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Introduction 
 

La mobilité de l’enfant a longtemps intéressé les sociologues, les anthropologues et les 
géographes, mais ne figure que récemment dans le domaine de l’urbanisme. Pourtant, certains 
éléments affectés par la forme urbaine dont la diversité de ressources environnementales et 
l’accès au jeu et à l’exploration ont longtemps été considérés comme les deux critères centraux 
d’un environnement bénéfique à l’enfant (Moore, 1986). Plus précisément, cette liberté 
d’explorer de façon indépendante et de participer à des activités extérieures non structurées est 
essentielle au développement de l’enfant, non seulement pour leur niveau d’activité physique, 
mais aussi pour leur développement social, cognitif et émotionnel (Kong, 2000 ; Kyttä, 2004). 

Il est donc important de mesurer et de comprendre la mobilité de l’enfant, soit, l’habileté 
d’un enfant à se déplacer et à interagir avec l’espace, afin de pouvoir adapter la forme urbaine 
pour répondre aux besoins intergénérationnels, plutôt que seulement à ceux de l’adulte. La 
littérature récente se concentre surtout sur l’analyse des milieux plus développés du Nord global. 
Retrouvons-nous les mêmes relations entre la mobilité de l’enfant, la forme urbaine et les 
tendances sociales dans les pays du Sud global ? Est-ce que la mobilité de l’enfant s’y fait limiter 
par les mêmes facteurs ? 

 
La présente étude, s’inscrivant dans la Chaire de recherche du Canada en urbanisation 

durable dans le Sud Global, analyse les habitudes de mobilité des enfants d’un quartier 
marginalisé à Zapopan, dans l’état de Jalisco au Mexique. Il existe peu de données de mobilité 
pour la ville. De plus, la dernière étude de mobilité de la région métropolitaine de Guadalajara, 
effectuée en 2008, ne distingue pas la mobilité de l’enfant de la mobilité générale de sa 
population. 

En 2016, l’administration a annoncé son engagement à ce que la Ville de Zapopan devienne 
une Ville amies des enfants (Child Friendly Cities). C’est-à-dire qu’elle vise à développer des 
programmes et politiques publiques qui favorisent les droits et le bien-être de l’enfant tout en 
misant sur la participation de l’enfant au sein du discours civique. Dans cette optique, il est 
essentiel d’entamer un dialogue avec les enfants afin de produire des connaissances sur leur 
perception et leur utilisation de l’espace public. La mobilité de l’enfant est un volet 
particulièrement critique de la relation entre l’enfant, son environnement et sa communauté et 
mérite d’être étudiée davantage. 

Les discussions entamées avec les enfants du quartier Lomas del Centinela font partie d’un 
projet pilote qui pourrait être développé de manière continue et appliqué à l’ensemble du 
territoire. Les connaissances acquises lors de ce projet permettront une approche plus informée 
lors de la création et l’amélioration de programmes et de politiques publiques. 
 

La mobilité de l’enfant dans le Sud global 
 

Présentement, plus de la moitié de la population mondiale habite des milieux urbains ; une 
statistique qui ne cesse de croître (United Nations, 2018). Deux facteurs sont à la source de cette 
tendance : la croissance de la population en général et la migration des populations en milieux 
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ruraux vers des milieux urbains. Ces effets sont surtout ressentis dans les pays du Sud global où 
leurs économies toujours émergentes retardent le processus d’urbanisation lorsqu’en 
comparaison avec les pays du Nord global. En fait, plusieurs pays du Sud global n’arrivent pas à 
fournir des infrastructures urbaines de base assez rapidement pour accommoder les populations 
qui s’installent dans leurs villes. Ceci résulte dans la production de quartiers très denses, souvent 
en marge des centres urbains, qui n’ont pas accès aux mêmes services et aménités que possèdent 
les quartiers plus établis de la ville. Fréquemment qualifiés de « taudis », ces quartiers sont 
difficiles à revitaliser. Comme ils sont, dans la plupart des cas, autoconstruits, il est compliqué 
d’intervenir après l’installation de population significative. 

D’un point de vue préventif, il est presque impossible pour une ville de prévoir des 
infrastructures urbaines pour accueillir de grandes populations, car la ville accumulera 
difficilement les fonds nécessaires pour planifier et exécuter de tels travaux. Les villes sont alors 
confrontées à des situations d’impasse face au phénomène de croissance de population extrême. 
Elles se contentent donc de fournir des services de base lorsque (et si) possibles. 

De ce fait, ce sont des quartiers qui abritent généralement des populations qui sont 
marginalisées sur les plans social, économique et spatial. Les villes deviennent de plus en plus 
inégales, particulièrement dans les pays du Sud global, où la richesse et la pauvreté coexistent, 
et des taudis se retrouvent souvent à proximité de communautés privées hautement sécurisées 
(Hörschelmann et Van Blerk, 2012). Cette séparation des classes ne fait que multiplier les 
difficultés auxquelles sont confrontées les communautés marginalisées. 

Naturellement, les enfants et les jeunes qui appartiennent dans de telles communautés sont 
autant sinon plus vulnérables aux effets de leur marginalisation que les adultes. Leur bien-être 
est affecté par des restrictions sur leurs droits citoyens et leur potentiel de gains par la position 
de leur ménage et selon autres facteurs qui peuvent augmenter leur exclusion sociale, tels que 
le racisme, les handicaps, la stigmatisation de la place, le crime et la peur du crime, la faible 
qualité de l’éducation, des centres de soins à l’enfant inadéquats, et des infrastructures et 
services déficients (Hörschelmann et Van Blerk, 2012). Un chercheur va même jusqu’à dire que 
les enfants et les jeunes sont portés à désirer des biens et des styles de vie qu’ils ne peuvent pas 
se permettre à cause des influences médiatiques par rapport à la culture globale de jeunes de la 
classe moyenne (Lietchy, 1995). Cependant, la difficulté d’accès aux biens ou à de meilleurs styles 
de vie représente seulement un des aspects de l’exclusion sociale. Il ne faut pas être porté à 
oublier l’éducation, la santé, les conditions de vie ainsi que des aspects moins tangibles, tels que 
la formation de relations sociales affirmatives et positives et le développement d’aspirations pour 
le futur (Gough et McGregor, 2007). Une étude du Brésil qui compare un quartier de classe 
moyenne à celui d’une classe marginalisée conclut que les tissus urbains de leurs quartiers 
reflètent leurs extrêmes différences sociales et affecte autant la mobilité des jeunes que leur 
expérience d’inclusion et d’exclusion dans les espaces publics (Gough et Franch, 2005). Ceci 
souligne l’importance du rôle que joue la forme urbaine sur la qualité de vie des enfants. 
 

La mobilité indépendante et l’espace public 

 
Idéalement, un quartier est un espace où l’enfant peut jouer, faire des courses, marcher à 

l’école, socialiser avec ses amis, et observer et apprendre à partir des activités des autres, et ce 



 

5 

tout en étant en sécurité. Quand un quartier fournit une transition sûre et accueillante vers un 
monde plus large, un enfant peut graduellement tester et développer ses compétences avant de 
se confronter à la pleine complexité de la ville. Le quartier fournit à l’enfant l’opportunité de 
comprendre, d’accepter et idéalement d’aimer les différences, un aspect critique de son 
développement vers un citoyen tolérant et responsable (Bartlett et al, 1999). Les enfants veulent 
faire partie de la société et veulent observer ce qui se passe (Whemay et Millward, 1997). Ils 
doivent vivre l’expérience des défis et des changements sociétaux qui se manifestent dans leur 
vie et dans la vie en général. Un des changements les plus dramatiques dans la vie des enfants 
depuis quelques décennies est la réduction de leur mobilité indépendante ; l’habileté de l’enfant 
à explorer son quartier ou sa ville sans la supervision d’un adulte (Freeman et Tranter, 2011). Ce 
terme (adapté de l’anglais « independant mobility ») représente un sous-thème de recherche à 
la mobilité générale de l’enfant qui suggère que l’accompagnement d’un adulte est une forme 
de contrôle ou de limite à la mobilité de l’enfant qui en restreint les effets positifs documentés. 

