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					Dans les chapitres précédents et notamment dans l’introduction, nous avons présenté la renaissance des communs, entre autres, comme une des formes de résistance au libéralisme et au néo-libéralisme dominant la fin du XXe siècle et le dé-but du XXIe. Ces derniers ont en effet donné nais-sance à des mouvements de contestation et à des luttes sociales et culturelles que l’on connaît sous l’appellation d’« altermondialisme ». Ils se battent essentiellement contre l’hégémonie capitaliste et son système de privatisation et de marchandi-sation des biens et des ressources d’une part, et contre les effets néfastes sur l’environnement des modes de production et de consommation sur lesquels ils reposent d’autre part. Ces mouvements sociaux proposent des alternatives de dévelop-pement qui se cristallisent notamment autour de deux concepts clés : les communs et la lenteur.

					A priori éloignées et différentes, ces deux notions sont contemporaines et au cœur des débats actuels sur l’évolution des villes et des modes de vie et de consommation. Le mouvement slow, duquel est issue la pensée sur la lenteur, est né de la critique de l’accélération sans cesse croissante des modes de vie et de consommation que Hartmut Rosa dé-crit très bien dans ses deux ouvrages Accélération : Une critique sociale du temps (2010) et Aliénation et accélération : Vers une théorie critique de la modernité tardive (2012).

					Le mouvement slow trouve ses origines en Italie à la fin des années 1980. Partant d’une opposition à l’implantation de McDonald’s au cœur de Rome, un groupe de militants lance le mouvement « slow food » qui a pour objectif de lutter contre la mau-vaise alimentation des fast-foods, la standardisa-tion des goûts et la production agricole de type 

				

			

			
				
					industrielle et déterritorialisée. Ils militent pour le retour d’une agriculture de proximité, des produits du terroir et pour une philosophie de la lenteur qui respecte le rythme des saisons et de la nature(Deléage 2014). Le concept prendra de l’ampleur au fil du temps et s’élargira à d’autres domaines. En 1999, par exemple, est signée la charte Cittaslow (ville lente), qui définit les conditions d’une réduc-tion de l’accélération des villes et de leur inscription dans le réseau des villes lentes.

					Ces dernières ont pour dénominateurs com-muns le développement d’une mobilité lente et douce, la valorisation des temps de travail et leur réorganisation, la promotion d’une qualité de vie de proximité, ainsi que la valorisation économique et culturelle du territoire local.

					Dans ce chapitre, nous émettons l’hypothèse que la lenteur et les communs entretiennent une relation de causalité réciproque qui va au-delà du fait qu’ils aient pour points communs la lutte anticapitaliste et la volonté de construire une alter-native sociale, économique, culturelle et politique. Par définition, chaque site nouvellement urbanisé amène des populations plus ou moins nombreuses et variées à y cohabiter, à s’y croiser et à le fré-quenter. L’étude fine des modes de vie permet d’identifier les ancrages sociaux et spatiaux de la population en lien avec l’habitat, les programmes d’activités, les déplacements, et ainsi de mettre en relief les modes de vie intégrant par la lenteur et les communs.

					urbanisme et usages :une qualité de vie plurielle

					En architecture et en urbanisme, plusieurs au-teurs ont proposé l’approche que nous appelons 

				

			

			
				
					Communs et modes de vie

				

			

			
				
					Vincent Kaufmann & Aniss M. Mezoued

				

			

			
				
					
						A

					

				

			

			
				[image: ]
			

			
				
					
						bibliographie 

					

				

			

			
				
					doi: 10.37866/0711-10-99

				

			

			
				
					[image: ]
				

				
					
						[image: ]
					

					
						
							Deléage, E. (2014): « Le mouvement slow food: contretemps de l’accélération temporelle ? », Écologie & politique, no1 (48), pp. 49-59 [en ligne].

							Rosa, H. (2010): Accélération: Une critique sociale du temps, Paris, La Découverte.

							—	(2012): Aliénation et accélération: vers une théorie critique de la modernité tardive, Paris, La Découverte.

						

					

				

			

			
				
					[image: ]
				

				
					
						[image: ]
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					urbanisme des modes de vie ou urbanisme des usages, qui est aussi abordée à partir de la notion de valeur d’usage dans la littérature. Cette notion a vu le jour dans les années 1970 en réaction au fait que seule la norme technique constituait une assurance de qualité. Ce plaidoyer pour un urbanisme des mo-des de vie ou un urbanisme des usages invite ainsi à remettre au goût du jour les approches cultura-listes portées par les sociologues et anthropolo-gues dans les années 1980, incitant à rompre avec les analyses quantitatives de la conception urbaine.

					Étudier les modes de vie et leur inscription spatiale nécessite de s’intéresser à la vie quoti-dienne et aux programmes d’activités. Lefèbvre et Bassand notamment regroupent les activités de la vie quotidienne en différentes sphères : la sphère de l’espace privé du logement et de la famille, la sphère du travail et la sphère des loisirs et du temps libre (Lefèbvre 1977 ; Bassand 1988). La mo-bilité quotidienne se définit comme la succession des activités dans le temps et l’espace, permettant de passer d’une sphère à l’autre. Par ailleurs, la fragmentation sociale et fonctionnelle des villes et métropoles favorise de nombreux déplacements, dans la mesure où les activités de la vie quoti-dienne se déroulent bien souvent dans des lieux différents (Ascher 2004 ; Juan 1997).

