Cours Activités et organisation de l’espace  Chapitre 1                  Hani Mohamed

 Le déplacement : enchaîner les activités ?
La mobilité se mesure en nombre de déplacements. Le déplacement se définit comme :

Il exprime une volonté d’atteindre une ressource nécessaire pour le mobile. Sa nature et sa complexité dépendent du contexte socio-spatial de celui-ci. En fonction de la distance qui sépare les différentes ressources urbaines de la ville et des contraintes qu’elle soulève, les individus adoptent des stratégies et des comportements de déplacement particuliers. Cependant tout déplacement de biens ou de personnes nécessite un moyen de transport, il peut entraîner le recours à plusieurs modes de transports successifs : par exemple, marche à pieds jusqu’à une station d’autobus, trajet en autobus jusqu'à une gare, trajet principal en train, et enfin le trajet terminal en taxi. 

À ce propos, P. Merlin (1997) reprend la définition du déplacement comme étant « l’ensemble des séquences (transports successifs, correspondances, attentes, marches à pied terminales) qui se déroulent entre un lieu d’origine et un lieu de destination ». J-P. Orfeuil (1999) intègre l’activité ou le motif pour parler du déplacement. Pour lui, le déplacement est généré par la réalisation d'un motif à destination. 

Les mêmes auteurs distinguent les déplacements selon des critères géographiques, les motifs et les modes de transport utilisés, la fréquence, la temporalité et la portée spatiale.
Quotidiennement et pour la réalisation de leurs activités, les individus effectuent des séries de déplacements en dehors du lieu de résidence. Ces déplacements s’organisent à partir du domicile ou d’un autre lieu (travail, loisir, commerce, etc...). La dispersion des lieux d’activités, dans le temps et dans l’espace, fait du déplacement une activité spécifique à part entière qui joue un rôle important dans la vie quotidienne. Ainsi :


Les déplacements ont des inscriptions spatiales distinctes, qui reflètent le rapport qu’entretiennent les individus avec l’espace à travers l’exercice de leurs différentes activités quotidiennes. De la plus simple à la plus complexe, A. Bonnafous (1981) a classé les inscriptions spatiales des déplacements en quatre groupes : - la forme la plus simple est représentée par un aller-retour, constitué de deux déplacements ; - la forme étoilée qui correspond à la succession des déplacements allers-retours, avec chaque fois le domicile comme point de départ ; - la forme en boucle correspond aux déplacements effectués par un individu qui réalise, au cours d’une sortie, une série d’activités consécutives, avec le lieu de résidence comme point de départ initial et d’arrivée final ; et enfin, la forme la plus complexe est réalisée par un individu qui effectue des déplacements correspondants à la fois à la succession des allers-retours et des déplacements en boucle (schéma 1) .

Afin de réaliser leurs activités quotidiennes, les individus effectuent à un moment ou à un autre de la journée ces différentes formes de déplacements. La pratique de telle ou telle forme de déplacements ne se fait pas aléatoirement, mais obéit à un certain nombre de paramètres ; elle s’inscrit différemment dans l’espace et ce en fonction de :

· la situation socioprofessionnelle, 
· le mode de vie 
· les activités quotidiennes des membres du ménage. 

Chaque déplacement est caractérisé par un certain nombre de paramètres, entre autres, les motifs. Ils attribuent aux déplacements une diversité qui permet de les caractériser selon leurs finalités. On peut distinguer plusieurs motifs de déplacements. V. Kaufmann (1999) note que les motifs sont liés aux activités de la vie quotidienne, ils sont scindés en quatre sphères : 
· sphère de travail, 
· sphère de l’engagement (activités politiques et associatives), 
· sphère domestique (les achats du ménage) 
· sphère du temps libre (loisirs, visites…...). 
Ces motifs correspondent à ceux qui ont été donnés par P. Merlin (1991) et qui se résument comme suit : 
- les déplacements  de travail, effectués pour se rendre de son domicile à son lieu de travail et inversement ;
- les déplacements scolaires, effectués par les élèves et les étudiants ; 
- les déplacements personnels, ils comprennent les achats et les affaires personnelles ; 
- et enfin, les déplacements de loisirs (activités sociales, visites, sports, promenades…).

Ces déplacements n’obéissent pas aux mêmes rythmes (les pointes) ni aux mêmes tracés, et peuvent être scindés en deux grandes catégories : les déplacements générés par le travail ; et les autres déplacements. Les premiers sont concentrés dans le temps (aux heures de pointe) et dans l’espace (dans le centre-ville et dans les axes radiaux). Quant aux seconds, ils sont beaucoup moins concentrés et moins systématiques ; même s’ils ne représentent qu’une minorité aux heures de pointe, ils constituent cependant la part majeure de la mobilité tout au long de la journée, et leur part augmente avec le revenu et la motorisation, donc avec le temps. 