La réduction de la mobilité indépendante affecte les enfants et les jeunes de tous les âges, 
mais est particulièrement marquée chez les enfants de 11 ans et moins (Barker, 2006). Une étude 
à Toronto réalisée entre les années 1986 et 2001 suggère que la voiture et les changements de 
comportement sont en grande partie responsables de ce bouleversement. Elle trouvait que la 
mobilité en voiture avait augmenté de 83% auprès des enfants alors qu’elle avait seulement 
augmenté de 11% pour les adultes, ce qui indique un changement dans les comportements de 
mobilité des familles, plutôt que simplement un changement à l’accès à la voiture (Gilbert et 
O’Brien, 2005). 

Un enfant peut exercer sa mobilité indépendante quotidiennement dans son trajet vers et à 
partir de l’école, lorsqu’il sort de la maison pour jouer, ou même pour accomplir des tâches. Alors 
qu’un enfant ne peut pas conduire, ses déplacements peuvent se faire à pied, à vélo, ou en 
transport en commun. La mobilité indépendante de l’enfant est importante pour plusieurs 
raisons. Par exemple, en se déplaçant seul l’enfant en apprend plus sur la sécurité routière et 
apprend mieux à gérer les rencontres avec des étrangers (Freeman et Tranter, 2011). De plus, 
l’habileté à se déplacer seul épargne du temps et du capital pour les parents, qui autrement 
(dépendamment du pays ou de la société) prendraient le temps de faire la navette avec leur 
enfant, que ce soit en voiture (Tranter, 2010), à la marche ou par autres modes (Tillberg 
Mattsson, 2002). 

Concernant le tissu social de la communauté, les enfants aident à effacer les réserves 
apprises entre les adultes et donc leur présence dans les quartiers favorise une plus grande 
cohésion sociale entre les familles (Offer and Schneider, 2006) et dans les sociétés, contribuant 
au capital social du lieu (Weller and Bruegel, 2009). Un capital social qui est d’ailleurs renforcé 
par le fait que les enfants apprécient autant l’espace que le sens d’appartenance (Freeman et 
Tranter, 2011). 

Les restrictions sur la mobilité peuvent aussi affecter leur sens de responsabilité pour 
l’environnement (Palmberg et Kuru, 2000). Les enfants sans cette liberté ont de la difficulté à 
développer un sens du lieu : une connexion avec leur quartier et leur communauté (Freeman et 
Tranter, 2011). En fait, dans une étude sur des enfants vivant dans un quartier démuni au cœur 
de London où la mobilité était restreinte, 90% des enfants ne pouvaient pas identifier un lieu 
préféré (Corbishley, 1995). Il serait donc bénéfique d’aménager les espaces urbains et d’adopter 
des pratiques sociales pour favoriser la mobilité indépendante de l’enfant. 
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Nous arrivons ainsi à un « paradoxe de l’espace » (Freeman et Tranter, 2011). Le jeu et 

l’exploration sont considérés comme étant essentiels au développement de l’enfant, mais 
l’espace pour l’exploration et le jeu est en train d’être réduit. Les enfants passent de plus en plus 
de temps dans les voitures, alors qu’elles sont considérées comme étant mauvaises pour 
l’environnement. Du moins, les connaissances de l’enfant sur l’environnement augmentent, mais 
leurs expériences dans des milieux naturels diminuent (idem). 

Ils continuent en disant que les quartiers bien aménagés pour les enfants promeuvent la 
santé mentale par les interactions sociales et la santé physique par l’accessibilité qui encourage 
la mobilité active, l’exploration et le jeu. Donc, construire ou générer des environnements conçus 
pour les enfants résultera en des quartiers plus résilients et des villes et sociétés plus en mesure 
d’affronter les défis environnementaux et sociétaux du futur (idem). 

 

Mesurer la mobilité indépendante 

 
Une étude de Kyttä (2004) nous explique que la mesure de la mobilité indépendante de 

l’enfant a évolué avec le temps. Dans les premières études, la mobilité de l’enfant était mesurée 
par l’étendue territoriale des enfants. L’étendue territoriale se réfère à la distance géographique 
entre la maison de l’enfant et les lieux où l’enfant a le droit de se promener pour jouer ou 
socialiser (van Vliet, 1983). Plus tard, la mobilité indépendante a été opérationnalisée par une 
« licence » aux déplacements libres dans l’environnement. Ici, le degré de mobilité est le résultat 
d’une série de règles déterminée par le parent (Hillman, Adams et Whitelegg, 1990) qui peut 
prendre la forme de permissions (traverser la route, partir à vélo, etc.) et d’interdictions (rester 
où l’adulte peut voir l’enfant, ne pas s’approcher d’un lieu dangereux, etc.). Finalement, un 
troisième type de définition cherchait à mesurer la mobilité actuelle des enfants dans une 
certaine période de temps. Ceci peut être fait en utilisant des journaux de mobilité pour 
enregistrer les déplacements (Kyttä, 1997). 

Dans cette même étude, l’auteure dépasse le concept de mobilité actuelle pour aussi 
prendre en considération les types d’environnements dans lesquels habitent les enfants. Elle 
évalue ces environnements selon les possibilités qu’elles offrent (adapté de l’anglais 
« affordances ») à la mobilité indépendante de l’enfant (Kyttä, 2004). Par exemple, un milieu 
rural comprend plus de verdure et d’espaces libres tandis qu’un milieu rural est plus densément 
construit et comprend plus de surfaces minéralisées ; des caractéristiques qui peuvent 
encourager ou restreindre la mobilité de l’enfant. 

Chose certaine, la plupart des mesures de la mobilité indépendante de l’enfant se font par 
la collecte de données quantitatives. 

 

Les limites à la mobilité indépendante 

 
Les facteurs qui font diminuer ou qui limitent la mobilité indépendante de l’enfant peuvent 

être de nature économique, physique et sociétale. À l’échelle locale, ce sont des facteurs qui 
peuvent être interprétés par l’entremise des comportements de la communauté et du tissu 
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urbain du quartier. Cela étant dit, l’effet de la qualité de l’environnement physique sur la mobilité 
indépendante de l’enfant fait aussi l’objet de médiation par la perception de la sécurité du point 
de vue du parent (Fyhri et Hjorthol, 2009). L’utilisation de l’espace par l’enfant est donc le produit 
d’une négociation entre l’enfant et le parent. Dans une étude, les peurs du trafic, des accidents, 
des mauvaises influences et des étrangers forment la nature et la portée des restrictions spatiales 
qu’imposent les parents (surtout les mères) (Hart, 1979). Les peurs parentales étouffent la 
présence des enfants dans les espaces publics. Nous percevons donc que les espaces sont 
naturellement destinés aux adultes (Valentine 1996b). Il ne devrait pas être étonnant que les 
enfants et les adultes partagent tout de même certaines peurs, dont celles des chiens, des 
étrangers, de l’intimidation, et du trafic (Pain, 2006). 

