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La mobilité

Aujourd’hui, la croissance de la Suisse est 
sur toutes les lèvres. Ses habitants voient leur 
nombre augmenter de jours en jours et sont 
confrontés au quotidien aux changements qui en 
résultent. Qu’on soit bloqué dans les bouchons 
en allant au travail ou contraint de rester debout 
dans le train, la saturation des réseaux de trans-
ports illustre parfaitement que la problématique 
démographique est d’actualité et implique de 
repenser l’organisation territoriale.

Pendularité
En Suisse, le nombre de pendulaires1 a 
augmenté de 22,5% en 19602 à 70% en 2015 
(figure  19). Cette augmentation est lourde de 
conséquences sur les réseaux de transports 
routiers et ferroviaires. Depuis 1990, l’efficacité 
du RER a facilité les déplacements entre la péri-
phérie et les centres qui concentrent de plus en 
plus d’espaces de travail.3 Alors que les centres-
villes se vident de leurs habitants, les «centres 

1	 Un pendulaire est une personne qui quitte sa commune de 
domicile pour travailler.

2	 Bierlaire, Michel, Kaufmann, Vincent, & Rérat, Patrick. 
(2017). La mobilité en questions (Enjeux mondiaux). Lausanne : 
Presses polytechniques et universitaires romandes, page 143

3	 Office fédéral de l’environnement - OFEV. (2017). Mutation 
du paysage, Observation du paysage suisse (OPS), https://
www.bafu.admin.ch/bafu/fr/home/themes/paysage/publica-
tions-etudes/publications/mutation-du-paysage.html

urbains de Suisse sont ainsi confrontés à des 
déséquilibres inhérents à une séparation fonc-
tionnelle entre emplois et habitat, conjuguée à 
une ségrégation sociale»4. Grâce au développe-
ment de la mobilité, il est possible de travailler 
dans un centre-ville tout en habitant en-dehors 
des centres.

Même si le travail constituait, il y a trente ans 
encore, la plus grande part des motifs de nos 
déplacements journaliers, il n’en constitue 
aujourd’hui plus que 24% (figure  20), leur 
concentration aux heures de pointe les rend parti-
culièrement flagrants. Leur nombre important est 
dû principalement à la qualité des infrastructures 
de transports et aux moyens de télécommuni-
cation qui leur permettent d’opter plutôt pour 
des déplacements réversibles (impliquant 
une faible mobilité sociale comme la pendula-
rité ou les voyages) que pour des déplacements 

4	 Salomon Cavin, Joëlle. (2005).  La ville, mal-aimée  : Re-
présentations anti-urbaines et aménagement du territoire en 
Suisse  : Analyse, comparaisons, évolution  (Logiques territo-
riales). Lausanne: Presses polytechniques et universitaires 
romandes. Page 157

figure 19 : Graphique de l’évolution du nombre de pendu-
laires en Suisse de 1960 à 2012. OFS, ARE 2017 + Bierlaire, 
Michel, Kaufmann, Vincent, & Rérat, Patrick. (2017). La mobilité 
en questions (Enjeux mondiaux). Lausanne : Presses polytech-
niques et universitaires romandes, page 143

figure 20 : Part des motifs de déplacement à la distance 
journalière en Suisse, 2015, OFS, 2017
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réduit.»2 Ainsi, le progrès de la mobilité peu 
représenter un potentiel nouveau pour projeter 
les infrastructures de mobilité mixtes en-dehors 
des villes de manière à profiter au dévelop-
pements des régions rurales en même temps 
qu’aux aspirations à la proximité avec la nature 
ainsi préservée.

