience synes thé tique et ciné tique
renou velée. Cet article aura dès lors pour objectif de s’inter roger sur
les « empreintes » (Shannon, Smets, 2010) des réseaux de mobi lité sur
les terri toires métro po li tains, et sur les « impres sions » susci tées par
ces nouveaux lieux lors du passage en gare des voya geurs à travers
les travaux de Jacques Ferrier et de son agence Sensual City Studio
autour du concept de « gare sensuelle » pour le Grand Paris Express.

Penser les espaces de la mobi lité :
du « non- lieu » au « hub de vie »
Depuis le  19   siècle, la construc tion de gares ferro viaires et de
réseaux métro po li tains a accom pagné le déve lop pe ment indus triel et
urbain des grandes villes occi den tales. Lieux de passage, symbole de
progrès tech no lo gique et de crois sance écono mique, ce sont des
ouvrages monu men taux qui marquent par leurs archi tec tures de
verre et de fonte les entrées de ville autant que les esprits d’une
popu la tion alors peu habi tuée au voyage. Un imagi naire du voyage
ferro viaire se déve loppe rapi de ment, bientôt incarné par les lignes
emblé ma tiques du Train Bleu ou de l’Orient Express, tandis que le
train de banlieue entre, lui, dans le quoti dien d’une part gran dis sante
de cita dins (Mahfoud, Debus, 2017).
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Non- lieu. L’après- guerre et les chan ge ments qu’elle annonce vont
porter un coup dur aux réseaux ferrés. Les gares sont délais sées au
profit de la large diffu sion de l’avion, de l’auto mo bile et de la
construc tion d’auto routes, en Amérique du Nord, d’abord, puis en
Europe. Lieux fonc tion nels à tendance centri fuge plus que centri pète,
instal la tions néces saires à la circu la tion accé lérée des personnes et
des biens, l’absence d’inter ac tions et le carac tère géné rique qui
semblent les avoir carac té ri sées pendant les Trente Glorieuses
témoignent de ce passage à vide des gares, que Marc Augé ira jusqu’à
quali fier  de  non- lieux dans son ouvrage éponyme (Augé, 1992). Ce
quali fi catif ne peut pour autant plus être appliqué aujourd’hui aux
espaces de la mobilité.

3

Lieu- mouvement. En effet, «  si l’analyse d’Augé semble aujourd’hui
dépassée, c’est parce qu’elle est le fruit d’une époque révolue où le
transit, et non le séjour, domi nait la pensée urba nis tique qui prési dait
à la concep tion des lieux- mouvements » (Lava dinho, 2012  : 97). Aussi
les travaux de recherche engagés au début des années 1990 se sont- 
ils éver tués à mettre en avant les multiples facettes du fonc tion ne‐ 
ment de ces pôles d’échanges au regard des liens tissés avec les
usagers. C’est le cas, par exemple, des enquêtes menées Gare du
Nord à Paris par le  PCA 1, la RATP 2 et la  SNCF 3 entre 1992 et 1994,
puis au sein du programme Lieux- mouvement de la Ville, auquel s’est
joint le PREDIT 4. En dépas sant la stricte approche « trans port » qui
n’aurait fait des gares que de simples points de réseau, les études
du programme Gares et quar tiers de  gares, qui ont pris la suite des
programmes précé dents et se sont ache vées en 2004, ont égale ment
mis en évidence les syner gies qui existent entre la gare et le terri toire
de ville dans lequel elles s’inscrivent. L’enjeu de ce programme aura
été d’asso cier aux parte na riats précé dem ment mis en place huit
villes, villes de banlieues et métro poles régio nales, ainsi que le Minis‐ 
tère de la Culture et de la Commu ni ca tion. C’est de cette conver‐ 
gence entre l’urbain et les trans ports, le fixe et le mobile, que rend
compte le  terme lieu- mouvement qui a servi à dési gner ces pôles
d’échanges depuis les années 1990. Ce terme, emprunté à Georges
Amar, respon sable pros pec tive auprès de la RATP, est aussi une
réponse au concept de non- lieu. La «  renais sance des gares  »
(Aubertel, 1999) va ainsi avoir lieu à l’heure de la grande vitesse.
Repen sées comme des équi pe ments urbains struc tu rants, leurs fonc ‐
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tions ne se limitent plus à permettre l’arrêt des trains, des voya geurs
et des marchan dises, mais deviennent de véri tables ressorts de dyna‐ 
mi sa tion et de requa li fi ca tion des régions métro po li taines. Autre fois
simples portes d’entrée monu men tales de la ville, les gares sont doré‐ 
na vant conçues pour consti tuer de véri tables lieux de vie et de travail
inno vants, des centra lités et des centrales de mobi lité au cœur des
agglo mé ra tions, reliant l’échelle de la métro pole à celle du quoti dien.
Les chan ge ments sociaux liés à la tran si tion mobi li taire, la multi pli ca‐ 
tion des dépla ce ments et la péné tra tion des tech no lo gies mobiles ont
rendu indis pen sables et inévi tables la conver gence, l’arti cu la tion et
l’inter con nexion des diffé rents modes de trans port au sein de nœuds
d’inter mo da lité toujours plus complexes. Et les concep teurs des
espaces de mobi lité d’inté grer de manière crois sante dans leurs
cahiers des charges la fonc tion d’inter face avec la ville, dotée de
fonc tions liées au séjour des usagers autant qu’à leur transit et qui
impliquent, de fait, de consi dérer ces lieux- mouvements comme
d’authen tiques espaces publics «  accé lé ra teurs de rencontres  »
(Amar, 2010).