 
La peur des parents pour la sécurité de leur enfant reste cependant une des grandes limites 

à la mobilité indépendante de l’enfant. Elle impacte l’étendue spatiale des activités de l’enfant, 
l’organisation de leur vie quotidienne, leur accès et utilisation des espaces publics et privés, le 
type de jeux dans lesquels ils s’engagent, etc. (Valentine, 1997). Les parents ont la croyance que 
les enfants peuvent être naïfs, immatures, innocents, et qu’ils ne sont pas assez compétents pour 
bien négocier l’espace seul puisqu’ils ne comprennent pas les dangers qui sont présents, tels que 
le danger de se faire enlever par un étranger. Donc, l’enfant n’évitera pas ces dangers 
adéquatement lorsque confronté à, par exemple, un kidnappeur (idem). Alors que la 
surprotection des enfants par rapport aux dangers de la ville peut réduire leur habileté de se 
déplacer avec compétence (Katz, 2006), la modération est peut-être la clé. 

Certaines études disent que les parents croient que la sécurité des enfants est en déclin 
depuis qu’ils étaient jeunes et que conséquemment, leurs enfants ont des opportunités sociales 
et de jeux diminuées (Blakely, 1994 ; Valentine et McKendrick, 1996). Les parents disent qu’ils 
ressentent qu’ils doivent plus protéger leurs enfants que leurs parents ont eu à le faire avec eux 
parce que les risques sont plus grands aujourd’hui (Valentine, 1997). 

Cette conception peut mener les parents à tomber dans le « piège social » (Tranter, 2006). 
Le piège est en soit une contradiction qui peut s’appliquer à la mobilité indépendante. Par 
exemple, plusieurs disent que le nombre plus élevé de voitures est une raison de sécurité pour 
laquelle ils transportent leur enfant à l’école en voiture, alors qu’ils croient aussi que les gens 
utilisent leurs voitures pour les voyages maison-école de façon non raisonnable (Tranter et 
Pawson, 2001). Les parents font aussi face à une pression sociale lorsqu’ils essaient d’être de 
« bons parents ». Souvent, ceci implique d’établir un équilibre délicat entre protéger son enfant 
des dangers publics en restreignant leur indépendance, tout en leur laissant la liberté et 
l’autonomie pour développer des compétences qui leur aideront à négocier l’espace public de 
leur propre gré (Valentine, 1997). 

Certains parents cherchent à structurer l’horaire de leur enfant pour éviter qu’il joue dans 
des espaces publics sans la supervision d’un adulte (Ennew, 1994). Ceci est faisable en les 
inscrivants à des cours de sport, de musique, d’art, ou en leur achetant des biens qui vont les 
encourager à rester à la maison, telle qu’une télévision, un ordinateur, une console de jeu vidéo, 
etc. Alors que ces parents sont plus prudents, d’autres offrent tout de même des « licences » de 
mobilité à leur enfant pour accomplir certains trajets.  
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Les peurs des parents ne sont pas toujours les mêmes. En fait, leurs peurs sont souvent 
spécifiques à des caractéristiques sociales et physiques de leur quartier (Valentine, 1997). 
Notamment, nous savons que l’exclusion sociale dans les quartiers pauvres est prévalente et 
affectée par la perception du danger. Lorsque nous comparons des quartiers en milieux ruraux à 
des quartiers en milieux urbains, les études ne concordent pas toutes. Certaines démontrent que 
les enfants des milieux ruraux ont moins de mobilité spatiale indépendante que leurs 
contreparties en milieux urbains (Kloep et al., 2003 ; Matthews et al., 2000). D’autres 
argumentent plutôt le contraire (Kyttä, 1997). Néanmoins, les milieux urbains ont tendance à 
être plus règlementés, ce qui résulte en plus d’espaces de jeu désignés (Chawla, 1999 ; Woolley, 
2007). 

Peu importe le milieu, il y a aussi certaines formes urbaines et caractéristiques du lieu qui 
peuvent avoir un effet. Dans son étude, Jones (2000) catégorise les lieux en espaces 
« polymorphiques » et « monomorphiques ». Les espaces monomorphiques ont un usage 
principal de l’espace qui est trop important pour y laisser jouer les enfants (ex. jardin). Les 
espaces polymorphiques (ex. grange, ou terrain sportif) peuvent garder leur fonction principale 
sans être dérangés par la présence et le jeu d’enfants et donc favoriseraient le jeu et 
l’exploration. 

La rue est un autre espace public qui pourrait être considéré monomorphique, car ça 
fonction principale serait grandement restreinte par la présence d’enfants. Le trafic qui s’y trouve 
est d’ailleurs souvent cité comme source de danger. Ce serait la croissance des volumes et des 
vitesses du trafic qui contribue à rendre les espaces publics moins sécuritaires pour les enfants 
(Hillman et Adams, 1992 ; Hillman, Adams et Whitelegg, 1990). Ces derniers ont été trouver à 
avoir une plus grande mobilité lorsqu’il y a une meilleure organisation du trafic, par exemple, 
lorsque le trafic est relégué à des zones dédiées à la circulation (Björklid, 2002). 

 
Nous voyons donc qu’il y a plusieurs facteurs qui peuvent limiter la mobilité indépendante 

de l’enfant. Ces facteurs sont reliés à et influencés par les pratiques sociales de la communauté, 
la forme urbaine et la perception des dangers que possèdent les enfants et les parents. 

 

Lomas del Centinela : un quartier marginalisé 
 

Le partenariat entre l’Université de Montréal et l’Université de Guadalajara a permis, depuis 
son début, maintes études dans les deux villes nord-américaines. Ce lien a agi de point de départ 
pour établir un réseau, dans notre cas, d’organisations publiques et locales qui sont à l’affut des 
réels besoins des communautés marginalisées. Le bureau des Projets stratégiques de Zapopan 
(PEZ), à l’aide de la Stratégie pour la Prospérité urbaine de Zapopan 2030 (ETZ2030), et des Plans 
partiels de développement urbain (Gobierno municipal de Zapopan, 2013) a identifié le district 
Arroyo Hondo comme étant une zone de très haute marginalisation selon cinq dimensions : la 
santé, l’éducation, l’habitation, le revenu et le genre.  
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Ce district, qui contient le quartier de Lomas del Centinela (voir Figure 1), se trouve au nord 
du centre-ville de Zapopan. La ville de Zapopan est située au nord-ouest du centre de 
Guadalajara, la région métropolitaine. Le district d’Arroyo Hondo est caractérisé par ses collines 
et son plateau qui l’élève (géographiquement) par rapport aux milieux plus urbanisés du centre-
ville. Une des plus grandes fractures entre ce district et le centre-ville est l’autoroute circulaire, 
el Periférico, qui fait le tour de la région métropolitaine. Dans certains quartiers, comme il est le 
cas à Lomas del Centinela, il y a une grande absence d’infrastructures nécessaire à la sécurité et 
à la qualité de vie des gens qui y résident. D’ailleurs, ces derniers ont déjà manifesté auprès de 
leurs élus municipaux afin d’exprimer leur mécontentement avec le fait qu’ils semblent oubliés 
alors que la ville de Zapopan continue à se développer (UDGTV, 2017). Ce n’est que cette année 
qu’a été déclarée la promesse du président de Zapopan que l’installation de ces infrastructures 
critiques sera accélérée dans les prochaines années à l’aide d’un budget dédié à ces travaux 
(Gobierno de Zapopan, 2018). Les besoins des résidents des quartiers dans le district Arroyo 
Hondo ne sont pas nouveaux, mais sont certainement aggravés par la forte croissance de 
population qu’il voit depuis 1990. Entre 1990 et 2010, la population y a plus que doublé, passant 
de 91 447 à 213 023 habitants. C’est donc dans le Plan parcial de desarrollo urbano de 2013 que 
le quartier Lomas del Centinela, entre autres, est ciblé pour la régularisation de son cadastre qui 
était jusqu’à ce temps inexistant. Cela étant dit, la densité de logement y est toujours faible 
aujourd’hui. 