Pour dresser une hypothèse crédible de chan-
gement de fonctionnement de la société, la 
proposition doit se caler sur un réseau existant. 
Le train ayant aquis un statut tout particulier en 
Suisse, c’est sur l’avenir prometteur du réseau 
ferroviaire que se fonde le postulat de ce travail. 
En effet, malgré un développement tardif en 
comparaison à nos pays voisins, l’engouement 
qu’a suscité le train en Suisse en a fait rapide-
ment un atout incontournable. La proximité des 
villes entre elles et la conquète des Alpes ont 
été les principaux déclencheurs de ce déve-
loppement hors du commun. Les helvètes ont 
rapidement adopté le train au point de l’intégrer 
à l’imaginaire national, au même titre que l’agri-
culture. Aujourd’hui, la densité du réseau, la 
ponctualité et la cadence élevée font le succès 
du train suisse. En comparaison aux autre pays 
d’Europe, la Suisse est championne en matière 
de voyage en train (figure  23). La pérennité de 
l’attrait du train réside sans doute dans le fait 
qu’il s’agit également d’un moyen de transport 
peu polluant (figure 24) en lequel il est légitime 

2	 Lamunière, Inès. (2015).  Objets risqués  : Le pari des in-
frastructures intégratives (Architecture Albums). Lausanne  : 
Presses Polytechniques et Universitaires Romandes, page 51

de fonder l’espoir du monde de demain, d’au-
tant plus que la stratégie énergétique des CFF 
prévoient «de passer à un courant de traction 
provenant à 100% d’énergies renouvelables d’ici 
à 2025»3. Ainsi, cette étude propose d’utiliser les 
chemins de fer comme réseau structurant du 
territoire. 

Dans la vision du modèle d’urbanisation poly-
centrique (évoqué dans le chapitre sur la 
mobilité), un territoire sur lequel «un réseau de 
petits centres, reliés par des transports collec-
tifs»4 se présente comme une alternative 
radicalement opposée à la conception polarisante 
du développement vertical des villes. Une densi-
fication de la nature, contrairement au mitage du 
territoire engendré par un étalement horizontal 
qui se fait au coup par coup (figure 25 ci-contre), 
doit se faire d’une manière ponctuelle, sous 
une forme dense et mixte. En effet, les mesures 
qui consistent à concentrer le développement 
socio-économique dans les centres urbains ont 
tendance à négliger le problème des localités 
rurales dont le statut se résume de plus en plus 
à celui de cités-dortoirs. En répartissant sur le 
territoire des polarités nouvelles, les distances se 
réduisent et les flux de déplacements subissent 

3	 Stratégie énergétique, CFF, 2017, https://company.sbb.ch/
fr/les-cff-comme-partenaire-commercial/prestations-eft/energie/
strategie-energetique.html

4	 Forum Vies Mobiles, Choix de vie atypiques : un 
atelier exploratoire,  2016,  http://fr.forumviesmobiles.org/
projet/2017/02/27/modes-vie-et-mobilite-desires-quel-horizon- 
pour-demain-3509

figure 22 : Carte de la Suisse et de son réseau ferré (double-
page précédente), gares signifiées par des points,  Géoportail 
fédéral, 2016, data.geo.admin.ch; OFT, 2017, geo.admin.ch
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figure 23 : Déplacements en train par hab. et par an, LITRA, 
statistique ferroviaire UIC, 2015, www.litra.ch

figure 24 : Émissions de CO2 par moyen de transport au km, 
en grammes, en tenant compte du bilan total du cycle de vie 
des véhicules, Mobitool, Données environnementales, 2017, 
www.mobitool.ch/fr/outils/facteurs-mobitool-25.html
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Le télétravail à domicile se résume aujourd’hui 
généralement à un jour de la semaine et permet-
trait ainsi, s’il était généralisé, de limiter la 
saturation des réseaux de transports, à condi-
tion qu’il ne se pratique pas juste le mercredi par 
exemple. Ses inconvénients sont le manque de 
suivi de la part de l’employeur, une éventuelle 
solitude sur le plan social, et le fait que cela 
requiert parfois une pièce consacrée au travail, ce 
qui aurait tendance à augmenter la surface habi-
table par personne.