Hub de  vie. Au carre four entre des lignes à grande vitesse et des
inter con nexions capil laires à lenteur homo gène (Ollivro, 2000) –
nouveaux para digmes de qualité de vie urbaine –, et face au déve lop‐ 
pe ment d’un ensemble varié de popu la tions métro po li taines rési‐ 
dentes et non- résidentes, des trajec toires de mobi lité extrê me ment
diver si fiées – corres pon dant à autant de popu la tions urbaines hété‐ 
ro gènes quant à leurs styles de vie ou leurs moti va tions à se déplacer
– se déploient dans et autour de la gare  : « Elles se super posent, se
mêlent, se confondent et parfois, entrent en conflit entre elles  »
(Mazzoni & Sarto retti, 2017  : 290) [voir Fig.  7 – Rythmes métro po li‐ 
tains et gare augmentée,  ©  Jacques Ferrier Archi tec tures, Sensual
City  Studio]. En France, cette rencontre entre les réseaux et la
flânerie urbaine, entre rési dents et non- résidents, se cris tal lise
autour de la notion  de grande  gare, «  conçue comme un lieu
d’échange et de complé men ta rité entre les trans ports, un lieu de vie
et de services, et le centre d’un quar tier urbain dense et durable  »
(Keller, 2009  : 5). En Suisse, elle se cris tal lise autour d’une notion
proche,  le hub de  vie, qui se définit comme un espace multi fonc‐ 
tionnel dont « l’agen ce ment hybride permet d’abriter simul ta né ment
des dyna miques de transit et de séjour et d’accueillir de multiples
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acti vités sur des tempo ra lités éten dues. Il s’agit de “hauts lieux
d’urba nité”, […] concen tra teurs et […] répar ti teurs des flux piéton‐ 
niers  » (Lava dinho, 2012  :  102-103). Grande  gare et hub de  vie
présentent ainsi des carac té ris tiques simi laires, étant tous deux des
pôles attrac teurs qui concentrent en leur sein des acti vités liées au
transit et au séjour et cumulent diverses fonc tions (commerces,
loisirs, services, socia bi lité). En complé ment de leur statut de sas de
mobi lité et de repères privi lé giés dans la ville, ils se défi nissent égale‐ 
ment comme des « interface palimpseste aux strates multiples et aux
publics variés, […] qui offrent un vaste éven tail de poten tiels d’action
et de desti na tion et où de multiples itiné raires et de multiples usages
se croisent et s’inter pellent » (Lava dinho, 2012 : 105).

