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1/ Quel est votre thème de recherche ? Quelle thèse défendez-vous ?




« Je n’avais jamais rien vu d’aussi violent », s’est rappelé un agent municipal. Un homme
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Les systèmes de mobilité à
l’épreuve des catastrophes
naturelles et du réchauffement
climatique : vers une plus
grande résilience ?
Mobilithèse

Dans le cadre de ma thèse, j’ai étudié les liens entre les effets du
changement climatique et les mobilités quotidiennes, en
accordant une attention particulière aux préoccupations
écologiques dans le champ des recherches sur la mobilité. À
travers des études de cas (qualitatives et comparatives), j’ai
analysé la façon dont les ouragans Igor et Juan font ressortir la
résilience et la vulnérabilité des systèmes de mobilité
contemporains.
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 Je a a s ja a s e  u d auss  ole t , s est appelé u  age t u c pal  U  o e

politique a raconté une « destruction totale… certaines routes avaient simplement disparu . »

Lorsque l’ouragan Igor a frappé Terre-Neuve, au Canada, en 2010, les eaux ont emporté des

routes et des ponts, isolant plus d’une centaine de communautés, dont certaines pendant

près de dix jours. Lorsque l’ouragan Juan a frappé la province voisine de Nouvelle-Écosse

en 2003, des poteaux électriques sont tombés, bloquant les routes, laissant de nombreux

habitants sans électricité et les privant de la plupart de leurs options de transport. 


Devant la violence des tempêtes, l’Organisation météorologique mondiale a baptisé ces

deux ouragans Igor et Juan. Igor fut le troisième ouragan le plus pluvieux de l’histoire du

Canada et s’est caractérisé par de fortes précipitations. Mesurant 1 500 kilomètres de

diamètre, il était le plus grand ouragan enregistré dans le bassin atlantique jusqu’à Sandy.

Juan s’est singularisé par des vents forts et une importante onde de tempête. Dans le port de

Halifax, capitale de la province, l’ancrage des bouées météorologiques s’est cassé net dans

des vagues de 20 mètres . 


Au regard de la gravité des perturbations infligées aux systèmes de mobilité, beaucoup de

choses fonctionnèrent bien. Dans ces communautés côtières, une sorte d'instinct les

pousse à se préparer au pire avant les tempêtes. Alors que les routes étaient impraticables,

enrayant ainsi le système de transport dominant, on vit émerger un éventail étonnamment

efficace de modes alternatifs ayant bien fonctionné : ferries, bus, hélicoptères et autres. Un

article expliqua que les habitants prenaient « des VTT, des bateaux, travers[aient] la forêt à

pieds pour se rendre dans les communautés voisines et aller chercher de l’insuline, de la

nourriture, du lait pour bébés parce qu’ils n’en avaient plus. » L’expérience de plusieurs

événements climatiques graves a développé chez ces communautés une capacité à faire

face à l’urgence et à revenir à la normale aussi vite que possible. 
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Des fils électriques et des arbres entremêlés bloquent les routes, Saint-Jean de Terre-Neuve.

Photo : Colin Peddle 





Cela étant, le retour à la normale implique de rétablir des systèmes qui ont pourtant dévoilé

leur vulnérabilité. Alors que le bouleversement des infrastructures et des communautés

concernées offre une fenêtre d’opportunité pour l’introduction d’une transition  mobilitaire,

le réflexe collectif dans de tels moments est de revenir au statu quo . Les routes et les ponts

emportés par l’ouragan Igor ont été reconstruits. Les lignes électriques renversées par

l’ouragan Juan ont été remises en place. Dans ces deux provinces, l’interruption de

l’électricité a coïncidé avec l’impossibilité de pomper du carburant. On s'est empressé de

restaurer le système automobile – soit les véhicules fonctionnant à l’énergie fossile et les

infrastructures qui s’y rapportent. Les énergies électriques et fossiles demeurent

entremêlées. Bien que compréhensible, cette réaction est problématique car elle empêche

toute réflexion sur une transition vers des systèmes de mobilité plus écoresponsables et

socialement équitables. 