					La notion de « mode vie » ne fait pas l’objet d’un véritable consensus, ni dans sa définition, ni dans son approche, entre des visions / concep-tions structuralistes bourdieusiennes (Bourdieu 1979, 1980), consuméristes réflexives (Beck 2003) et des approches plus intégratrices cherchant à identifier les modes de vie à partir des ressources, des aspirations et valeurs (Ohnmacht 2009 ; Bögen-hold 2001 ; Hradil & Spellerberg 2011 ; Di Méo 1999 ; Giddens 1987 ; Müller 1992). Pour Grafmeyer, le mode de vie « inclut non seulement les pratiques de consommation, mais aussi les formes de so-ciabilité et les emplois du temps libres », alors que le « style de vie », si les deux notions ne sont pas utilisées comme synonymes, renvoie davantage aux représentations et aux valeurs (1999). Cette 

				

			

			
				
					dernière approche a donné lieu à une littérature scientifique abondante sur la dimension spatiale et temporelle de la vie quotidienne (Hradil 1999 ; Thomas & Pattaroni 2012).

					D’autres auteurs insistent sur le caractère si-tué des modes de vie. C’est par exemple le cas de Rössel et Otte (2011), qui insistent sur le fait que les modes de vie sont dépendants du potentiel d’ac-cueil que leur offre un territoire. Le territoire, à tra-vers les éléments qui le composent (infrastructures de transports, l’offre de biens et services, les lois et les règlements) et les opportunités qu’il offre, influence les expériences et aspirations des indivi-dus et des ménages, et par conséquent favorise ou limite certains modes de vie. Dans cette optique, le concept de mode de vie a été mobilisé entre autres dans les recherches sur les choix résidentiels et la gentrification. Celles-ci mettent en lumière des manières d’habiter multiples, indépendantes des catégories socioprofessionnelles (Ley 1996 ; Rérat 2008 ; Thomas & Pattaroni 2012). De même, dans des recherches sur la mobilité, le mode de vie est utilisé pour comprendre les pratiques modales de la vie quotidienne des personnes : ainsi, certaines catégories sociales favorisées privilégient non pas la voiture, autrefois symbole de réussite, maisles transports en commun ou le vélo (Scheiner &Kasper 2003 ; Götz 2003).

					Ce qui définit l’étendue et l’ouverture du po-tentiel d’accueil d’un territoire à des modes de vie renvoie largement aux dispositifs matériels qui les encadrent. Et de la même manière, la motilité s’acquiert à travers ces mêmes dispositifs maté-riels. Toute action est en effet située, et suppose que l’environnement offre des prises permettant de la réaliser (Gibson 1979).

					Les artefacts matériels sont importants dans le potentiel d’accueil procuré par un territoire à des projets, mais aussi, plus fondamentalement encore, ils agissent sur l’émergence et la définition des projets des acteurs. Reconnaître que la diversi-té des formes urbaines, de leur esthétique, de leur ambiance, de la manière dont elles sont habitées, 
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					de leur prix, etc. définit le potentiel d’accueil d’un territoire est une évidence. De la même manière, les potentiels d’accès procurés par les systèmes de transport contribuent à définir le potentiel d’ac-cueil de projets de mobilité et de déplacements. Les aménités culturelles, sportives, économiques sont aussi de nature à définir le potentiel d’accueil de projets.

					Mais nous aimerions aller plus loin, en avançant que l’impact de l’ensemble des artefacts matériels qui constituent l’armature du territoire agit sur la présence même aussi bien que sur la nature des projets. L’existence de friches industrielles en pleine ville ou de nombreux anciens ateliers dé-saffectés est de nature à stimuler les projets de ré-appropriation. La possibilité de vivre sans voiture grâce à l’excellence des transports publics contri-bue à rendre ce mode de vie désirable et donc à l’adopter. La présence de nombreuses salles de spectacles va contribuer à faire naître des projets de festival. On pourrait multiplier les exemples.

					Cette observation a pour conséquence d’établir que tous les projets ne peuvent se loger partout dans le territoire : certains lieux sont plus accueil-lants pour certains projets, compte tenu de leurs caractéristiques morphologiques, des lois qui les régissent, de leur accessibilité, etc.