À travers ce renou vel le ment concep tuel des gares et autres nœuds de
mobi lité, le prin cipe même de lieu cher à Pierre von Meiss (von Meiss,
1986) et Chris tian Norberg- Schulz (Norberg- Schulz, 1997), consi déré
comme compo sante statique, fixée, enra cinée, devient dès lors une
étape de la mobi lité, un rendez- vous dyna mique, le point où les
trajec toires de vie se croisent. Et le rapport entre lieu et mouve ment
de s’inverser : d’un dépla ce ment « entre deux lieux », point de départ
et point d’arrivée, on glisse vers un lieu « entre deux mouve ments »
(Amar, 2010), espace- temps de la tran si tion en plein essor. Comment
ces lieux de la mobi lité marquent- ils alors leur contexte envi ron‐ 
nant  ? Comment s’en démarquent- ils  ? En d’autres termes, quelles
empreintes la mobi lité métro po li taine laisse- t-elle aujourd’hui dans le
paysage urbain ?

6

https://www.ouvroir.fr/strathese/docannexe/image/708/img-1.jpg


Empreintes et impressions de la mobilité métropolitaine : la gare contemporaine, du réseau à la ville

Empreintes : des réseaux inscrits
dans le paysage urbain

Empreinte, n.f. (Littré) : Figure marquée par impres sion. Empreinte en
creux, en relief.

Au sein du mot empreinte, deux notions coexistent. D’une part, l’idée
d’une trace physique qui se carac té rise autant par son impact dans
l’espace que par sa tempo ra lité. D’autre part, l’idée d’une marque
distinc tive, qui permet de recon naître, d’iden ti fier l’objet imprimé. Si
l’infra struc ture donne forme à la mobi lité, Kelly Shannon et Marcel
Smets soutiennent que « la mobi lité constitue l’empreinte de l’urba ni‐ 
sa tion » (Shannon, Smets, 2010  : 10) et que les réseaux de trans port
tiennent un rôle majeur dans la struc tu ra tion de cette dernière. Ils
présentent alors une incroyable capa cité à s’inscrire dans une perma‐ 
nence spatiale et tempo relle. À titre d’exemples, le réseau viaire euro‐ 
péen remonte pour une grande partie à l’époque romaine, tandis
qu’une voie de chemin de fer s’inscrit dans une tempo ra lité déjà plus
que cente naire. Et, plus d’un siècle depuis leur construc tion, les
voûtes à carreaux biseautés de céra mique blanche et les édicules Art
nouveau de Guimard sont devenus des éléments emblé ma tiques du
paysage pari sien. Il paraît dès lors perti nent de s’inté resser aux
dispo si tifs mis en place par la Société du Grand Paris 5 pour veiller à
l’inser tion du futur réseau du Grand Paris Express dans les terri toires
en péri phérie de la Capi tale, et à la construc tion de son iden tité
propre. Suite à leur propo si tion  de gare  sensuelle, ce sont l’agence
d’archi tec ture Jacques Ferrier Archi tec tures et sa filiale Sensual City
Studio qui ont été rete nues afin de conce voir la charte d’archi tec ture
et de design des points nodaux du réseau. Ces chartes visent notam‐ 
ment à la défi ni tion des arché types et de l’image du nouveau métro,
et contri buent à l’inven tion  du génie des  lieux des futures gares du
Grand Paris Express.