Le télétravail pratiqué dans un tiers-lieu dédié, 
aussi appelé le «co-working» couvre générale-
ment plusieurs jours de la semaine. Il prend place 
proche du domicile et offre un espace de travail 
adéquat pour les travailleurs locaux autant qu’à 
ceux qui ne sont que de passage et qui opti-
misent ainsi leur temps de travail. Ils permettent 
de réduire les déplacements aux heures de 
pointe.

Le télétravail nomade quant à lui n’est pas 
reconnu comme temps de travail officiel mais 
se pratique de plus en plus depuis 2007. Il n’a 
pas d’impact sur la fréquentation des transports 
publics en heure de pointe si ce n’est de l’em-
pirer, le but étant juste de rentabiliser le temps 
passé dans les transports.

Le télétravail pratiqué à domicile ou dans un 
télécentre semble donc aujourd’hui prometteur 
dans la mesure où il permet de «désynchroniser 
une partie des déplacements et lisser au moins 

partiellement les heures de pointe»37 et repré-
sente un potentiel fort si la pratique vient à se 
généraliser. Quant aux salariés, ils «effectuent 
moins de déplacements contraints et peuvent 
mettre en place une organisation quotidienne 
combinant activités domestiques et travail profes-
sionnel de la manière dont ils l’entendent»38. 

Même si les données disponibles sont limitées 
et difficilement généralisables, les taux de satis-
faction élevés issus d’une étude39 menée sur le 
télétravail dans les entreprises CFF et Swisscom 
indiquent toutefois une tendance positive 
vis-à-vis de cette pratique parmi les employés. En 
plus d’une meilleure productivité ressentie parmi 
41% des participants, le télétravail qui permet un 
déplacement nul ou hors des heures de pointe 
représente par-là un désagrément en moins dans 
le quotidien de l’employé, une forme de confort.

En plus du télétravail, d’autres pratiques 
comme le back office prennent avantage des 
télécommunications pour se placer dans une 
localisation plus avantageuse et ce en raison 
du fait qu’elles ne nécessitent pas de proximité 
géographique aux centres économiques. En 
Suisse, de nombreuses entreprises du domaine 
des finances (comme les banques) possèdent 

37	 Ibidem, page 120

38	 Kaufmann, Vincent, Thémans, Michaël, & 6T Bureau de re-
cherche. (2013). Les usages de la mobilité : Pour une ingénierie 
des modes de vie. Paris : Loco.

39	 L’étude WorkAnywhere a été menée en 2013 au sein des 
entreprises CFF et Swisscom et a porté sur 264 participants.

figure 18 : Critères de choix de localisation résidentielle des 
familles suisses, Thomas, Marie-Paule. (2013). Urbanisme et 
modes de vie : Enquête sur les choix résidentiels des familles en 
Suisse. Neuchâtel : Alphil-Presses universitaires suisses, page 
483. 2015, OFS, 2017, page 209
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réduit.»2 Ainsi, le progrès de la mobilité peu 
représenter un potentiel nouveau pour projeter 
les infrastructures de mobilité mixtes en-dehors 
des villes de manière à profiter au dévelop-
pements des régions rurales en même temps 
qu’aux aspirations à la proximité avec la nature 
ainsi préservée.

Pour dresser une hypothèse crédible de chan-
gement de fonctionnement de la société, la 
proposition doit se caler sur un réseau existant. 
Le train ayant aquis un statut tout particulier en 
Suisse, c’est sur l’avenir prometteur du réseau 
ferroviaire que se fonde le postulat de ce travail. 
En effet, malgré un développement tardif en 
comparaison à nos pays voisins, l’engouement 
qu’a suscité le train en Suisse en a fait rapide-
ment un atout incontournable. La proximité des 
villes entre elles et la conquète des Alpes ont 
été les principaux déclencheurs de ce déve-
loppement hors du commun. Les helvètes ont 
rapidement adopté le train au point de l’intégrer 
à l’imaginaire national, au même titre que l’agri-
culture. Aujourd’hui, la densité du réseau, la 
ponctualité et la cadence élevée font le succès 
du train suisse. En comparaison aux autre pays 
d’Europe, la Suisse est championne en matière 
de voyage en train (figure  23). La pérennité de 
l’attrait du train réside sans doute dans le fait 
qu’il s’agit également d’un moyen de transport 
peu polluant (figure 24) en lequel il est légitime 