					Le champ des possibilités de déplacements est variable, plus ou moins ouvert et plus ou moins inégal en fonction des contextes. C’est évident par rapport aux infrastructures et aux services de transport : une région centrale n’offre pas les mêmes possibilités de déplacements qu’une ré-gion périphérique, un pays du nord qu’un pays du sud. Surtout, les contextes n’offrent pas les mêmes possibilités d’être mobiles : le marché de l’emploi, l’offre de loisirs, etc. sont assez largement diffé-renciés à différentes échelles spatiales allant du local au continental, en passant naturellement par le national, dont on a parfois trop eu ten-dance à considérer qu’il s’était dissous dans un cosmopolitisme triomphant. Il n’est sans doute pas inutile de rappeler qu’habiter Londres plutôt 

				

			

			
				
					que Nairobi, en étant respectivement britannique et kenyan, est radicalement différent en termes de revenu à profession équivalente, de protection sociale, de possibilités de carrière professionnelle, en matière de possibilités de parcourir le monde sans visa…

					Dans certains autres pays européens (ou dans certains cas de villes françaises, si l’on suit les analyses de Marc Wiel (1999) sur le parc de lo-gement), les villes se sont développées autour d’autres types d’urbanisation produisant un sys-tème d’opportunités et de contraintes différent. Ainsi, par exemple, les familles souhaitant vivre dans une maison de ville à proximité d’un centre urbain n’auront aucune peine à trouver chaussure à leur pied en Grande Bretagne, pays où le parc de logement se compose essentiellement de « ter-raced » et « semi detached houses ». À l’inverse, les ménages souhaitant habiter une villa auront plus de difficultés en Grande Bretagne qu’en France, ce type de logement étant très onéreux. On pour-rait suivre le même raisonnement pour l’usage de l’automobile : en Suisse, où les réseaux de trans-ports publics couvrent le territoire des agglomé-rations dans l’espace et le temps, il est plus facile de se passer d’automobile dans sa vie quotidiennequ’en France.

					L’urbanisme doit être capable d’accueillir les individus et les familles dans leurs différents mo-des de vie. Plutôt que de standardiser les formes urbaines et leurs usages, un urbanisme des modes de vie se fonde sur les différentes manières de vivre qui prennent en compte la complexité des pratiques et des usages quotidiens de la ville ainsi que la diversité des ressources et des manières de la mesurer. L’enjeu est d’offrir un environne-ment construit aux qualités sensibles, sociales et fonctionnelles variables, adaptable à chaque mode de vie que l’on entend favoriser. L’urbanisme des modes de vie peut ainsi constituer une réponse ur-banistique et architecturale à l’ensemble des mo-des de vie présents au sein d’une population, ou d’une partie seulement, en fonction des objectifs 
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					poursuivis par le projet considéré (en matière de consommation énergétique, de catégories de re-venus, d’architecture, de programmation urbaine, etc.). Pour penser un urbanisme des modes de vie, l’urbanisation du futur quartier devrait prendre en compte les trois aspects centraux de la qualité de vie qui répondent aux trois dimensions du mode de vie.

					Qualité fonctionnelle : ce qui rend pratique notre quotidien. Pour caractériser l’environnement fonc-tionnel, on peut décrire le type d’infrastructure de transport (transport public et accessibilité auto-mobile) et les services de proximité.

					Qualité sociale : ce qui favorise nos relations sociales (intégration sociale, relations de voisi-nage, importance accordée à la convivialité ou à l’anonymat). L’environnement social se définit par la qualité des espaces publics et intermédiaires (accessibilité, espaces intermédiaires, seuils, di-vision privée / public) et le contexte socioculturel (vie associative, convivialité de voisinage, valeurs dominantes).

					Qualité sensible : ce qui favorise notre bien-être (différences de sensibilité esthétique et émo-tionnelle). L’environnement sensible peut être analysé grâce à des descriptions des ambiances et des morphologies urbaines et architecturales de l’environnement construit (nature /espaces verts, ancien / neuf, charme, ambiances senso-rielles).

					Ces questions ont été analysées à Berne et Lausanne, soit deux agglomérations urbaines de taille comparables qui sont toutes deux au centre d’une région fortement contrastée du point de vue de la compacité de l’urbanisation, des amé-nités urbaines disponibles dans les quartiers et des accessibilités par les différents moyens de transport. Berne est une agglomération compacte dont la tache urbaine est très bien amarrée aux infrastructures ferroviaires. A contrario, Lausanne est beaucoup plus diffuse et présente des accessi-bilités essentiellement structurées par les réseaux routiers et autoroutiers.

				

			

			
				
					L’analyse des modes de vie résidentiels des familles, effectuée à partir d’un dispositif mixte entre entretiens et enquête quantitative, a dé-bouché sur une typologie en sept groupes, typo-logie qui combine six axes de préférences ré-sidentielles (importance accordée ou non à la densité, à la sécurité, aux réseaux sociaux, au sta-tut social, à la tranquillité et à la convivialité). L’intérêt d’une telle analyse est, tout d’abord, de pouvoir saisir comment les différentes facettes des modes de vie font système et orientent les choix résidentiels. Chacun de ces types renvoie donc à un « mode de vie résidentiel » spécifique, c’est-à-dire la rencontre entre des formes dis-tinctes d’organiser le quotidien de la famille, de tisser des réseaux sociaux et d’habiter, avec des préférences en matière de localisation résiden-tielle. Pour bien mettre en évidence la dimension relationnelle de ces modes de vie, voici une brève description des types sur lesquels débouche cet examen [A].