7

Faire métropole. « Le Grand Paris Express doit être porteur de l’iden‐ 
tité métro po li taine et proposer une image mentale d’appar te nance à
une métro pole qui n’existe pas encore » (Ferrier, 2012) [voir Fig. 1a et
1b – Carte Sensuelle du Grand Paris Express, © Jacques Ferrier Archi‐ 
tec tures, Sensual City  Studio]. Lancée en juin 2007, la démarche de
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concer ta tion du « Grand Paris » s’est très rapi de ment concré tisée par
un projet de réseau ferré de desserte en rocade de l’agglo mé ra tion
pari sienne avec pour objectif à moyen- long terme de créer
une région métro po li taine poly cen trique irri guée par un système de
trans port rapide, le Grand Paris Express. Essen tiel le ment souter rain,
ce réseau entiè re ment auto ma tisé de près de 200  km de long –
autant que le métro actuel – consis tera en deux boucles imbri quées
connec tées au réseau exis tant du métro pari sien. Le premier tronçon
du prolon ge ment de la ligne 14 entre Saint- Lazare et Saint- Denis-
Pleyel devrait être achevé dès 2019, pour une mise en service
progres sive jusqu’à l’horizon 2030. Tout au long du réseau, la ville va
se trans former et se densi fier. La construc tion des gares du Grand
Paris Express s’accom pagne ainsi déjà de projets urbains qui vont voir
naître de nouveaux quar tiers denses, asso ciant loge ments,
commerces, bureaux et équi pe ments [voir Fig.  2 – Schéma de prin‐ 
cipe de densi fi ca tion autour des pôles gare, © Jacques Ferrier Archi‐ 
tectes, Sensual City Studio]. « Dans une optique de recom po si tion des
terri toires subur bains frag mentés de la péri phérie pari sienne  »
(Ferrier, 2012), le maillage des 68 gares qui le composent va connecter
entre eux les terri toires fran ci liens, et desservir grands pôles d’acti‐ 
vités (aéro ports, centres d’affaires, centres de recherche et univer si‐ 
taires) et zones plus diffi ciles d’accès d’une métro pole en devenir.
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Faire  lieu. La charte d’archi tec ture conçue par Jacques Ferrier met
ainsi l’accent sur la gare comme projet urbain. Elle doit favo riser
l’émer gence de gares dont l’inser tion et le rayon ne ment seront accrus
par les opéra tions de construc tion déve lop pées sur leurs abords ou
en surplomb de celles- ci [voir Fig. 2 – Schéma de prin cipe de densi fi ‐
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ca tion autour des pôles gare  ; Fig.  3 – La gare sensuelle, centra lité
ouverte sur des contextes urbains singu liers  ; Fig.  4 – De la ville au
quai, une approche senso rielle de la gare, © Jacques Ferrier Archi tec‐ 
tures, Sensual City Studio]. La charte prévoit que chaque gare déve‐ 
loppe une iden tité contex tuelle, en harmonie avec la ville qu’elle
dessert. Cette iden tité propre part de la rue pour affirmer forte ment
l’accroche de la gare comme moteur de projet urbain et marquer son
statut de lieu singu lier dans le quar tier  : «  les repères, éléments de
patri moine, lieux de mémoire ou tout simple ment icônes banales
mais fami lières sont signalés de façon à être mis en valeur dans la
scéno gra phie de l’approche ou de la sortie de la gare » (Ferrier, 2012).
Le parvis se prolonge à l’inté rieur de l’émer gence de la gare : trans pa‐ 
rence et simpli cité du parcours permettent alors une conti nuité
d’usage entre la rue et un hall qui abrite commerces, services et faci‐ 
lités liées au confort du voya geur, faisant écho aux carac té ris tiques
du tissu urbain ou à la nature des acti vités alen tour. La charte exige
égale ment des gares une écri ture archi tec tu rale sereine et intem po‐ 
relle. Chacune d’elle est ainsi dotée d’un registre réduit de maté riaux,
que les archi tectes maîtres d’œuvre de chaque gare nuancent et
déve loppent à toutes les échelles du projet pour en mettre en valeur
les qualités tactiles, sonores ou lumi neuses. Cette iden tité forte et
recon nais sable se signale dans la ville par l’émer gence de la gare sur
l’espace public, puis se décline dans le parcours inté rieur de la station
jusqu’au quai. À ce niveau, l’iden tité singu lière de la gare et celle,
métro po li taine, du réseau se conjuguent [voir Fig.  6  : Le parcours
dans la gare, © Jacques Ferrier Archi tec tures, Sensual City Studio].
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Faire  système. En effet, la charte prévoit égale ment une iden tité
récur rente, en série, d’une gare à l’autre pour marquer l’esprit du
réseau. Partant des quais souter rains, elle remonte vers la ville pour
s’y dissoudre et laisser place à l’iden tité singu lière de la gare. Elle
définit un ensemble d’archétypes (Ferrier, 2013) à disposer le long du
parcours du voya geur, éléments iden ti taires stan dar disés parmi
lesquels puiser suivant les situa tions. Leurs combi nai sons, bien
visibles depuis la ville, consti tuent l’une des clefs d’iden ti fi ca tion du
Grand Paris Express [voir Fig.  4 – De la ville au quai, un parcours
intuitif et sensuel,  ©  Jacques Ferrier Archi tec tures, Sensual
City Studio]. Ainsi, sur le parvis, un arbre indique au loin la posi tion
de la gare, tandis que des gradins permettent rassem ble ments et
événe ments divers tout au long de la journée. Lieu de rencontres à
l’inter face entre le réseau et la ville, on y trouve cafés- brasseries,
petits commerces et autres services de proxi mité. Un panneau
« signal » permet en outre au voya geur d’être informé de la flui dité du
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réseau et du contexte envi ron nant à tout instant. À la nuit tombée,
des pavés lumi neux disposés sur le parvis invitent au voyage. Au sein
de la gare, le parcours est guidé de manière intui tive par un trai te‐ 
ment des sols en chemin tactile, tandis qu’un fil d’Ariane diffu sant
sons et infor ma tions se déroule dans l’espace de la station depuis
l’émer gence jusque sur le quai pour accom pa gner le voya geur dans
son périple. Enfin, les éléments archi tec tu raux des quais, parois de
verre, éclai rages et éléments de mobi lier, sont iden tiques d’une gare à
l’autre. Ainsi, « à l’image des thèmes et varia tions d’une mélodie, […] le
réseau exprime une iden tité d’ensemble, où chaque gare est un projet
singu lier, ancré dans son contexte, qui partage un air de famille avec
toutes les autres gares » (Ferrier, 2012) [voir Fig. 5 – Éléments stan‐ 
dar disés, éléments distinc tifs, © Hugo Deniau  ; Fig. 6 – Le parcours
dans la gare, © Jacques Ferrier Archi tec tures, Sensual City Studio]. Le
réseau permet donc de donner forme aux orga ni sa tions spatiales du
Grand Paris – faire métropole –. Par sa forme spatiale, résultat d’une
dialec tique entre objet singu lier et objet en série, il renforce l’iden tité
locale des espaces traversés – faire lieu –, d’une part, et, d’autre part
en accentue le carac tère global – faire système –. Comment se définit
alors l’approche senso rielle de la gare sensuelle ? En d’autres termes,
quelles impres sions le passage en ces lieux va- t-il induire auprès du
voya geur ?
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Impres sions : l’expé rience du
passage en gare pour le passant- 
voyageur