Les déplacements s’opèrent par différents moyens de transport et ce selon le niveau de développement de la ville (B. Mérenne-Schoumakher, 2003). 
Par exemple :



2.  Le chaînage des déplacements (activités)… expliquer l’automobilité
 ?

Si les thématiques de déplacements quotidiens en milieu urbain ont fait l’objet de nombreux travaux, elles étudient seulement les déplacements pendulaires tels que les déplacements « domicile-travail-domicile », « domicile-école-domicile » ou « domicile-achats-domicile » et tiennent insuffisamment compte du fait que les déplacements sont de plus en plus combinés en chaînes de déplacements. Or, un déplacement quotidien sur cinq, autre que le travail, n’est pas relié au domicile (F. Beaucire, 1996). Ces déplacements s’insèrent dans une chaîne de déplacements, qui rend leur compréhension difficile. Ainsi, A. Haumont (1986) constatait que les enquêtes de déplacements « restituent bien la complexité du système à l’une de ses extrémités, celle de l’environnement de départ ; elles tendent à simplifier ce qui se passe à l’arrivée…réduit au motif… »
. En plus de ces difficultés, M. Wiel (1993) ajoute que ces enquêtes « sont contraintes de schématiser l’entre deux, le parcours ». L’auteur voit que les parcours, qualifiés de « boîtes noires », qui deviennent de véritables systèmes de déplacements, sont souvent considérés comme des navettes, des déplacements pendulaires. Cette méconnaissance du phénomène du « parcours » s’explique, selon Marc Wiel, par sa complexité, dont la prise en compte pose souvent des difficultés d’interprétation. 

 Le chaînage des déplacements, qualifié de « pérégrination » (M. Wiel, 1993 ; R-P. Desse, 2001), devient un système de déplacement répandu. C’est le cas du consommateur qui profite de ses déplacements (travail ou accompagnement des enfants) pour effectuer ses achats sur son parcours ou sur les lieux d’activités de l’enfant. Ce système de déplacement exprime une volonté de l’individu à optimiser ses déplacements, celui-ci « tend à valoriser chaque déplacement en ajoutant des motifs secondaires au motif principal » (M. Wiel, 1993). Ainsi, en pratiquant le chaînage de déplacements, l’individu valorise au mieux ses déplacements quotidiens. 

Selon une étude réalisée sur différents tissus urbains de trois villes de province ainsi que sur la région de l’Ile-de-France, V. Kaufmann et al (2002)
 soulignent que la plupart des déplacements effectués après le travail comprennent en moyenne entre deux et demi et trois enchaînements (tableau 1.1). Cette étude qui reste limitée aux usagers des transports en commun montre l’importance du phénomène de chaînage dans les pratiques de mobilité quotidienne. La lecture du tableau montre que la nature du tissu urbain n’influence pas le nombre d’enchaînements d’activités. On remarque toutefois une légère importance du nombre d’enchaînements pour les habitants des espaces centraux, où généralement l’offre en transport en commun est plus considérable, quantitativement et qualitativement. C’est ainsi que les auteurs concluent que « des services de transports publics offrant une accessibilité complète dans l’espace et le temps rendent possible le développement de programmes d’activités en boucles, fait d’enchaînements, à la manière de ce que permet l’automobile à son utilisateur… » (V. Kaufmann et al, 2002)  

Marc Wiel (1993) note que la pérégrination prend des formes variables, selon le lieu de domicile. Cette variabilité est limitée au mode de déplacement qui diffère d’un secteur d’urbanisation à un autre. Pour les habitants du centre-ville, la pérégrination associe le mode de déplacement pédestre avec de nombreux parcours de proximité, puis le mode automobile avec une optimisation des parcours vers les zones commerciales situées dans les entrées de villes, et enfin plus rarement les transports en commun. Pour les habitants des quartiers secondaires, la pérégrination s’effectue surtout en mode automobile, puis pédestre ou transports en commun. Quant aux habitants de la périphérie de la ville, pour eux, la pérégrination est associée exclusivement au mode automobile. Dans les trois cas, la pérégrination tend à être un schéma de déplacement plus significatif que celui de la navette.

Marc Wiel utilise un autre terme pour caractériser l’ampleur du phénomène de pérégrination, celui de la « métroglobalisation ». Ce terme décrit la multipolarisation (cf. chapitre 2) de l’agglomération, où les différents pôles génèrent des déplacements permanents élargis à l’ensemble de la population d’une agglomération. Dans ce système de déplacements « l’agglomération toute entière fonctionne comme une offre ; chaque pôle est offert à la totalité des habitants » (M. Wiel, 1993). La multipolarisation incite l’individu à rompre avec la navette et à enchaîner ses activités pendant son déplacement principal. Ainsi, le chaînage des déplacements révèle « la tendance à la dispersion géographique des motifs de déplacement et la tendance des habitants à se sentir concernés par la totalité de l’offre urbaine, quel que soit l’éloignement ». (M. Wiel, 1993).