L’une des différences cruciales entre les deux événements repose sur le fait que l’ouragan

Igor a été largement, quoique non exclusivement, dépeint par les médias et les décideurs

politiques terre-neuviens comme un événement isolé (et ce malgré plusieurs inondations

durant la décennie précédente). En revanche, en Nouvelle-Écosse, l’ouragan Juan a été

considéré comme symptomatique du changement climatique et replacé dans une suite

d’événements complexes (tous liés aux mobilités ) qui avaient frappé la province: invasion

d'espèces transmettant la grippe aviaire, accidents d’avion, etc. Cela explique sans doute en

partie les prises de décision plus nombreuses concernant le changement climatique et la

durabilité des transports en Nouvelle-Écosse qu’à Terre-Neuve durant les années qui ont

suivi les ouragans. 


Dans le cadre de ma thèse, j’ai étudié les liens entre les effets du changement climatique et

les mobilités quotidiennes, en accordant une attention particulière aux préoccupations

écologiques dans le champ des recherches sur la mobilité. L’idée au cœur de mon projet est

que les modes de transport fonctionnant avec des énergies fossiles contribuent au

changement climatique. Bien qu’il soit particulièrement difficile d’établir un lien entre des

événements météorologiques spécifiques et le changement climatique, j’ai étudié les

ouragans Igor et Juan comme des exemples des perturbations attendues – vents forts,

précipitations intenses et augmentation du niveau de la mer – dans un climat en évolution.

À travers des études de cas (qualitatives et comparatives), j’ai analysé la façon dont les

ouragans Igor et Juan font ressortir la résilience et la vulnérabilité des systèmes de mobilité
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contemporains. 


Le routage météorologique consiste à modifier en permanence la trajectoire d’un bateau

pour profiter au mieux du vent, des courants et des marées afin de réduire la résistance

physique et, par extension, le coût du transport. Alors que la société cherche sa voie face

aux modifications du climat, comment orienter nos voiles pour réduire les émissions à

l’origine du changement climatique tout en nous préparant à affronter les conséquences de

violentes intempéries ?





2/ Si votre thèse comprend des recherches empiriques, en quoi
consistent-elles ?




Au-delà de similarités essentielles, puisqu’il s’agit d’ouragans records arrivant sur les côtes

atlantiques du Canada durant la même décennie et touchant dans les deux cas une île/une

péninsule, Juan et Igor montrent d’importants contrastes. La comparaison entre les

conséquences sur une Terre-Neuve rurale et la zone urbaine de Halifax illustre la diversité et

la complexité des systèmes de mobilité. De plus, les caractéristiques des ouragans et leurs

effets respectifs sur la mobilité, sont différents : Juan a été défini par le vent, Igor par la

pluie. 







L’une des centaines de routes inondées, Terre-Neuve. Photo : Colin Peddle .








Afin d’analyser les réactions face aux destructions engendrées par les ouragans sur les

systèmes de mobilité, j’ai conçu une étude de cas comparative. Etant donné que les

questions auxquelles je m'intéresse - la mobilité, le changement climatique, les intempéries

violentes - sont à la fois complexes et pleines d’incertitudes, je me suis plongée dans les

rapports officiels et d’expertise. Pour les deux ouragans Juan et Igor, j’ai rassemblé des

documents existants : articles de presse, transcriptions de débats législatifs et documents

d’orientation. J’ai également produit du matériau sous forme d’entretiens avec des

informateurs clés comme des gestionnaires de transports, des responsables des questions

environnementales et des planificateurs de l’utilisation du sol. J’ai aussi organisé des

sessions de conférences et je suis devenue bénévole pour la Croix Rouge afin de

parachever mon expérience. 


Dans les deux cas, je me suis intéressée à des régions fortement touchées en analysant les

interventions provinciales et, dans une moindre mesure, locales et nationales. Chaque

méthode contribue à la composition d’une riche étude de cas et la multiplicité des

méthodes accentue la validité des résultats. Mon objectif n’est pas de proposer une

description détaillée et chronologique mais d’éclairer et d’explorer diverses facettes de

l’expérience de mobilité durant ces événements. 


J’ai analysé les données recueillies, guidée par les questions suivantes :

Quelles interventions avant, pendant et après l’ouragan ont eu pour objectif de réduire

ses conséquences sur la mobilité ?

Quelles discussions, générales et plus spécifiquement liées à la mobilité, ont été

présentes et, par extension, absentes suite aux ouragans ?