Figure 1 : Localisation du quartier Lomas del Centinela 

Sources 
Limites : Cartes des 
districts de Zapopan, 
2018 
Fond : Google Maps 
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C’est dans cette optique de développement à venir que nos activités de recherche-action 
s’inscrivent. Le quartier Lomas del Centinela subira, avec l’installation de ces infrastructures 
urbaines, de grands changements au niveau de la qualité de vie qui vont inévitablement 
restructurer les espaces publics, tels que les rues et certains parcs ainsi que les usages qu’en font 
les résidents locaux. Le moment est opportun pour s’insérer dans le milieu afin de mieux 
comprendre la réalité de leur quotidien. Les résultats de la recherche aideront à formuler des 
recommandations d’aménagement auprès des partenaires à la Ville. Les recherches de notre 
groupe se concentrent sur les enfants, mais des consultations et études mériteraient également 
d’être conduites auprès de tous les résidents du quartier afin de soulever les enjeux qui touchent 
à l’entièreté de la population. 

 
La ETZ2030 avait analysé la ville en adoptant une approche par secteur. Le quartier Lomas 

del Centinela figure dans le secteur Las Mesas, qui détient plus ou moins la même aire 
géographique que le district Arroyo Hondo. Dans une analyse plus poussée sur les réseaux socio-
urbains, leur analyse trouve cinq problèmes centraux : le manque d’espace et de programmes 
pour les jeunes liés à la présence de gangs, la mauvaise connectivité et les longs déplacements, 
les canaux qui sont des lieux d’activités illicites, le manque d’attention publique envers les 
quartiers non enregistré, et le manque d’espaces de rencontre pour générer une communauté 
(Gobierno municipal de Zapopan, s.d.). Ce sont d’ailleurs des enjeux qui affectent souvent les 
quartiers autoconstruits qui peuvent ou pouvaient être qualifiés de quartiers informels. 

Dans le cas de Lomas del Centinela, il est clair que la criminalité et la présence de gangs sont 
des problèmes de longue date (Proceso, 2013). C’est en fait une des raisons qui motivent certains 
résidents du quartier à s’impliquer avec les enfants et les jeunes. Des initiatives, telles que El 
Circulo de Amigo, aident à créer des espaces sécuritaires où les enfants peuvent passer leur 
temps après l’école en s’impliquant dans des activités artistiques. Ce centre communautaire 
abrite, par exemple, des cours de musique et d’arts offerts par des bénévoles auprès des enfants. 
Ceci démontre que la communauté détient la volonté de créer un changement et qu’elle peut 
s’organiser pour le réaliser. Ces efforts communaux qui bénéficient aux familles du quartier 
encouragent le resserrement du tissu social et créent des liens entre les gens qui habitent le 
quartier. 

La ETZ2030 détaille des problèmes de mobilité, mais ceux-ci sont généralement tournés vers 
les grands déplacements de quartier en quartier, ou vers le centre-ville. Il est spécifié que les 
grands lits de rivière et les caractéristiques géographiques sont des barrières à la mobilité des 
citoyens dans leurs déplacements vers les services publics tels que les écoles ou les centres de 
santé. La stratégie reconnait aussi le manque d’infrastructures piétonnes, cyclistes, et routières, 
ce qui rend la mobilité difficile pour tous, surtout les personnes à mobilité réduite (Gobierno 
municipal de Zapopan, s.d.). Autant cette étude est très détaillée sur certains plans, elle serait 
bonifiée par un regard approfondi sur ces « personnes à mobilité réduite » et leurs besoins. 
Notamment, une ville qui vise à devenir une Ville amie des enfants devrait creuser les problèmes 
auxquels ce groupe d’âge peut être confronté. 
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Méthode 
 

L’équipe de recherche de l’Université de Montréal est composée de cinq chercheurs 
étudiants accompagnés du directeur de recherche, Juan Torres. Chacun de leurs sujets de 
recherche s’inscrit dans le cadre du séminaire itinérant de recherche-action en urbanisme 
durable Guadalajara-Montréal qui se répète annuellement. Cette année, les thèmes 
(montréalais) se concentrent sur la mobilité, la sécurité des filles et le design participatif. Les cinq 
projets de recherche se lancent dans la génération de données selon deux volets : le quantitatif 
et le qualitatif. 

Le volet quantitatif poursuit une opportunité de projet pilote avec le support du PEZ. Il s’agit 
d’une enquête papier sur les déplacements quotidiens des enfants qui a été réalisée auprès des 
enfants de sixième année du primaire et de la première année du secondaire au sein de dix écoles 
figurant dans cinq quartiers. Les résultats de l’enquête visent à influencer les politiques de 
mobilité de la ville en donnant une voix aux enfants. Les détails méthodologiques de cette 
enquête sont examinés de plus près dans leurs publications respectives (Pettersen, 2018 ; 
Nizhelski, 2018). 

Le volet qualitatif, quant à lui, prend place dans un quartier en particulier. Lomas del 
Centinela était le sujet d’étude d’une recherche exécutée l’année précédente qui entamait le 
sujet du design participatif avec les enfants (Raymond, 2017). C’est donc dans une optique de 
continuation et aussi d’opportunité que l’école Juan Soriano était retenue, encore une fois, 
comme environnement de recherche. Les relations établies auparavant existent toujours et 
facilitent des liens de confiances entre les familles de la communauté et l’équipe de recherche. Il 
faut noter que la participation des enfants est tout à fait volontaire et nécessite l’approbation 
d’un parent. Alors que l’un des objectifs de la recherche-action est d’améliorer la qualité de vie 
des citoyens tout en les incluant dans les processus de planification, la participation était ouverte 
à tous les enfants qui voulaient participer. Le groupe de participants était donc très varié, ayant 
des enfants de la première année jusqu’à la sixième année. 

 Les activités choisies étaient conçues pour en apprendre le plus possible sur les trois thèmes 
de recherche. Elles prenaient place pendant six jours, une heure après chaque jour d’école du 
lundi au vendredi, ainsi que le samedi lors d’une journée d’urbanisme tactique pour commencer 
l’aménagement du futur parc qui sera installé dans la communauté au courant de l’année. 
Certaines activités alimentaient des thématiques plus spécifiquement que d’autres, mais l’effort 
d’animation et de collecte de données était partagé par le groupe de recherche. Dans les 
activités, il y avait des groupes de discussions, des cartes mentales, des entretiens semi-dirigés, 
des visites de site commentées et photographiées, des séances d’idéations de design sur 
panneau et sur maquette, et la reproduction d’une carte de mobilité (Boudot, 2018 ; Suarez, 
2018). La majorité de ces activités était inspirée par des études antérieures conçues pour 
intéresser et faire participer les enfants et les jeunes dans les milieux urbains (Driskell, 2002). 
Elles étaient développées dans le cadre du projet Growing Up In Cities chapeauté par l’UNESCO 
et en partenariat avec les officiers municipaux, les professionnels des milieux urbains et les « 
défenseurs des enfants » partout dans les villes du monde. 
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La présente étude prend seulement en considération les résultats des entretiens semi-
dirigés et de la carte de mobilité. Alors qu’elle se concentre sur les questions de mobilité des 
enfants, ces deux activités détiennent le plus d’informations pertinentes pour alimenter une 
réflexion. 