Impres sion, n.f. (Littré) : Action de presser sur. Au figuré, marque
laissée dans l’esprit, le cœur par une image, une parole.

Le mot impression évoque ici le carac tère marquant, trans for ma teur
qu’une expé rience peut avoir. Plus qu’une succes sion linéaire
d’espaces, la charte archi tec tu rale des gares du Grand Paris Express
se démarque par sa volonté perma nente de  transversalité via les
dispo si tifs et les ambiances qu’elle invoque. Aussi la gare sensuelle
s’élève- t-elle en plai doyer pour une expé rience senso rielle globale
renou velée du passage en gare. Pour l’archi tecte et géographe Pascal
Amphoux, la poly sémie du terme passage « en fait un sujet sensible –
un sujet que l’on ne pour rait aborder que ‘‘par le sensible’’ […] en
déployant les trois sens que cette expres sion, en fran çais, confond  :
l’orien ta tion, la moda lité senso rielle et la signi fi ca tion  » (Amphoux,
2017 : B6).
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Orienter. Le passage en gare est une expé rience qui oriente l’espace
urbain à des degrés variables. Si le passage peut se faire, dans les
faits, dans les deux sens, pour Sansot, on n’entre pas dans un lieu fort
comme on en sort, de la même manière que fran chir le Léthé ou le
Rubicon ne se fait qu’à sens unique (Sansot, 2004). Aussi, les situa‐ 
tions de passage plus ordi naires relèvent- elles, elles aussi, d’un carac‐ 
tère initia tique. À l’échelle métro po li taine, cette orien ta tion, propre à
chaque voya geur, se fait suivant des couples dyna miques centrifuge- 
centripète entre diffé rents frag ments de terri toires, à diffé rents
moments de la journée. À l’échelle de la gare, la tran si tion d’un exté‐ 
rieur – le parvis – vers un inté rieur – la station – n’est pas la même
que d’un inté rieur vers un exté rieur. Les séquences spatiales et effets
de seuils ne sont pas les mêmes, et les ambiances produites changent
au cours de la journée. Il en va de même lorsqu’il s’agit de remonter
du quai vers la ville ou de descendre de la ville vers le quai  : plus
l’ascen seur s’enfonce dans les profon deurs de la station, plus sa
cabine sera lumi neuse, tandis que, dans les niveaux hauts de la gare,