					Les citadins engagés (1) Les citadins engagés aiment les environnements denses et la vie de quartier. Ils accordent une grande importance à la proximité des services et de la vie culturelle, à la présence d’associations socioculturelles et à la diversité sociale. Ces familles se déplacent plus que les autres en transports publics et à vélo, privilé-gient fortement le fait d’habiter en ville, préfèrent les environnements compacts où l’on peut tout faire à pied et expriment un fort penchant pour les quartiers populaires et animés, ainsi que pour le logement en coopérative.

					Les communautaires (2) Les communautaristes sont très exigeants envers les trois qualités – sen-sible, sociale et fonctionnelle – de leur cadre de vie. Ils valorisent plus que les autres la réputation et la sécurité du quartier, et la présence d’un tissu social traditionnel : amis, famille, travail à proximité. Ils apprécient fortement un environnement élitiste et la convivialité du voisinage. Plus traditionnelles, 
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					ces familles sont moins directement urbaines que les citadins engagés. Leur idéal n’est pas forcément d’habiter en ville, mais d’être socialement ancrées.

					Les individualistes réputationnels (3) Les familles de ce groupe sont plutôt individualistes et conserva-trices en termes de valeurs. Elles s’engagent peu dans la vie associative et ne fréquentent guère leur quartier. Elles ne cherchent pas spécialement à habiter à proximité de leurs amis ou de leurs fa-milles. Au contraire, ce qu’elles recherchent avant tout, c’est un logement de qualité dans un quar-tier sécurisé de bonne réputation, sur le plan sco-laire notamment, soit une « griffe spatiale » pour 

				

			

			
				
					reprendre les termes de Monique Pinçon-Charlot et Michel Pinçon (2001).

					Les indifférents (4) Ce type rassemble les familles qui ont un rapport plutôt passif à leur choix rési-dentiel. En effet, elles ne mettent pas en avant de critères prédominants dans leur choix. De toutes les familles, ce sont celles qui sont le moins sa-tisfaites quant à leur localisation et leur loge-ment, elles se rencontrent notamment, mais pas exclusivement, dans le parc d’habitat social.

				

			

			
				
					A	Caractéristiques morphologiques impliquées parles différentes dimensions des modes de vie.
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					Les citadins individualistes (5) Les citadins indi-vidualistes cherchent avant tout un environne-ment dense et bien connecté avec une bonne offre culturelle à proximité. Ils tiennent peu compte de la sécurité ou de la convivialité de voisinage. Un positionnement qui semble révéler un goût assu-mé pour les environnements urbains, ce qui les rapproche des citadins engagés, avec lesquels ils partagent certaines caractéristiques des nouvelles classes moyennes, tout en étant moins engagés dans le voisinage.

					Les champêtres ancrés (6) Le mode de vie de ces familles s’apparente à une forme de ruralité, mode de vie dans lequel l’usage de la voiture est central, et un ancrage social important. Ainsi, appréciant tout particulièrement le calme et la nature, ces familles plutôt jeunes habitent hors des villes – qu’elles tendent à éviter –, dans des communes auxquelles elles sont affectivement attachées, et où elles ont leur famille et leurs amis à proximité.

					Les paisibles (7) Ces familles privilégient le calme et souvent la proximité des espaces naturels. L’im-portant pour elles est donc, avant tout, de trouver un logement calme et confortable, de préférence une villa, d’où elles pourront poursuivre leurs ac-tivités essentiellement en voiture. On est ici en présence de familles aux réseaux sociaux dispersés en Suisse et ailleurs, et qui n’ont donc pas d’an-crage social là où elles vivent et ne cherchent pas particulièrement à s’y engager.

					Les sept modes de vie résidentiels ainsi iden-tifiés ne sont que peu associés statistiquement au revenu des ménages et à leur composition. Il est possible d’en déduire que les modes de vie résidentiels se définissent ainsi au-delà des diffé-rences en termes de revenu (diversité de loyer et de statut d’occupation) et de type de ménage (di-versité de taille de logement et par conséquent di-versité générationnelle). À même niveau de revenu et à type de ménage équivalent, les personnes 

				

			

			
				
					peuvent avoir des modes de vie très différents et donc des aspirations contrastées au regard de ce qui fait la qualité d’un lieu de vie.

					Pour garantir une certaine qualité de « projet », il est important de s’interroger sur le potentiel d’ac-cueil différencié des lieux à différentes échelles : l’agglomération, le quartier, le projet. Ainsi, les différents modes de vie résidentiels mis en re-lief indiquent que toute la population n’a pas les mêmes attentes à l’égard du territoire. Les cita-dins engagés et les citadins individualistes ont beaucoup plus tendance à utiliser les transports en commun et sont moins motorisés que la moyenne. Ils préfèrent organiser leurs activités à une échelle piétonne plutôt que de les éparpiller sur le terri-toire. Naturellement, dans leurs choix, la proximité de la gare et des transports publics, ainsi que des aménités de proximité, comptent beaucoup. À l’in-verse, les groupes utilisant de manière plus mar-quée l’automobile ont moins tendance à citer les transports publics et la gare comme étant impor-tants (individualistes réputationnels, champêtres ancrés, paisibles).