Les entretiens étaient effectués avec sept enfants de l’école primaire Juan Soriano, dont 
quatre garçons et trois filles. Ils font tous parties de la cinquième ou sixième année et l’âge 
médian est de 10 ans. 

 
 
 

Figure 2 : Carte du quartier Lomas del Centinela utilisée lors des entretiens semi-dirigés 
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Tableau 1 : Participants de l’activité des entretiens semi-dirigés 

 

Code du participant Âge Sexe 

A 10 Garçon 

B 11 Garçon 

C 10 Garçon 

D 10 Garçon 

E 10 Fille 

F 10 Fille 

G 10 Fille 

 
L’activité des entretiens semi-dirigés contient quelques sections ou thématiques de 

questions. La première consiste à poser des questions d’identification, telles que l’âge, le genre, 
le lieu de résidence, et depuis quand l’enfant réside dans le quartier. L’entretien est fait devant 
une carte du quartier (voir Figure 3), où l’école est clairement identifiée comme lieu de repère. 
Ces questions permettent d’évaluer la durée de l’expérience de l’enfant dans le quartier Lomas 
del Centinela, et donnent un aperçu de l’habileté de l’enfant à reconstruire son environnement. 

La deuxième section touche sur les 
perceptions générales. L’enfant est 
demandé à décrire son quartier comme 
s’il le décrivait à un étranger qui n’y avait 
jamais mis pied. Il est également 
demandé à décrire ce qu’il aime et ce 
qu’il n’aime pas de son quartier. 
Finalement, alors que dans les activités 
qui précédaient les entretiens révélaient 
que le boisé Centinela était un point fort 
pour les enfants, nous avions inséré une 
question spécifiquement sur la 
perception du boisé. 

Une section de questions se 
concentrait sur la thématique des 
espaces publics. Les enfants étaient 
questionnés sur leur routine habituelle 
afin d’identifier les activités qui 
occupent leur temps, les lieux qu’ils 
fréquentent et aussi avec qui ils font ces 
activités (et déplacements). C’est aussi 
ici que nous avons récolté leurs 
impressions de la rue ; un espace public 
dévouer à la mobilité, mais qui peut 
servir à d’autres activités lorsqu’il est 
moins fréquenté par des véhicules. Pour 
terminer cette section, une question 

Figure 3 : Un des entretiens semi-dirigés (Source : Groupe de 
recherche) 
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était posée sur les activités qu’ils aimeraient pouvoir faire, ainsi que les raisons pour lesquelles 
ils ne pouvaient pas la faire dans un temps normal. Dans l’optique de cette étude, cette section 
visait à établir la géographie des enfants et aussi à commencer à explorer les limites à leur 
mobilité dans l’espace. 

La prochaine section avait comme thématique la mobilité. Des questions simples sur leurs 
déplacements scolaires étaient posées ainsi que sur leur accompagnement lors de ces trajets. 
Nous questionnions les enfants sur leurs modes de déplacement (marche, vélo, voiture, etc.) ainsi 
que sur leurs impressions des modes qu’ils utilisent. Ces informations servent à identifier quelles 
options de mobilité sont disponibles aux enfants, ainsi que le rôle que jouent leurs parents dans 
leurs déplacements quotidiens. 

La dernière section touche l’aspect des lieux problématiques. Alors que la perception de la 
sécurité est une des grandes limites à la mobilité indépendante des enfants, des questions leur 
étaient posées afin d’identifier si de tels lieux existaient dans leur quartier. En lien avec les limites 
sur la mobilité, nous posions aux enfants des questions sur les raisons qu’ils n’aimaient pas 
certaines places ou n’osaient pas aller à ces places pour découvrir si ce sont des facteurs innés 
chez l’enfant (peur, inaccessibilité) ou si le parent en est plutôt la source (interdiction). 

Ensemble, ces questions nous aideront à établir une compréhension de base sur la mobilité 
des enfants dans l’espace et à commencer à comprendre les facteurs qui peuvent limiter leur 
exploration du quartier. 

 
La deuxième activité qui alimente cette étude est la carte de mobilité (voir Figure A1, en 

Annexe). Il s’agit de la même carte utilisée dans les entretiens semi-dirigés, mais imprimée sur 
un grand carton afin de faire participer plusieurs enfants à la fois et de faciliter la lecture et la 
compréhension. L’activité était faite avec les enfants de la cinquième année dont certains avaient 
participé aux entretiens. Comme l’activité était entretenue avec un grand groupe de garçons et 
de filles, les questions étaient limitées en nombres afin de laisser participer tous les enfants à 
chacune des questions. Seulement quatre questions étaient posées :  

1. Où habitez-vous? 
2. Pouvez-vous identifier un espace que vous aimez dans votre quartier? 
3. Pouvez-vous identifier un espace que vous n’aimez pas dans votre quartier? 
4. Comment pourrions-nous améliorer ces espaces? 

 
Les jeunes répondaient en utilisant des autocollants qu’ils plaçaient sur la carte, pour 

indiquer l’emplacement de leur maison (en blanc), les bons endroits (en vert) et les mauvais 
endroits (en rouge). Nous pouvons dire que ces résultats viennent appuyer ceux des entretiens 
puisque nous y trouvons certaines répétitions. Cependant, ce qui ressort de cette activité est 
l’habileté de visualiser les forces et faiblesses du quartier dans l’espace, par rapport aux lieux de 
résidences des enfants. Les lieux qu’ils identifient permettent aussi d’établir, jusqu’à un certain 
degré, la géographie des enfants et leur liberté de mouvement au sein du quartier. Finalement, 
nous commençons à apercevoir certains facteurs qui influencent ou limitent leur pratique de 
déplacement et les lieux qu’ils fréquentent. 

 
Ensemble, ces deux activités nous permettent d’en apprendre plus sur la relation que les 

enfants entretiennent avec leur quartier, les espaces qu’ils fréquentent et leurs déplacements 
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dans ces espaces. Aussi, le choix de les écouter et non seulement de les observer détient plusieurs 
bénéfices. Cette méthode de collecte de donnée encourage l’enfant à réfléchir sur son quartier 
et sur sa pratique spatiale. En choisissant de partager ces informations, l’enfant participe dans 
[un long processus pour] l’amélioration de son quartier et franchit les premières étapes pour 
devenir un citoyen engagé dans sa communauté. Ceci engage les enfants au niveau civique et 
leur démontre qu’ils ont un rôle important à jouer dans le développement urbain et social de 
leur communauté. 

 

Résultats et discussion 
 

Le temps passé avec les enfants lors des entretiens semi-dirigés nous a permis d’en apprendre 
plus sur leurs constructions de leur quartier et sur leurs pratiques spatiales. L’ensemble des 
activités nous démontre que les enfants ont non seulement une bonne connaissance de leur 
quartier, mais sont aussi capables de reconnaître les endroits importants pour eux sur une carte 
du quartier. L’ensemble des destinations illustre les lieux vers lesquels les enfants ont l’habitude 
de se déplacer et donc nous révèle leur étendue géographique. Nous fiant à la carte de mobilité, 
nous voyons que les lieux qu’ils aiment fréquenter ont des fonctions communautaires, sociales, 
et de divertissement (jouer). 