Quels sont les points communs et les différences entre les interventions et les

discussions dans chacune des régions touchées par les ouragans ?

Quelles connaissances théoriques et leçons pratiques sont tirées en termes de

résilience mobilitaire dans un climat en évolution ? 





J’ai synthétisé les données provenant de toutes mes sources en utilisant des tableaux

qualitatifs de comparaison de contenu. J’ai résumé le contenu de chacune des

sources, en comparant la couverture de l’événement, y compris dans ses omissions,

dans et entre les différentes sources. L’analyse s’est poursuivie dans le processus



da s et e t e les d é e tes sou ces  a alyse s est pou su e da s le p ocessus

d’écriture. J’ai réalisé des entretiens avec des informateurs clés qui ont une

connaissance spécialisée du transport, des catastrophes et du changement

climatique. J’ai aussi analysé la presse écrite, les documents d’orientation et les

transcriptions de débats législatifs. 


Au final, les points forts de cette approche sont la solidité fournie par la combinaison des

jeux de données et l’équilibre entre les souvenirs et les faits documentés. Ses limites

comprennent la non prise en compte de récits d’expérience de mobilité et d’immobilité de

citoyens ordinaires, ainsi que le biais de genre inhérent à l’étude de professions

majoritairement masculines (c’est-à-dire le transport). Des problèmes de comparabilité des

études de cas se posent aussi entre la région rurale de Terre-Neuve et la zone urbaine de

Nouvelle-Écosse mais l’avantage est qu’une telle approche révèle la diversité de mobilités

qui caractérise le Canada atlantique. 








3/ Quelle est votre contribution aux débats politiques et théoriques ?




Dans le cadre de l’étude des mobilités, je promeus le routage climatique en tant que nouvel

outil conceptuel, utile à la fois aux chercheurs et aux praticiens. Étant donné que le climat et

les technologies de transport évoluent rapidement, je recommande six solutions permettant

de trouver une voie de transition durable : 


1. Créer des think tanks sur la mobilité

Mettre en place une organisation interdisciplinaire (par ex. comité, bureau,

commission) chargée de piloter des projets et de mener une réflexion sur des

problèmes généraux liés à la mobilité, comme la facilitation d’une transition proactive

et la coordination d’activités expérimentales ouvrant la voie à une transformation.

Développer des stratégies locales/régionales de mobilité qui associent les domaines

des transports, de la gestion des catastrophes, de l’atténuation et de l’adaptation au

changement climatique et intègrent dans la réflexion les problèmes de santé,

d’éducation et de développement économique.

Créer des laboratoires de recherche universitaires mobiles.

2. Décentraliser les services essentiels

Prendre en compte les perturbations de la mobilité dues aux événements climatiques

extrêmes dans les calculs concernant la centralisation des écoles, des hôpitaux et

d’autres infrastructures essentielles.



Concevoir la décentralisation comme un moyen possible de réduction des temps

d’attente chirurgicaux et des journées d’école perdues.

3. Internaliser les externalités environnementales

Mettre en place un prix du carbone (taxe, plafond, commerce, etc.) et dédier une part

des recettes à l’atténuation du changement climatique et à l’adaptation et/ou à la

prévention, l'anticipation en amont et la remise en état après les catastrophes.




Certaines routes ont été entièrement emportées, d’autres semblaient intactes mais

souffraient de dommages structurels. Plus de 100 communautés se sont retrouvées isolées,

certaines pendant près de 10 jours. Photo : Colin Peddle 




4. Prendre en compte les préoccupations écologiques

Créer une culture conduisant à se demander en permanence : « Que doit faire la

nature et comment a-t-elle besoin de circuler ? »

Dans les programmes de mobilité, intégrer, plutôt que de les exclure ou de les limiter,

les dynamiques écologiques (c’est-à-dire les crues saisonnières, le renouvellement

des forêts urbaines)



des forêts urbaines).

5. Changer l’image des systèmes de redondance

Encourager les transformations organisationnelles tendant à considérer les systèmes

de redondance comme des éléments utiles et non comme du gaspillage.