2	 Lamunière, Inès. (2015).  Objets risqués  : Le pari des in-
frastructures intégratives (Architecture Albums). Lausanne  : 
Presses Polytechniques et Universitaires Romandes, page 51

de fonder l’espoir du monde de demain, d’au-
tant plus que la stratégie énergétique des CFF 
prévoient «de passer à un courant de traction 
provenant à 100% d’énergies renouvelables d’ici 
à 2025»3. Ainsi, cette étude propose d’utiliser les 
chemins de fer comme réseau structurant du 
territoire. 

Dans la vision du modèle d’urbanisation poly-
centrique (évoqué dans le chapitre sur la 
mobilité), un territoire sur lequel «un réseau de 
petits centres, reliés par des transports collec-
tifs»4 se présente comme une alternative 
radicalement opposée à la conception polarisante 
du développement vertical des villes. Une densi-
fication de la nature, contrairement au mitage du 
territoire engendré par un étalement horizontal 
qui se fait au coup par coup (figure 25 ci-contre), 
doit se faire d’une manière ponctuelle, sous 
une forme dense et mixte. En effet, les mesures 
qui consistent à concentrer le développement 
socio-économique dans les centres urbains ont 
tendance à négliger le problème des localités 
rurales dont le statut se résume de plus en plus 
à celui de cités-dortoirs. En répartissant sur le 
territoire des polarités nouvelles, les distances se 
réduisent et les flux de déplacements subissent 

3	 Stratégie énergétique, CFF, 2017, https://company.sbb.ch/
fr/les-cff-comme-partenaire-commercial/prestations-eft/energie/
strategie-energetique.html

4	 Forum Vies Mobiles, Choix de vie atypiques : un 
atelier exploratoire,  2016,  http://fr.forumviesmobiles.org/
projet/2017/02/27/modes-vie-et-mobilite-desires-quel-horizon- 
pour-demain-3509

figure 22 : Carte de la Suisse et de son réseau ferré (double-
page précédente), gares signifiées par des points,  Géoportail 
fédéral, 2016, data.geo.admin.ch; OFT, 2017, geo.admin.ch
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figure 23 : Déplacements en train par hab. et par an, LITRA, 
statistique ferroviaire UIC, 2015, www.litra.ch

figure 24 : Émissions de CO2 par moyen de transport au km, 
en grammes, en tenant compte du bilan total du cycle de vie 
des véhicules, Mobitool, Données environnementales, 2017, 
www.mobitool.ch/fr/outils/facteurs-mobitool-25.html

0

50

100

150

200

250

Train Transports 
publics

Bateau Avion Voiture

40

so
ur

ce
 im

ag
e 

: w
w

w.
go

og
le

.c
h/

m
ap

s

so
ur

ce
 im

ag
e 

: w
w

w.
go

og
le

.c
h/

m
ap

s

104

so
ur

ce
 im

ag
e 

: w
w

w.
go

og
le

.c
h/

m
ap

s

so
ur

ce
 im

ag
e 

: w
w

w.
go

og
le

.c
h/

m
ap

s

so
ur

ce
 im

ag
e 

: w
w

w.
go

og
le

.c
h/

m
ap

s

52

Ru
ss

in
, G

E

Re
ve

ro
lle

, V
D

G
ivr

in
s,

 V
D

Pa
lé

zie
ux

, V
D

Vu
ite

bo
eu

f, 
VD

© OFT

www.geo.admin.ch est un portail d'accès aux informations géolocalisées, données et services qui sont mis à disposition par l'administration fédérale
Responsabilité: Malgré la grande attention quʼelles portent à la justesse des informations diffusées sur ce site, les autorités fédérales ne peuvent endosser aucune responsabilité quant à la fidélité, à lʼexactitude, à lʼactualité, à la fiabilité et à lʼintégralité de ces informations. Droits d'auteur: autorités de la Confédération suisse.
http://www.disclaimer.admin.ch/conditions_dutilisation.html