Certaines de ces places occupent plus d’un rôle, tel que le temple, qui sert de point de 
rassemblement religieux pour le quartier et qui est couplé avec un terrain de jeux. Les sens de 
communauté et d’appartenance qui sont importants pour les enfants (Freeman et Tranter, 2011) 
se laissent transparaître par certaines de leurs indications : l’école primaire, le centre 
communautaire, le temple et « las cinco esquinas ». Ce dernier est l’intersection des cinq rues 
principales du quartier et est entouré de commerces et boutiques. Ceci fait en sorte qu’il est un 
point de rassemblement occupé où les enfants peuvent observer la vie sociétale et aussi en faire 
partie, s’ils le désirent. 

Il n’est pas surprenant que les enfants aient aussi été portés à indiquer les lieux où ils aiment 
jouer. Que ce soient des aires de jeux structurés (balançoires, glissades, etc.) ou des terrains 
vagues (champs, lots vides) où ils peuvent jouer au soccer ou se balader à vélo, jouer occupe une 
place importante de leurs temps libres et leur porte à explorer leur quartier. Lorsque questionnés 
sur les caractéristiques positives de leur quartier, les enfants confirment que la présence 
d’espaces de jeu leur est importante, de même que la proximité de leurs amis. Ils mentionnent, 
bien sûr, le temple et les boutiques, et aussi à quelques répétitions le boisé, un des seuls grands 
espaces verts près du quartier. Ce dernier entraine quelques éléments de contradiction auprès 
des enfants que nous examinerons plus tard.  

 
Chacun des lieux que les enfants indiquent représente un endroit qui fait partie de leur 

construction de l’espace et est une destination vers laquelle l’enfant se déplace. À cette liste nous 
pouvons aussi ajouter l’école, qui est une des destinations les plus régulières dans leurs 
déplacements habituels. L’école Juan Soriano détient un emplacement idéal dans le quartier de 
Lomas del Centinela. Relativement à l’emplacement des lieux de résidences des enfants, l’école 
est en plein centre et englobe la majorité des familles desservies à l’intérieur d’un rayon de 600m. 
Seulement quelques enfants nous ont indiqué qu’ils habitaient en dehors de ce rayon, mais se 
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retrouvaient tout de même à l’intérieur d’un rayon de 1,5km. La centralité de l’école représente 
un bon potentiel de marchabilité selon une étude de Barker (2006) qui indique que le taux 
d’enfants au niveau primaire qui marchent à l’école est meilleur à l’intérieur d’un rayon de 500m, 
alors que très peu d’enfants vont marcher lorsqu’ils habitent à plus de 1,5km de l’école. 

 
Les déplacements vers l’école étant récurrents pour les enfants, ils nous fournissent une 

bonne base par laquelle établir un portrait des déplacements des enfants. Les participants à 
l’enquête indiquent tous qu’ils marchent pour se rendre à l’école à l’exception d’un participant 
qui se fait parfois porter en motocyclette. Généralement, ils se font accompagner par un membre 
de la famille. « Me llevan mis papas […] o a veces mis hermanas » (E). Cependant, certains des 
garçons nous confirment qu’ils se rendent parfois seuls. Dans tous les cas, les enfants semblent 
aimer leur trajet de marche, car ils peuvent utiliser ce temps pour faire autre chose, citant que « 
[yo puedo] ir observando cosas [y] cuando tengo examen, cuando voy caminando, voy repasando 
las cosas » (D). D’autres prennent plutôt l’opportunité d’observer leur environnement, 
remarquant les animaux ou encore les maisons du quartier. « Puedes ir viendo el barranco. Por 
allá abajo, hay casas muy bonitas con albercas » (F). Un enfant reconnait même que marcher est 
un mode actif et constitue une forme d’exercice. 

Nous avons profité de la conversation sur les modes de déplacements pour demander aux 
enfants ce qu’ils pensaient des autres façons de se déplacer. La voiture suscitait les opinions les 
moins homogènes. Alors que certains disent préférer ce mode et aimer sa vitesse (lorsqu’étant 
un passager de la voiture), d’autres se concentrent sur les externalités négatives de la voiture. 
« [Pienso] que son chidos, pero no descanses » (A), se référant au stress de la conduite qu’il 

Figure 4 : El Circulo de Amigos, le centre communautaire (Source : Groupe de recherche) 
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perçoit lorsqu’un adulte conduit. Une autre participante mentionne le fait que les voitures 
passantes soulèvent la terre et la poussière, affectant les enfants lorsqu’ils sont dehors. 

Ces résultats pourraient suggérer que les enfants préfèrent des modes de déplacements 
qu’ils gèrent eux-mêmes et qui leur donnent la possibilité d’explorer. La plupart expriment bien 
aimer faire de la bicyclette. C’est un moyen rapide et accessible qui bonifie leur liberté de 
mouvement. Nous pouvons cependant supposer que ce n’est pas toutes les familles qui peuvent 
se permettre des bicyclettes, car certains enfants n’avaient pas d’opinion à donner sur le sujet. 
En plus, un commentaire en particulier nous mène à croire que les vélos sont une commodité à 
protéger. « Pues sí me gustaría [ir a la escuela en bici], pero como una vez mi hermano fue en bici 
a la escuela y le quisieron robar, los diablitos, los que se ponen atrás para subirse. Y si me gustaría, 
pero si le pasa algo, pues no se » (F). Pour ce, les enfants tendent à se servir de leur bicyclette 
après l’école, lorsqu’ils sortent jouer avec leurs amis et peuvent surveiller leurs biens. 
 

Les limites présentes 

 
Les réponses commencent donc à nous montrer que la perception de la sécurité a un effet 

sur la mobilité indépendante de l’enfant. Ceci se voit dans les décisions des enfants et aussi dans 
les limites que leur imposent leurs parents. Ces limites peuvent prendre la forme d’interdictions, 
mais aussi de dialogues avec l’enfant. « Es que ahorita por aquí se andan robando a los niños, por 
eso mi mama le da miedo » (E). Les parents sont capables de partager leur raisonnement avec 
l’enfant et lui faire confiance lorsque celui-ci sera confronté à ces décisions. « Dicen mis papás 
que [las casas abandonadas] son peligrosas porque hay cosas que no son para mí y me puede 
picar [un extranjero] » (C). Ainsi, les enfants font preuve de responsabilité même si leur mobilité 

Figure 5 : Lieu où les parents débarquent et cueillent leur(s) enfant(s) à l’école (Source : Groupe de recherche) 
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devient limitée par des personnes ou lieux potentiellement dangereux, tels que les étrangers ou 
« los lugares derrumbados » (E). 

Certains lieux, tels que le boisé de Centinela, nécessitent une méfiance particulière de la part 
des parents et des enfants. C’est un lieu naturellement attrayant aux enfants pour la faune et la 
flore qu’il contient. « [El bosque] está bien. Hay venados, patos, y un lago » (B). La proximité du 
boisé au quartier le rend très accessible aux enfants. « A mí me gusta porque siempre voy a jugar 
por el bosque, y con mis amigos » (E). Cependant, la carte de mobilité démontre que les enfants 
y perçoivent des risques, disant qu’ils peuvent s’y perdre et qu’il peut y avoir « gente loca » (Carte 
de mobilité). Le boisé est un bon exemple pour démontrer les limites à la mobilité indépendante, 
car c’est un lieu où désirent aller les enfants, mais qui représente aussi des risques importants 
qui les en empêchent potentiellement. 