12
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l’éclai rage, qui indique la posi tion des esca liers méca niques, émane
des quais, et le réseau lui- même éclaire les espaces de la gare pour
annoncer l’entrée d’un train en station [voir Fig. 4 – De la ville au quai,
un parcours intuitif et sensuel,  ©  Jacques Ferrier Archi tec tures,
Sensual City Studio].

Toucher. Le passage en gare impres sionne le corps en cela qu’il
impacte la percep tion ou le compor te ment du passant. Ainsi, «  un
passage mobi lise nos sensa tions, nous raconte une histoire ou
module notre déam bu la tion  » (Amphoux, 2017  : B7). Et la gare
sensuelle joue plei ne ment sur les inflexions d’ambiances et la défi ni‐ 
tion d’une expé rience senso rielle, avec pour volonté affi chée de « voir
loin » et de « rythmer » le parcours du voya geur, qu’elle invite à être
le plus intuitif et lisible possible. «  Voir loin  » implique alors de
décloi sonner les espaces dans des stations où l’on descend entre 20
et 50 mètres de profon deur, tandis que «  rythmer  » le parcours
consiste à susciter l’atten tion en créant des repères fami liers dans le
quoti dien des passants et des voya geurs. En plus de travailler sur des
dispo si tifs archi tec tu raux faisant appel à la vue, les gares du Grand
Paris Express devront égale ment veiller aux ques tions de qualité de
l’air, d’acous tique, de sons, de lumière et de toucher des maté riaux.
Ainsi le voya geur peut- il égale ment se laisser guider, du parvis
jusqu’au quai, nous l’avons déjà évoqué, par un chemin tactile défini
au sol par un chan ge ment de rugo sité des maté riaux. Effets inter sen‐ 
so riels de coupure, de rétré cis se ment, de répé ti tion, de narra ti vité ou
d’accom pa gne ment sont égale ment employés à ce titre [voir Fig. 4 –
De la ville au quai, un parcours intuitif et sensuel ; Fig. 6 : Le parcours
dans la gare, © Jacques Ferrier Archi tec tures, Sensual City Studio].
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Signifier. Le passage en gare concourt à donner du sens à l’espace
public, urbain ou métro po li tain. « C’est d’abord l’homme qui passe […]
dans l’espace public – lequel perdrait immé dia te ment son carac tère
public si d’aven ture on cessait d’y passer  » (Amphoux, 2017  : B8). Et
dans la mise en scène choré gra phiée faite du mouve ment par la gare
sensuelle, le passant- voyageur est tout à la fois acteur et spec ta teur
du ballet de la vie des cita dins. Dès le parvis, les flux s’entre croisent,
se rassemblent au passage des contrôles, puis se dispersent. Ici et là,
un éclai rage d’accen tua tion ponctue les seuils et découpe la
silhouette d’un voya geur en une saynète impromptue. Autre spec tacle
scru pu leu se ment ritua lisé, l’entrée d’un train en station. À son
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approche, la lumière change, tandis que ses phares se reflètent dans
les parois vitrées du quai qui ondule en cadence. Les portes s’ouvrent,
la foule se bous cule alors sur fond de ciel en temps réel, guidé par le
fil d’Ariane et le chemin tactile en direc tion des esca liers méca niques.
Chemin faisant, le temps ralentit ou accé lère, on se retient, on se
méfie, on s’expose. L’expé rience de la gare devient active, la mobi lité
devient un plaisir, celui de circuler à diffé rentes vitesses en fonc tion
des lieux et des moments de la journée. Celui aussi de regarder les
autres s’en aller et s’en venir. À l’inter face entre grande vitesse et
éloge de la lenteur, la gare sensuelle s’érige alors en obser va toire de la
diver sité des rythmes métro po li tains [voir Fig. 7 – Rythmes métro po‐ 
li tains et gare augmentée,  ©  Jacques Ferrier Archi tec tures, Sensual
City  Studio].  Le temps  chronométré y contraint l’expé rience et y
carac té rise l’allure des trains et des hommes. Il est accom pagné d’un
temps- distance, espace modulo une vitesse, homo gène, mesu rable et
vide de tout contenu. Et d’un temps-substance, autant de « moments
propices  » proches  du kairos grec, non- linéaires, malléables et
uniques à chacun car on en fait ce que l’on veut. « Le réseau de trans‐ 
port est alors un élément de la recon fi gu ra tion de la silhouette
tempo relle du terri toire dont les gares consti tuent des lieux permet‐ 
tant de simpli fier le temps  » (Ferrier, 2013  : 105). Et le voya geur, ce
passant, héri tier du flâneur de Baude laire et Benjamin, anonyme
parmi les anonymes, a un rôle central dans l’allo ca tion de sens aux
réseaux et leurs espaces de la mobi lité. C’est par son passage qu’il
donne la mesure de l’espace traversé et en donne à voir une certaine
durée, qu’il rend «  indis so ciables l’action, le lieu et le moment  »
(Amphoux, 2017). Inter face dédiée au trans port public et à la vie
civique, invi ta tion au voyage, la gare sensuelle est donc avant tout
une gare sensible, en ce qu’elle peut en illus trer les diffé rents sens  :
orienter, toucher, signifier –  le passant, le corps, le territoire, sur
lesquels la mobi lité laisse inévi ta ble ment empreintes et impres sions.
Rappe lons simple ment ici que les Grecs modernes utilisent le  mot
metaphorai pour dési gner les trans ports publics. «  Le  singulier
metaphora signifie trans port d’un endroit à un autre, mais aussi
“trans port d’un sens propre” vers un sens figuré. […] Chaque chemin,
chaque événe ment métrique peut être produc teur de poésie, de
chanson, et posséder une voix en soi. Car celui qui voyage est aussi
celui qui rêve » (Mazzoni, Sarto retti, 2017 : 295).