30km20100
Echelle 1: 1,000,000

Imprimé le 08.10.2017 16:34
https://s.geo.admin.ch/7627c31ac6

Il ne s’agit pas forcément de rapprocher travail 
et habitat, mais surtout de les amener aux trans-
ports publics, l’un ne dépendant pas forcément 
de l’autre, étant donné que les habitants n’ont 
pas forcément leur emploi dans l’infrastructure. 
En revanche, en ce qui concerne le télécentre, il 
a le potentiel de produire, dans l’hypothèse d’une 
généralisation de la pratique, une forme de vie de 
quartier où voisins se côtoient pendant le travail. 
Une forme de vie communautaire pourrait alors 
naître.

Bien évidemment, tous les programmes 
mentionnés ne se retrouveront pas systématique-
ment dans chacun des projets. Les spécificités 
locales permettront d’en déterminer la sélection 
et leurs proportions.

Pour finir, l’articulation de ces programmes à l’in-
terface de mobilité permet de bouger selon les 
nouvelles modalités et prépare le terrain pour 
anticiper un monde de demain qui s’orientera 
autour de ces nouvelles polarités territoriales.

Sites potentiels
Bien que les sites potentiels soient homogéni-
quement répartis sur le territoire, cette étude 
porte sur la Suisse occidentale. L’analyse d’une 
sélection de cinq sites représentatifs de la variété 
paysagère et régionale permettra d’étayer le 
potentiel de chaque site en vue du projet d’archi-
tecture qui s’en suivra.

Il s’agit de Russin, Givrins, Reverolles, Vuitebœuf 
et Palézieux. Ces localités ont été «épargnées» 

jusque là d’une croissance trop importante et ont 
gardé un tissu bâti contenu avec des dimensions 
villageoises. Elles présentent une disposition 
similaire vis-à-vis de leur gare ferroviaire dans la 
mesure où celle-ci se situe à l’extérieur du péri-
mètre bâti.

Au cours de cette étude, la gare de Vufflens-
la-Ville faisait partie des sites sélectionnés. Une 
première visite de la gare en train avait révélé 
un potentiel prometteur au développement d’un 
projet d’infrastructure en milieu rural (figure 37). 
Une deuxième visite en voiture du périmètre 
élargi en a dévoilé un visage tout autre (figure 38), 
démontrant la nécessité pressante de garantir 
la pérennité du contexte rural des villages de 
campagne. Ce site a donc été écarté.

Les sites sélectionnés occupent des tronçons à 
plus où moins grande importance et desservent 
des périmètres d’échelles variables.
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L’attachement des Suisses à leurs campagnes témoigne d’un sentiment d’identification au paysage et à un fort
imaginaire antiurbain. Malgré la croissance fulgurante qu’a connu le pays en termes tant démographiques
qu’économiques, la conception traditionaliste du paysage helvétique persiste encore générations après générations. Le
développement urbain focalisé sur la ville entraîne une disparité territoriale au détriment des localités rurales qui perdent
leur identité et servent de cités-dortoirs aux pendulaires. Ce travail propose une alternative au développement territorial
traditionnel en accordant l'urbanisation au réseau ferroviaire existant. Le but en est de réconcilier les déséquilibres
causés par la polarisation des villes. Par un geste radical, une densification de la nature par interventions ponctuelles
sur l'ensemble du territoire permettrait de rétablir une relation plus forte entre ruralité et urbanité.