Il est intéressant de noter que les participants aux entretiens n’ont pas tous les mêmes 
sensibilités aux dangers présents dans leur environnement. En décrivant leur quartier, les enfants 
choisissent de nous parler d’aspects variés, passant par ce qui se trouve dans leur quartier et 
aussi de l’expérience d’y vivre. « A mí me hace parecida más o menos como a un pueblito, pues, 
porque esta como cerca donde puedes comprar y no tienes que tomar camionetas » (F). Un 
participant en particulier démontrait dans sa description une perception accrue des dangers et 
inconvénients du quartier. « Pues, con cuidado, porque hay varios perros en la calle que te pueden 
morder. Hay baches y en la noche salen personas borrachas » (C). Alors que ce participant est 
celui qui démontre le plus de connaissances par rapport aux risques présents dans son quartier, 
il est aussi le seul à nous indiquer qu’il n’y a aucun lieu qui ne lui fait peur ou qu’il n’aime pas. 
Ceci semble concorder avec une étude de Valentine (1997) qui indique qu’une connaissance 
accrue de son environnement permet une meilleure navigation de l’espace et négociation des 
risques. 

S’il y a un type de risque que tous les participants connaissent, ce sont les dangers physiques 
dans leur quartier. Ceux-ci ressortent non seulement dans les entretiens, mais aussi dans la carte 
de mobilité. « Hay pozos de que no puedes escapar » (B). Certains de ces éléments dangereux 
sont ponctuels et occupent peu de place dans l’espace, tels un puit ou une chute d’eau, alors que 
d’autres forment des barrières géographiques qui empêchent les mouvements des enfants. « En 
las barrancas que están aquí cerca de mi casa. Aquí y para acá hay barrancas, tienen caminos y 
tiran todo el escombro » (D). Même si un des enfants nous affirme qu’il y descend parfois, un 
autre y voit plutôt le danger d’y tomber. Selon la localisation de ces éléments dangereux, ils 
pourraient restreindre les déplacements des enfants. 

En addition, les enfants nous partagent presque tous leur mépris pour la saleté dans leur 
quartier. « Pues hay veces que llueve y hay mucho lodo » (E). L’état plutôt terreux de leur quartier 
fait en sorte qu’il est très poussiéreux en temps normal et couvert de boue en saison de pluie. 
« [No me gusta] que la ropa se llene de tierra y de que se salga el agua, así de los tubos » (D). 
Autant les enfants vont jouer de toute façon, il est clair que ces conditions vont limiter leur 
mobilité. Cela étant dit, ce n’est pas seulement la composition naturelle du milieu qui inquiète 
les enfants, mais aussi son entretien. Alors que certains mentionnent les déchets qui sont laissés 
partout et que personne ne semble ramasser, d’autres nous parlent de végétation non 
entretenue qui leur empêche de jouer en toute sécurité et propreté. « Los terrenos que están 
abandonados tienen así como espinas, así cuando vas hay plantas que les pegamos jugando y te 
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ponchan tu balón » (D). La carte de mobilité démontre également quelques endroits où l’herbe 
sauvage envahit la surface du sol et rend difficile l’accès pour les enfants. 

Cette inquiétude pour l’entretien, ou du moins pour un milieu de vie fonctionnel, s’étend au-
delà des propriétés abandonnées et rejoins même le domaine public. En effet, plus qu’un enfant 
exprime son désir pour avoir des rues mieux entretenues. « [Quiero] poder andar con mi bici por 
ahí, jugando sin que me cayera en un bache. [Tienen] que los arreglen, porque hay muchas 
piedras » (C). Une rue minéralisée aiderait du moins à régler le problème de poussière avec les 
voitures passantes et de boue lors de pluies intenses. Il est à noter que plus au sud du quartier, 
où les prochains quartiers plus densément peuplés débutent, les rues principales sont asphaltées. 
Cependant, leur état craqué et plein de trous fait en sorte que ces rues sont référencées dans la 
carte de mobilité comme étant un endroit dangereux. 

 
Ceci nous amène à questionner ce qu’est la rue pour l’enfant. Certains sont vites à dire que 

la rue sert à faire passer toute forme de déplacement à part la marche. « Porque pasan carros, 
pueden pasar motos, bicicletas » (B). D’autres nous démontrent qu’ils s’approprient un peu plus 
l’espace public qu’est la rue. « A veces, cuando no pasan [los carros], pa’ jugar nosotros » (A). 
D’après nos expériences dans le quartier avec les enfants, ceux-ci ne sont pas gênés de se servir 
des rues pour se rendre d’une place à l’autre, mais il est rare que nous voyions les enfants jouer 
et rester dans la rue. Elle est donc perçue comme un espace transitoire qui sert surtout à se 
déplacer. Du moins, présentement, les rues du quartier ne sont pas assujetties à du trafic ou à la 
congestion. Elles servent, bien sûr, aux voitures, mais celles-ci passent occasionnellement, ce qui 
permet un certain partage de la rue avec les piétons. 
 

Les limites à la mobilité indépendante de l’enfant sont nombreuses et sont reliées à 
l’environnement contextuel et à la perception de cet environnement du point de vue de l’enfant 
(Kyttä, 2004). Dans ce quartier en marge de la ville, peu densément peuplé et déficient en 
infrastructures urbaines, les « possibilités offertes » sont présentes et permettent un certain 
degré de mobilité indépendante à l’enfant. Cette étude ne vise pas à évaluer (comparativement) 
ou à qualifier le type d’environnement que représente le quartier Lomas del Centinela, mais 
plutôt d’établir un portrait de la mobilité indépendante de l’enfant et d’identifier les limites 
présentes dans cet environnement. 

Les enfants qui ont participé aux entretiens ont tous un degré de mobilité indépendante, 
mais ne l’exercent pas en tout temps dû aux limites présentes. D’après ce qu’ils nous ont partagé, 
la sécurité est un des grands facteurs qui régit leurs déplacements. Ceci se manifeste par des 
licences de mobilité, par lesquelles les parents interdissent certaines destinations à l’enfant, ou 
du moins leur informent des dangers présents dans leur quartier et font confiance à l’enfant pour 
une prise de décision responsable. Les étrangers et la perception qu’ils sont dangereux pour 
l’enfant est une des peurs les plus discutées. S’y rajoutent aussi la peur des animaux et des 
propriétés et bâtiments effondrés ou abandonnés. Certains éléments naturels de la 
géomorphologie du lieu agissent parfois comme barrières à la mobilité de l’enfant, tels que les 
falaises et ruisseaux se trouvant à quelques endroits dans le quartier. 

Alors que c’est un facteur qui ne figure pas généralement dans les études de mobilité, 
l’entretien du quartier joue aussi un rôle important dans l’appréciation de l’enfant pour son 
environnement et donc son désir à l’explorer. La poussière, la boue, les plantes envahissantes et 
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la qualité des rues semblent toutes être méprisées par les enfants et les découragent d’exercer 
leur mobilité indépendante. 