					Que retirer de ces observations ? Le premier élément est certainement que les modes de vie résidentiels sont très diversifiés. Rappelons sim-plement qu’en ne travaillant que sur les familles, les attentes sont très différentes en matière de qualité de vie. Mais ces résultats montrent aussi que les qualités recherchées par le choix rési-dentiel d’habiter en ville ne se résument pas aux opportunités de mobilité. Bien des familles inter-rogées choisissent la ville pour d’autres raisons, relatives en particulier au registre du fonctionnel, comme la possibilité d’équipements ou la qualité des accessibilités.

					Un deuxième aspect est que le potentiel d’ac-cueil offert par un contexte peut faire naître un projet de mode de vie. L’enquête sur les modes de vies résidentiels à Berne et Lausanne montre que l’offre multimodale de transports urbains et le marché du logement – soit un ensemble d’arte-facts urbains – influencent la distribution spatiale 
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					les communs urbains comme forme d’habiter
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					des modes de vie, mais aussi leur prégnance au sein de la population des familles. En d’autres termes, les artefacts sont de nature à rendre sédui-santes certains modes de vies résidentiels, donc certains projets.

					Comme l’agglomération de Berne offre sur tout son territoire une bonne accessibilité en transport public, elle permet à des personnes valorisant cette qualité fonctionnelle de s’installer aussi bien en ville que dans la périphérie, voire le périurbain, et plus largement de moins dépendre de la voi-ture. Ainsi les ménages qui se déplacent essentiel-lement à pied, à vélo et en transports publics sont répartis de manière beaucoup plus homogène sur le territoire bernois que lausannois. À l’inverse, on voit que les accessibilités lausannoises, très fortement tournées vers la voiture dès que l’on s’éloigne de la ville-centre, ont pour effet de ré-duire la diversité des modes de vie que l’on peut observer dans le périurbain, voire dans les ban-lieues denses. Le phénomène est encore renforcé par un marché du logement à la fois moins tendu et plus diversifié à Berne qu’à Lausanne.

					La distribution des sept types de modes de vie résidentiels des familles identifiés dans l’enquête au sein des agglomérations illustre bien ce résul-tat. La distribution apparaît beaucoup plus homo-gène à Berne qu’à Lausanne entre la ville-centre, les quartiers suburbains de banlieue dense et les communes pavillonnaires périurbaines plus loin-taines. L’exemple des individualistes fonctionnels (type 4) est particulièrement significatif : ils sont répartis de manière assez homogène dans les trois contextes bernois, alors qu’ils sont surrepré-sentés dans la ville-centre pour l’agglomération lausannoise. Ce constat parle en faveur d’une certaine homogénéisation des qualités fonction-nelles sur tout le territoire bernois, qui permet à des familles qui favorisent les déplacements en transports publics et recherchent une bonne proximité aux commerces et à la vie culturelle de s’installer de manière indifférente au centre ou en périphérie de l’agglomération.

				

			

			
				
					Les différences entre Berne et Lausanne vont cependant plus loin : indépendamment de la dis-tribution au sein de l’agglomération, certains types de modes de vie résidentiels sont plus présents à Lausanne et d’autres à Berne. Nous pouvons en déduire que le contexte incite, en tant que tel, à adopter certains modes de vie résidentiels plutôt que d’autres. Ainsi, les types citadins engagés et communautaires sont plus présents à Berne qu’à Lausanne, tandis que le type paisible est plus re-présenté à Lausanne qu’à Berne. Ainsi, le contexte bernois incite-t-il probablement à adopter des modes de vie résidentiels de type citadins enga-gés ou communautaires, car il leur propose un épanouissement très complet, et en particulier la possibilité de n’avoir qu’un recours très modéré à l’automobile. Le raisonnement corollaire inverse peut être effectué à Lausanne.

					Il convient bien sûr de ne pas négliger les dif-férences culturelles et d’attribuer les différences de modes de vies résidentiels des familles aux différences d’accessibilités et d’environnement construit. Mais ce résultat montre que le potentiel d’accueil offert par la matérialité d’un territoire à des aspirations agit non seulement sur leur réalisa-tion, mais aussi sur la formation de ces aspirations. En d’autres mots, le contexte, de par les prises qu’il offre, crée parfois le projet en matière de mode de vie résidentiel.

					vers un urbanisme de la lenteuret des communs ?