LE RESEAU FERROVIAIRE COMME STRUCTURE DU TERRITOIRE

Les circonstances technologiques et sociales permettent aujourd'hui d'envisager une urbanisation organisée autour
des transports publics. Les conséquences tant environnementales qu'infrastructurelles de la pendularité en direction
des grands centres urbains semble aujourd'hui sans issue. La solution paradoxale que propose la Confédération pour
remédier à la congestion consiste à investir pour fluidifier toujours plus le trafic routier. Cependant, plus on peut se
déplacer vite, plus on accepte de parcourir de grandes distances. Le train s'est fait une place importante dans les
mœurs et l'imaginaire du paysage helvétique. De plus, le réseau ferroviaire suisse est l'un des plus développés du
monde. Ainsi, c'est sur cette infrastructure prometteuse et pleine d'avenir que s'ancre cette hypothèse qui consiste à
établir un principe déclinable sur l'ensemble du territoire, en reconnaissant dans le réseau de chemin de fer suisse un
potentiel à organiser le territoire. Cinq sites potentiels en Suisse romande ont été sélectionnés et analysés pour
finalement n'aboutir qu'à un site représentatif sur lequel le projet architectural a été mené.

REGARD SUR LE TERRITOIRE

REFLEXION URBAINE PROSPECTIVE

URBANISATION DISSOCIEE

Par opposition l'urbanisation traditionnelle qui ronge les paysages, cette nouvelle forme d'urbanisation se concentre sur
les gares régionales qui ont comme caractéristique une proximité temporelle aux centres urbains tout en se situant en
pleine nature. Le réseau ferroviaire permet de dissocier spatialement les agglomérations existantes de leurs extensions,
en amenant la ville à la campagne sans pour autant qu'elle n'empiète sur davantage de surface que celle qu'occupe
déjà l'infrastructure de transport existante. On densifie la nature pour la préserver. Par sa connectivité ferroviaire, une
gare surmontée de programmes mixtes constitue non seulement une porte depuis la ville vers la nature, mais amène
également un certain nombre d'équipements publics dont l'urbanité profite aux villages alentours. Le transport
individuel motorisé actuellement indissociable du monde rural devient accessoire au profit du transport en commun. Ce
potentiel d'amélioration des agglomérations rurales répliqué à l'ensemble du territoire aurait un impact majeur tant en
termes environnementaux qu'infrastructurels.

ANCRAGE LOCAL

Cette nouvelle urbanisation à la fois très connectée à la ville par le rail a également une relation forte au site local grâce
au programme lié au terroir. Celui-ci dépendant de chaque site, il peut varier en fonction des types d'agriculture de la
région. Par ce biais, la ville est rapprochée du producteur de la région et le producteur dispose d'une vitrine à grande
échelle pour son produit, accessible directement en train. Ce programme devient un élément déterminant du modèle et
l'individualise.

ECHELLE FERROVIAIRE

L'échelle de l'intervention est donnée par le train. L'Union internationale des chemins de fer (UIC) prévoit 400 mètres
comme dimension maximale des trains. C'est donc sur cette norme que se calque la longueur du modèle. Ce
conteneur urbain prend ainsi la dimension d'un ouvrage infrastructurel et acquiert une échelle territoriale. Un fragment
de ville sur une gare n'est pas pensé uniquement pour ses habitants ou utilisateurs mais également pour le flux
qu'occasionne le train. Celui-ci représente une capacité maximale de 1300 personnes.
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Lignes ferroviaires des sites analysés en relation à leur centre urbain

Déplacements en train par hab. et par an, LITRA,
statistique ferroviaire UIC, 2015, www.litra.ch

Emissions de CO2 par moyen de transport au km, en grammes, en
tenant compte du bilan total du cycle de vie des véhicules, Mobitool,
Données environnementales, 2017

Evolution du nombre de pendulaires en Suisse. OFS, ARE 2017
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Le paysage en vitrine

Critères de choix de localisation résidentielle des familles suisses,
Thomas, Marie-Paule. (2013). Urbanisme et modes de vie : Enquête sur
les choix résidentiels des familles en Suisse.

Les cinq sites analysés et leur vue aérienne avec le gabarit du modèle représenté en blanc
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