Empreintes et impressions de la mobilité métropolitaine : la gare contemporaine, du réseau à la ville

BIBLIOGRAPHY

Amar, G., 2010, Homo mobilis. Une
civilisation du mouvement, Paris, FYP
Éditions.

Amphoux, P., 2017, « Le passage du
sensible », in Passages. Espaces de
transition pour la ville du 21  siècle,
catalogue de l’exposition éponyme,
Paris, Institut pour la Ville en
Mouvement.

Ascher, F., 2003, « Le mouvement au
cœur de la modernité », in Bouge
l’architecture ! Villes et mobilités,
catalogue de l’exposition éponyme,
Paris, Institut pour la Ville en
Mouvement.

Aubertel, P., 1999, « Les gares : deux ou
trois choses que les chercheurs m'ont
apprises », Flux, n° 38, p. 39-46.

Augé, M., 1992, Non-lieux : introduction
à une anthropologie de la surmodernité,
Paris, Seuil.

Debus, L., 2017, « A journey through
temporal complexities », in universités
de Strasbourg, Freibourg et Nagoya,
Summer School 2017 – Light, Frontier,
Time, Diversity, université de Nagoya,
29 août – 6 septembre.

Ferrier, J., Sensual City Studio, 2012,
L'identité des gares du Grand Paris : la
gare sensuelle, 4�31mins, vidéo,
https ://www.youtube.com/watch?
v=7pOwJ1gC7gw, [consultée le
19/07/2017].

Ferrier, J., 2013, La Possibilité d’une
ville : les cinq sens et l’architecture,
Paris, Arléa.

Kaufmann, V., 2002, Rethinking Mobility.
Contemporary Sociology, Aldershot,
Ashagate.

Kaufmann, V., 2008, Les paradoxes de la
mobilité, bouger, s’enraciner, Lausanne,
Presses Polytechniques et
Universitaires Romandes.

Keller, F., 2009, La gare contemporaine.
Rapport parlementaire à Monsieur le
Premier Ministre, Paris, Assemblée
Nationale.

Lavadinho, S., 2012, « Les hubs de vie :
quelles opportunités pour faire la ville
au-delà de la mobilité ? », Urbia, n° 13,
p. 93-120.