					L’analyse des modes de vie qui vient d’être pré-sentée permet de valider l’hypothèse que nous posions en introduction de ce chapitre. Il apparaît en effet que la recherche de lenteur et de proxi-mité dans les relations sociales et les activités de la vie quotidienne va de pair avec une appétence pour les communs. Les citadins engagés (1) et les communautaires (2) renvoient clairement à la concomitance de ces deux aspirations. Reste à offrir un potentiel d’accueil favorable qui permette la lenteur et les communs.
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					Concrètement, il s’agit de favoriser les modes de transports actifs tout en limitant l’accessibilité des quartiers à l’automobile afin de permettre le retour de la lenteur en ville et dans la campagne. De telles mesures contribueraient à créer du lien social et par ce biais du commun, au singulier. Dans la mesure où ce lien social et ce commun au singulier peuvent s’adosser aux modes de vie des citadins engagés (1) et des communautaristes (2), il sera de nature à susciter l’intérêt pour le bien commun et, enfin, offriraient les conditions de la création de communs, au pluriel, au sens ostro-mien du terme. Nous retrouvons à travers ces ob-servations la vision du philosophe Ivan Illich lors d’une allocution donnée en 1983 sur l’énergie, et reprise dans un texte publié 2010:

					[…] Les gens et les moteurs ne se meuvent pas à travers le même type d’espace. Les gens automobiles transfor-ment les espaces non appropriables (ce qu’on appelait les « communaux » dans les communautés rurales) sur lesquels ils marchent ou se reposent ; ils demeurent dans un domaine défini par le pouvoir de leurs pieds 

				

			

			
				
					et le rythme autolimitant de leur corps. Les véhicules, pour leur part, tendent à annihiler les « communaux » et à les transformer en corridors de passage illimités. En transformant les « communaux » en ressource pour la production de kilomètres-passagers, ils réduisent la valeur d’usage des pieds. Ils homogénéisent le pay-sage, le rendant non transitable et catapultent ensuite les gens d’un point à un autre […].

					On peut comprendre de cette citation que les communaux s’organisaient autour d’une mobilité – et d’un rythme de vie – définis par la métrique piétonne, qui est une métrique lente. Or, l’arri-vée de la voiture aurait contribué à détruire ces communaux.