Créer une culture favorisant les chaînes d’approvisionnement robustes plutôt

qu’allégées et les programmes de livraison fiables plutôt que les méthodes qui

fonctionnent d'après le principe du "juste-à-temps", surtout pour les infrastructures et

les services de base (hôpitaux, écoles, etc.).

Intégrer des redondances (modales, techniques, matérielles, de carburant,

d’informations, etc.) dans les réseaux de mobilité, à différentes échelles, du niveau

individuel à l’infrastructure. 


6. Penser flexibilité

Intégrer la flexibilité (concernant les modes de transport, le carburant, les itinéraires,

les horaires, les infrastructures, etc.) dans les réseaux de mobilité.

Envisager des possibilités locales, low-tech, pour améliorer la résilience sociétale et

diminuer la dépendance à des réseaux de mobilité étendus (stockage et partage de

nourriture dans la communauté, développement des compétences, génération

d’électricité locale et renouvelable, etc.).

Envisager les technologies high-techs de communication (par ex. Skype),

d’impression (par ex. 3D) et les véhicules alternatifs (par ex. drones) comme des

moyens de rendre les réseaux de mobilité plus flexibles. 


Les principales considérations portent sur le questionnement des pratiques de mobilité

actuelles, la réduction des frictions socio-écologiques, l’augmentation de la résilience des

sociétés, le maintien ou, idéalement, l’amélioration de la qualité de vie. 


La préparation aux perturbations dues aux intempéries violentes et l’adaptation à des

systèmes de mobilité économes en carbone offrent l’opportunité de placer au centre des

préoccupations les besoins des populations les plus fragiles et de réorganiser la mobilité et

l’utilisation d’énergie de façon à réduire les vulnérabilités socialement construites. Ces six

pratiques de routage climatique ont pour but d’augmenter les solutions à court terme et de

s’appuyer sur elles pour faciliter une transition plus générale vers une mobilité durable.





4/ Sur quelles perspectives de recherche ouvrent vos conclusions ?






Mon travail aborde des questions à l’intersection de la compréhension et de l’action, qui

demandent de plus amples recherches : 


1. Pourquoi est-il difficile de comprendre les connexions interscalaires entre le
changement climatique et les mobilités quotidiennes et ainsi d’agir sur elles ?

Les transports nécessitant des énergies fossiles contribuent au changement

climatique et les intempéries violentes (aggravées par le changement climatique)

perturbent les transports. Comment cette circularité peut-elle être davantage prise en

compte dans la conception de politiques ?

2. Pourquoi notre instinct est-il de rétablir des systèmes de mobilité qui, par leur
dépendance aux énergies fossiles, exacerbent les intempéries qui ont détruit ces
systèmes ?

Comment mieux exploiter les opportunité comme les ouragans pour décréter des

changements de mobilité plus systémiques et plus complets ? Les think tanks de

mobilité (définis plus haut) peuvent-ils proposer des idées, des interventions, des

voies à suivre ?

3. Un outil conceptuel comme le routage climatique peut-il redéfinir nos réactions
de façon à permettre une compréhension analytique et pratique nécessaire au
changement de cap ?

En tant que société, nous sommes habitués à réfléchir à la façon de minimiser les

investissements en temps et en argent. Pourrions-nous projeter cette attitude sur une

transition mobilitaire sans carbone ? 


Ce qui se dessine dans les cas des ouragans Igor et Juan est la forte capacité à rendre les

choses à leur état antérieur. En allant de l’avant, les communautés ont besoin d’aide pour

comprendre et mettre en place une transition vers de nouvelles manières d’être.










Lorsque les routes sont inondées et/ou bloquées, les secours d’urgence habituels peuvent

être limités. Caserne régionale, Saint-Jean de Terre-Neuve. Photo : Colin Peddle.
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Thématiques associées :

1 http://owncloud.forumviesmobiles.org/index.php/s/mtJ35Herj8HPIAC
2 http://www.cbc.ca/news/canada/newfoundland-labrador/5-years-later-looking-back-
at-hurricane-igor-1.3234312
3 https://globalnews.ca/news/3776504/a-look-back-at-hurricane-juan-14-years-after-it-
tore-through-atlantic-canada/







Notes

1  " 5 years later, looking back at Hurricane Igor (Canadian Broadcast Corporation, 2015); “ A

look back at Hurricane Juan” (Global News)
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