Le « chaînage des déplacements » que F. Beaucire (1996) appelle le « cabotage urbain » et les italiens la « mobilité zigzagante » s’observe particulièrement chez les ménages ayant des enfants. La présence des enfants dans le foyer fait que la plupart de ces ménages ont la particularité de concilier les responsabilités et les contraintes familiales et professionnelles, ce qui influence leurs comportements de mobilité, en particulier par le recours à l’enchaînement des déplacements. Dans ces ménages, ce sont surtout les mères actives qui ont des déplacements beaucoup plus complexes. Les pères effectuent souvent des déplacements liés à leur activité professionnelle. C’est souvent la mère qui se charge de déposer, sur le chemin de son travail, les enfants à l’école et de les récupérer le soir, et c’est elle souvent qui, le mercredi ou le samedi, les accompagne à leurs activités de loisirs. Le schéma (1.2) montre la complexité du programme d’activités d’une famille habitant la banlieue parisienne.  



Le « chaînage des déplacements » est lié à la régression des déplacements de travail, qui se traduit par la diminution des retours au domicile à midi. Cette régression est étroitement liée au travail des femmes (V. Kaufman, 2008). Or, le travail féminin ne favorise pas la fréquentation des commerces du quartier et oblige les ménages à baisser leur fréquence d’achats. Il s’explique aussi par l’étalement des villes. En effet, l’éclatement des lieux d’activités dans l’espace a bouleversé les structures de déplacements. Progressivement, les déplacements pendulaires sont remplacés par des déplacements tangentiels qui s’effectuent dans des chaînes de déplacements. Les déplacements d’achats motorisés contribuent considérablement à l’augmentation de ces flux non radiaux (A. Aguilera, D. Miniot, 2002). Ce système de déplacement est amplifié par la spécialisation fonctionnelle des espaces, qui contraint les individus à chaîner leurs déplacements. Son intensité varie selon les caractéristiques socioéconomiques des individus (R-P. Desse, 2001) (schéma).


Si la démocratisation de l’automobile est la raison première de l’organisation en chaîne des déplacements (J-P. Orfeuil, 2000), elle n’en est que le moyen pour M. Wiel et Y. Rollier (1993). L’augmentation du nombre de voitures individuelles par ménage a pour raison la conquête du statut de citoyen contemporain par le chaînage (M. Wiel ; Y. Rollier, 1993). En effet, le chaînage des déplacements est souvent mis en avant pour justifier l’automobilité, notamment en ce qui concerne les déplacements pour motif achats «...J’utilise la voiture, parce que je fais mes courses avant de rentrer chez moi… » et pour justifier l’évitement des modes alternatifs « …je ne peux pas prendre le bus, car je devrais déposer ma petite à l’école chaque matin… » 
« Mouvement d’une personne d’une origine à une destination » 


(P. Merlin, 1997).





« Ainsi une personne se rendant à son travail en utilisant successivement sa voiture et le train fait un déplacement de motif travail ; deux personnes allant ensemble au cinéma en voiture font un déplacement chacune, soit deux déplacements au total ; lorsqu'une personne accompagne un enfant à l'école puis va travailler, il y a trois déplacements : un déplacement « accompagnement » puis un déplacement « travail », réalisés par l'adulte, un déplacement « école » réalisé par l'enfant » 


(J-P. Orfeuil, 1999).





Le déplacement n’est pas le but en soi, il n’en est que le moyen pour réaliser et enchaîner les activités quotidiennes.
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Schéma 1. Les inscriptions spatiales des déplacements quotidiens selon  A. Bonnafous
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La marche à pied et l’utilisation de deux roues concernent majoritairement les habitants du tiers-monde, cela est dû au manque d’infrastructures et de moyens et au taux de motorisation faible comparativement à celui des pays développés





Pays du tiers monde





La voiture individuelle joue un rôle très important dans les déplacements quotidiens des ménages. En France, la voiture, contrairement aux autres modes de transport (la marche à pied, les deux roues et les transports en commun), est de plus en plus utilisée dans les déplacements, notamment les déplacements tangentiels, qui s’effectuent en dehors du centre,
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Schéma 1.2 Les pérégrinations d’une famille périurbaine d’Ile de France


Source : (T. Thevenin, 2002)
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Schéma  Le chaînage des déplacements (activités)
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� Une notion qui désigne la mobilité automobile, nous y reviendrons


� In Wiel (1993)


� In Thevenin (2002)
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