					Il y a de toute évidence d’autres circonstances historiques qui ont contribué à cette disparition progressive des communs, mais la mise en avant de la relation entre les communs et la vitesse nous paraît originale et intéressante à approfondir. Non seulement pour comprendre le lien entre les deux, mais aussi pour inscrire les deux notions dans une dimension de projet pour la ville de demain.
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OEBPS/script/idGeneratedScript.js
function RegisterInteractiveHandlers() {
RegisterButtonEventHandlers();
ProcessAnimations();
ProcessMedia();
}
function ProcessMedia() {
var oFrame = document.getElementsByClassName("_idGenMedia");
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
var actions = oFrame[i].getAttribute("data-mediaOnPageLoadActions");
if(actions) {
var descendants = oFrame[i].getElementsByTagName('*');
for(var j = 0; j < descendants.length; j++) {
var e = descendants[j];
var tagName = e.tagName.toLowerCase();
if(tagName == 'video' || tagName == 'audio') {
if(e.paused) {
var selfContainerID = e.id;
eval(actions);
}
}
}
}
}
}
function ProcessAnimations() {
	var oFrame = document.getElementsByClassName("_idGenAnimation");
	for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
		var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnPageLoadActions");
		if(actions) {
			var selfContainerID = oFrame[i].id
			eval(actions);
		}
		var cn = oFrame[i].className;
		if(cn.indexOf("_idGenCurrentState") != -1) {
			var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnStateLoadActions");
			if(actions) {
				var selfContainerID = oFrame[i].id
				eval(actions);
			}
		}
		actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnSelfClickActions");
		if(actions) {
			oFrame[i].addEventListener("touchend", function(event) { onTouchEndForAnimations(this, event) }, false);
			oFrame[i].addEventListener("mouseup", function(event) { onMouseUpForAnimations(this, event) }, false);
		}
		actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnSelfRolloverActions");
		if(actions) {
			oFrame[i].addEventListener("mouseover", function(event) { onMouseOverForAnimations(this, event) }, false);
		}
	}
	document.body.addEventListener("touchend", function(event) { onPageTouchEndForAnimations(this, event) }, false);
	document.body.addEventListener("mouseup", function(event) { onPageMouseUpForAnimations(this, event) }, false);
}
function onPageTouchEndForAnimations(element, event) {
var oFrame = document.getElementsByClassName("_idGenAnimation");
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnPageClickActions");
if(actions) {
var selfContainerID = oFrame[i].id;
eval(actions);
event.target.__id_touched = true;
}
}
event.stopPropagation();
}
function onPageMouseUpForAnimations(element, event) {
if (event.target && event.target.__id_touched) {event.target.__id_touched=false; return;}
var oFrame = document.getElementsByClassName("_idGenAnimation");
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnPageClickActions");
if(actions) {
var selfContainerID = oFrame[i].id;
eval(actions);
}
}
event.stopPropagation();
}
function onTouchEndForAnimations(element, event) {
var classID = element.getAttribute("data-animationObjectType");
var oFrame = document.getElementsByClassName(classID);
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnSelfClickActions");
if(actions) {
var selfContainerID = oFrame[i].id;
eval(actions);
event.target.__id_touched = true;
}
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onMouseUpForAnimations(element, event) {
if (event.target && event.target.__id_touched) {event.target.__id_touched=false; return;}
var classID = element.getAttribute("data-animationObjectType");
var oFrame = document.getElementsByClassName(classID);
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnSelfClickActions");
if(actions) {
var selfContainerID = oFrame[i].id;
eval(actions);
}
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onMouseOverForAnimations(element, event) {
var animationClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationClass");
var cn = element.className;
if (cn.indexOf(animationClassName) != -1 ) {
return;
}
var classID = element.getAttribute("data-animationObjectType");
var oFrame = document.getElementsByClassName(classID);
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
var actions = oFrame[i].getAttribute("data-animationOnSelfRolloverActions");
if(actions) {
var selfContainerID = oFrame[i].id;
eval(actions);
}
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function RegisterButtonEventHandlers() {
var oFrame = document.getElementsByClassName("_idGenButton");
for (var i = 0; i < oFrame.length; i++) {
oFrame[i].addEventListener("touchstart", function(event) { onTouchStart(this, event) }, false);
oFrame[i].addEventListener("touchend", function(event) { onTouchEnd(this, event) }, false);
oFrame[i].addEventListener("mousedown", function(event) { onMouseDown(this, event) }, false);
oFrame[i].addEventListener("mouseup", function(event) { onMouseUp(this, event) }, false);
oFrame[i].addEventListener("mouseover", function(event) { onMouseOver(this, event) }, false);
oFrame[i].addEventListener("mouseout", function(event) { onMouseOut(this, event) }, false);
}
}
function hasAppearance(element, appearance) {
var childArray = element.children;
for(var i=0; i< childArray.length; i++) {
var cn = childArray[i].className;
if(cn.indexOf(appearance) != -1) {
return true;
}
}
return false;
}
function isDescendantOf(child, parent) {
var current = child;
while(current) {
if(current == parent)
return true;
current = current.parentNode;
}
return false;
}
function addClass(element,classname) { 
var cn = element.className;
if (cn.indexOf(classname) != -1 ) {
return;
}
if (cn != '') {
classname = ' ' + classname;
}
element.className = cn + classname;
}
function removeClass(element, classname) {
var cn = element.className;
var rxp = new RegExp("\\s?\\b" + classname + "\\b", "g");
cn = cn.replace(rxp, '');
element.className = cn;
}
function onMouseDown(element, event) {
if (event.target && event.target.__id_touched) {event.target.__id_touched=false; return;}
if (hasAppearance(element, '_idGen-Appearance-Click')) {
addClass(element, '_idGenStateClick');
}
var actions = element.getAttribute("data-clickactions");
if(actions) {
eval(actions);
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onMouseUp(element, event) {
if (event.target && event.target.__id_touched) {event.target.__id_touched=false; return;}
removeClass(element, '_idGenStateClick');
var actions = element.getAttribute("data-releaseactions");
if(actions) {
eval(actions);
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onMouseOver(element, event) {
if (event.relatedTarget) {
if(isDescendantOf(event.relatedTarget, element)) return;
}
if (hasAppearance(element, '_idGen-Appearance-Rollover')) {
addClass(element, '_idGenStateHover');
}
var actions = element.getAttribute("data-rolloveractions");
if(actions) {
eval(actions);
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onMouseOut(element, event) {