Mahfoud, A. & Debus, L., 2017, « Gares
et quartiers de gares : nouvelles
centralités entre technique et
imaginaires », in Mazzoni, C. (dir.), La
ville-énergie. Futurs possibles, Paris, La
Commune.

Mazzoni, C. & Sartoretti, I., 2017,
« Formes et lieux de la mobilité
holistique : scénarii pour la gare
centrale de Strasbourg », in Mazzoni, C.
(dir.), La ville-énergie. Futurs possibles,
Paris, La Commune, p. 289-301.

Norberg-Schulz, C., 1997, Genius loci :
paysage, ambiance, architecture,
Bruxelles, Mardaga.

Ollivro, J., 2000, L’Homme à toutes
vitesses. De la lenteur homogène à la
rapidité différenciée, Rennes, Presses
Universitaires de Rennes.

Prelorenzo, C., Rouillard, D., 2007, Le
temps des infrastructures, Paris,

e



Empreintes et impressions de la mobilité métropolitaine : la gare contemporaine, du réseau à la ville

NOTES

1  Le Plan Construc tion Archi tec ture, actuel Plan Urba nisme Construc tion
Archi tec ture, est un service inter mi nis té riel fran çais rattaché au Minis tère
de la tran si tion écolo gique et soli daire et au Minis tère de la cohé sion
des territoires.

2  La Régie Auto nome des Trans ports Parisiens.

3  La Société Natio nale des Chemins de Fer Français.

4  Le Programme de Recherche et D’Inno va tion dans les Trans‐ 
ports Terrestres.

5  La Société du Grand Paris (SGP) est un établis se ment public à carac tère
indus triel et commer cial chargé de conce voir et réaliser le réseau de trans‐ 
port public Grand Paris Express, de conduire les opéra tions d’aména ge ment
ou de construc tion liées à ce réseau, de porter son finan ce ment et d’orga‐ 
niser les rela tions entre la SGP et les autres acteurs concernés par le projet
(RATP, Ile- de-France Mobi lités, SNCF, élus, etc.).
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ABSTRACTS

Français
Les projets urbains et terri to riaux sont à consi dérer aujourd’hui comme une
«  forme de recherche  » spéci fique produc trice de connais sance –
« construite avec des outils et à travers des opéra tions qui lui sont propres »
(Viggano, 2012) – qui permet de ques tionner la fabrique contem po raine de
la ville et du terri toire. Point de rencontre entre les réseaux et l’urbain, la
gare contem po raine est devenue récem ment un point de passage presque
inévi table des dépla ce ments  quotidiens, lieu-entre- deux-mouvements
(Amar, 2010) que les archi tectes, les urba nistes, les ingé nieurs trans port, les
philo sophes et les artistes pensent et conçoivent comme une expé rience
synes thé tique et ciné tique renou velée. À travers le travail de Jacques Ferrier
et de son agence Sensual City Studio pour les gares du Grand Paris Express,
cet article aura pour objectif de s’inter roger sur les « empreintes » (Shannon
Smets, 2010) des réseaux de mobi lité sur les terri toires métro po li tains, et
sur les « impres sions » susci tées par ces lieux sur les voya geurs lors de leur
passage en gare.

English
Urban and territ orial “project” are to be considered nowadays as a specific
form of research by design, produ cing know ledge “with design tools and
oper a tions, crossing phys ical and concep tual territ ories” (Viggano, 2012) to
better under stand the contem porary fabric a tion of cities and territ ories.
Located at the cross roads in- between mobility networks and the city, both
an urban and tech nical, dynamic and static object, the contem porary train
station has recently become an inev it able stop on urban ites’ daily commute.
Nowadays, groups of archi tects, designers, urban plan ners, engin eers,
philo sophers and artists think and conceive  the passage through train
stations as a renewed synes thetic and cine matic exper i ence, and the station
itself as a place between two movements. Through the example of the work
of archi tect Jacques Ferrier and his Sensual City Studio for the Grand Paris
Express stations, this article aims at providing insights on the ques tions of
mobility networks’ imprints on metro pol itan territ ories, and the impressions
gener ated by stations on travellers.
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