  

Un quartier à l’échelle de l’enfant 

 
Les participants de l’étude ont su décrire les aspects positifs de leur quartier. Ils aiment les 

lieux où ils peuvent se divertir, et les lieux où ils peuvent faire partie de la société. Ils aiment les 
espaces naturels et les espaces où ils se sentent en sécurité. Ils aiment être dehors et jouer avec 
leurs amis. Ce que tous ces aspects ont en commun et qui les rend possibles pour l’enfant, c’est 
la proximité. L’enfant est capable de participer à toutes ces activités et de visiter ces lieux par sa 
propre mobilité grâce au fait qu’ils sont rapprochés dans l’espace. D’ailleurs, quelques enfants 
sont même reconnaissants de cette proximité et du fait que ça améliore leur expérience de vie à 
Lomas del Centinela. 

En termes de mobilité, il est important de différencier entre l’habileté de l’enfant à se 
déplacer librement dans l’espace et son habileté à parcourir de longues distances. Alors que 
certaines mesures de la mobilité indépendante de l’enfant prennent en considération l’étendue 
géographique (un rayon de déplacements possibles) et la mobilité actuelle, ce n’est pas pour 
souligner que voyager loin est important pour le développement de l’enfant. L’environnement 
d’un enfant peut tout à fait contenir toutes les composantes d’un milieu de vie agréable et 
bénéfique, tout en étant restreint, géographiquement parlant. En fait, la proximité est une 
composante clé de l’accessibilité et se retrouve au sein de plusieurs pratiques d’urbanisme. Ainsi, 
lorsqu’une ville est conçue à l’échelle de l’enfant, elle est conçue pour tous (ARUP, 2017). 

 

Limites de l’enquête 

 
Il faut prendre conscience que les activités conduites dans le cadre de cette recherche-action 

ne sont pas sans limites. De première importance est la limite du temps, qui s’applique de 
quelques manières. La durée pendant laquelle les activités se sont déroulées était comprimée à 
une heure par jour, et ce, pendant une semaine seulement. Ceci implique que peu de temps était 
disponible pour accomplir les activités. C’est d’ailleurs une des raisons pour lesquelles les 
entretiens semi-dirigés avec les enfants ont dû être contraints à une durée d’environ 10 minutes, 
ce qui limite le nombre de sujets de discussion qui peut être abordé. Il faut aussi considérer 
l’aspect de confiance qui se développe entre le chercheur et l’enfant lors du temps passé 
ensemble. Généralement, les activités les plus sensibles, où il est important que l’enfant se sente 
à l’aise de partager, sont gardées pour la fin de la période de recherche afin de pouvoir maximiser 
le lien de confiance, en apprendre le plus possible et d’enrichir la collecte de données 
qualitatives. Cependant, l’activité des entretiens semi-dirigés a été amorcée seulement le 
deuxième jour que l’équipe passait dans la communauté. Nous pouvons donc supposer que les 
résultats auraient été différents si l’activité avait été repoussée dans la semaine. 

Une autre limite à considérer est la présence de distraction dans l’environnement des 
activités. La majorité des activités prenaient place dans le centre communautaire El Circulo de 
Amigos qui consistent principalement d’une pièce unique. Le fait d’accueillir près d’une trentaine 
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d’enfants dans un environnement confiné afin d’entreprendre les activités créait énormément 
de bruit, ce qui rendait parfois difficile la compréhension de certains enfants, et de notre 
compréhension de ce qu’ils tentaient de nous dire. De plus, les interactions entre les jeunes 
attiraient parfois plus leur attention que l’activité que nous leur proposions, ce qui affecte la 
qualité de leur participation à certaines activités. 

Finalement, d’une perspective personnelle, le fait que l’espagnol ne soit pas ma langue 
maternelle aura eu un effet certain, mais non mesurable, sur la plupart des activités que j’ai 
entretenues avec les enfants. Nous pouvons supposer que des résultats plus riches auraient pu 
être obtenus si notre équipe de recherche consistait seulement d’hispanophone de naissance (ou 
de longue date). 

 

Conclusion 
 

La mobilité indépendante est essentielle dans le développement physique, social, cognitif et 
émotionnel de l’enfant. Elle incite l’enfant à explorer son quartier et à apprendre à négocier 
l’espace selon les acteurs et les risques présents. Malgré les facteurs limitant cette mobilité dans 
le quartier Lomas del Centinela, les enfants nous démontrent tous un certain degré de liberté 
dans leurs déplacements à l’intérieur du quartier. 

Alors que le quartier est voué à recevoir des infrastructures urbaines, telles que des rues 
minéralisées et des systèmes d’égouts, et à être développé davantage dans les années qui 
viennent, il se retrouve dans une situation peu commune. Généralement, lorsque nous parlons 
d’améliorations à amener à un environnement urbain, c’est dans le contexte d’une intervention. 
C’est-à-dire que ce sont habituellement les quartiers déjà construits qui font l’objet de réflexion 
et de réaménagement afin de mieux s’adapter aux besoins des citoyens. Lomas del Centinela se 
retrouve donc devant l’opportunité de penser à ses aménagements avant que n’arrivent les 
contraintes communes du quartier plus urbain : forme urbaine établie, présence importante de 
la voiture, surfaces surminéralisées, etc. Comprendre la mobilité indépendante des enfants 
s’inscrit donc ici dans un contexte préventif plutôt que dans un contexte d’intervention. Le 
gouvernement local et les citoyens peuvent orienter le développement du quartier de façon à 
encourager la mobilité indépendante de l’enfant. 

Pour se faire, le développement du quartier doit se poursuivre en respectant trois 
orientations (Freeman et Tranter, 2011). 

Premièrement, le transport urbain doit être conçu pour l’accessibilité universelle. Les 
investissements que recevra le quartier ne doivent pas servir uniquement à élever le statut de la 
voiture. Plutôt, les infrastructures devront encourager la marche, l’utilisation du vélo et au 
besoin, du transport en commun. La proximité reste ici un facteur clé de l’accessibilité aux 
services essentiels, tels que les écoles, les commerces, les services civiques et les services de 
santé. 

Deuxièmement, à un niveau de détails plus fin, la règlementation doit être développée afin 
d’encadrer la croissance du quartier et de favoriser la présence humaine dans les espaces publics. 
Les immeubles devraient être conçus pour avoir une ouverture sur la rue afin de faciliter les 
connexions sociales. Par exemple, la présence de clôtures et de barres protectrices abondantes 
enlève aux usagers de la rue leur sens de protection rend difficile la surveillance de quartier. 
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Finalement, les résidents du quartier doivent maintenir leur culture communautaire et leurs 
valeurs sociales. Dans ce cas, le développement du quartier risque d’y augmenter la cadence de 
vie et d’y instaurer des valeurs d’individualisme. Alors que le nombre d’interactions entre les 
citoyens baisse, leur sens de communauté et de coresponsabilité souffre aussi. Il faudra un effort 
sociétal pour maintenir le même rythme de vie malgré l’urbanisation de leur milieu de vie. 

 
Les changements que verra le quartier se feront surtout sur le long terme, mais cela 

n’empêche pas de commencer aujourd’hui la réflexion. La société bénéficiera non seulement 
d’un aménagement conçu à l’échelle de l’enfant, mais aussi de la participation de l’enfant dans 
les processus de planification. Ils ont des points de vue différents de ceux des adultes et peuvent 
être des acteurs de taille dans leur société. C’est en incluant l’enfant à la vie civique et en voyant 
à l’amélioration des quartiers à l’échelle locale que la Ville de Zapopan deviendra une Ville amie 
des enfants. 
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Annexe 
 
Figure A1 : Carte de mobilité démontrant les autocollants placés par les enfants lors de l’activité 

 