if (event.relatedTarget) {
if(isDescendantOf(event.relatedTarget, element)) return;
}
removeClass(element, '_idGenStateHover');
removeClass(element, '_idGenStateClick');
var actions = element.getAttribute("data-rolloffactions");
if(actions) {
eval(actions);
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onTouchStart(element, event) {
if (hasAppearance(element, '_idGen-Appearance-Click')) {
addClass(element, '_idGenStateClick');
}
var actions = element.getAttribute("data-clickactions");
if(actions) {
eval(actions);
event.target.__id_touched = true;
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function onTouchEnd(element, event) {
removeClass(element, '_idGenStateClick');
var actions = element.getAttribute("data-releaseactions");
if(actions) {
eval(actions);
event.target.__id_touched = true;
}
event.stopPropagation();
event.preventDefault();
}
function handleMediaInMSOState(element) {
/*This function is used to stop playing media present in current state when we move from current state to another state.*/
var descendants = element.getElementsByTagName('*');
for(var i = 0; i < descendants.length; i++) {
var e = descendants[i];
var tagName = e.tagName.toLowerCase();
if(tagName == 'video' || tagName == 'audio') {
if(!(e.paused)) {
e.currentTime = 0;
e.pause();
}
}
}
}
function handleAnimationInMSOState(element) {
/*This function is used to trigger mso state load animations.*/
var cn = element.className;
if(cn.indexOf("_idGenAnimation") != -1) {
var startClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationStartState");
var endClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationEndState");
removeClass(element, endClassName);
addClass(element, startClassName);
var actions = element.getAttribute("data-animationOnStateLoadActions");
if(actions) {
var selfContainerID = element.id;
eval(actions);
}
}
var descendants = element.getElementsByTagName('*');
for(var i = 0; i < descendants.length; i++) {
var e = descendants[i];
var cn = e.className;
if(cn.indexOf("_idGenAnimation") != -1) {
var startClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationStartState");
var endClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationEndState");
removeClass(element, endClassName);
addClass(element, startClassName);
var actions = e.getAttribute("data-animationOnStateLoadActions");
if(actions) {
var selfContainerID = e.id;
eval(actions);
}
}
}
}
function goToNextState(mso_id, loopBack, startDelay) {
setTimeout(function() { goToNextStateWrapper(mso_id, loopBack) }, startDelay*1000);
}
function goToNextStateWrapper(mso_id, loopBack) {
var mso_element = document.getElementById(mso_id);
if(mso_element) {
removeClass(mso_element, '_idGenStateHide')
var mso_states = mso_element.children;
for (var i = 0, state; state = mso_states[i]; i++) {
var cn = state.className;
if (cn.indexOf('_idGenCurrentState') != -1 ) {
if (loopBack)
var nextState = (i == mso_states.length - 1) ? mso_states[0] : mso_states[i + 1];
else
var nextState = (i == mso_states.length - 1) ? mso_states[i] : mso_states[i + 1];
handleMediaInMSOState(state);
removeClass(state, '_idGenCurrentState');
addClass(state, '_idGenStateHide');
removeClass(nextState, '_idGenStateHide');
addClass(nextState, '_idGenCurrentState');
handleAnimationInMSOState(nextState);
return;
}
}
}
}
function goToState(mso_id, stateName, goBackToPreviousState, startDelay) {
setTimeout(function() { goToStateWrapper(mso_id, stateName, goBackToPreviousState) }, startDelay*1000);
}
function goToStateWrapper(mso_id, stateName, goBackToPreviousState) {
var mso_element = document.getElementById(mso_id);
if(mso_element) {
removeClass(mso_element, '_idGenStateHide')
var mso_states = mso_element.children;
for (var i = 0, state; state = mso_states[i]; i++) {
var cn = state.className;
if (cn.indexOf('_idGenCurrentState') != -1 ) {
var prevState = state;
if(nextState) {
handleMediaInMSOState(prevState);
removeClass(prevState, '_idGenCurrentState');
addClass(prevState, '_idGenStateHide');
removeClass(nextState, '_idGenStateHide');
addClass(nextState, '_idGenCurrentState');
if(goBackToPreviousState)
addClass(prevState, '_idGenPreviousState');
handleAnimationInMSOState(nextState);
}
}
var stateAttr = state.getAttribute('data-idGenObjectState');
if (stateAttr == stateName) {
var nextState = state;
if(prevState) {
handleMediaInMSOState(prevState);
removeClass(prevState, '_idGenCurrentState');
addClass(prevState, '_idGenStateHide');
removeClass(nextState, '_idGenStateHide');
addClass(nextState, '_idGenCurrentState');
if(goBackToPreviousState)
addClass(prevState, '_idGenPreviousState');
handleAnimationInMSOState(nextState);
}
}
}
}
}
function playAnimatedElement(animated_element, className, hideAfterAnimating) {
removeClass(animated_element, '_idGenStateHide');
removeClass(animated_element, '_idGenPauseAnimation');
var cn = animated_element.className;
var previousAnimationClass = animated_element.getAttribute("data-idGenAnimationClass");
if ((cn.indexOf(className) == -1) && (cn.indexOf(previousAnimationClass) == -1)) {
addClass(animated_element, className);
animated_element.setAttribute("data-idGenAnimationClass", className);
}
else {
removeClass(animated_element, className);
removeClass(animated_element, previousAnimationClass);
animated_element.removeEventListener("webkitAnimationEnd", function(evt) { onPlayAnimationEnd(this, hideAfterAnimating, evt) });
animated_element.removeEventListener("animationend", function(evt) { onPlayAnimationEnd(this, hideAfterAnimating, evt) });
setTimeout(function() {addClass(animated_element, className)}, 10);
animated_element.setAttribute("data-idGenAnimationClass", className);
}
animated_element.addEventListener("webkitAnimationEnd", function(evt) { onPlayAnimationEnd(this, hideAfterAnimating, evt) });
animated_element.addEventListener("animationend", function(evt) { onPlayAnimationEnd(this, hideAfterAnimating, evt) });
}
function playAnimation(animation_id, className, startDelay, hideAfterAnimating) {
var animated_element = document.getElementById(animation_id);
if(animated_element) {
handleMSOStateParentOfObject(animated_element);
var startClassName = animated_element.getAttribute("data-idGenAnimationStartState");
var endClassName = animated_element.getAttribute("data-idGenAnimationEndState");
removeClass(animated_element, endClassName);
addClass(animated_element, startClassName);
setTimeout(function(){playAnimatedElement(animated_element, className, hideAfterAnimating)}, startDelay*1000);
}
}
function onPlayAnimationEnd(element, hideAfterAnimating, evt) {
var className = element.getAttribute("data-idGenAnimationClass");
var startClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationStartState");
var endClassName = element.getAttribute("data-idGenAnimationEndState");
removeClass(element, className);
removeClass(element, startClassName);
addClass(element, endClassName);
if(hideAfterAnimating)
addClass(element, '_idGenStateHide');
evt.stopPropagation();
}
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