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1. Déplacements et polarisation : vers des schémas de déplacements complexes

L’étalement urbain a entraîné des formes de polarisation, voire de nouvelles centralités urbaines. 

· Synonyme de concentration, la polarisation peut être définie comme l’attraction qu’exerce un lieu sur un espace plus ou moins étendu et hétérogène et qui se trouve dans une situation de dépendance à l’égard de ce centre 
· La polarisation est assimilée à l'interaction entre un centre, dénommé pôle, là où se concentrent les activités humaines, et son aire d'influence. 

Les déplacements pendulaires domicile-travail ont joué un rôle crucial dans l’émergence de ces polarisations périphériques. Le schéma monocentrique classique composé d’un centre et une périphérie est largement remplacé par un schéma multipolaire, notamment dans les grandes agglomérations urbaines. 
Se pose la question de l’attraction des centres historiques et par voie de conséquence son impact sur les activités quotidiennes. 
En effet, la multipolarité ne peut que réduire la place relative du centre historique dans le fonctionnement urbain et générer une redistribution représentative de la centralité 
Déplacement, centre, centralité ?  

Le centre ?   

La notion du centre… une polysémie ? 

Considérer la question de la centralité urbaine suppose en premier lieu d’aborder la notion de centre. Tout le monde s’accorde pour dire que le centre est défini en un seul lieu alors que deux types de centres peuvent être distingués comme le souligne N. Lebrun (2003) : 

· Le centre peut être extraverti, pensé en fonction d’un référentiel spatial, un lieu au cœur d’un espace quelconque. C’est un lieu géographique qui peut exister par sa situation privilégiée par rapport à d’autres espaces de la ville. Par exemple une ville peut avoir son centre-ville au bord de la mer ou le long d’un fleuve. Ces emplacements reflètent l’histoire de la création et de l’évolution de la ville dans le temps ;

· Le centre peut être aussi introverti, un lieu défini par son contenu et qui se distingue par une présence : présence d’activités, présence de fonctions, voire présence de vie, dont l’accessibilité est une des conditions de sa centralité. 
Ainsi dans le cas du centre extraverti le centre est associé à l’emplacement ou à la situation et dans le cas du centre introverti le centre est associé à la fonction. Mais qu’il soit pensé en tant que situation ou en tant que fonction, le centre est un lieu qui se démarque de ce qui l’entoure, soit par sa situation privilégiée, soit par son contenu fonctionnel (N. Lebrun, 2003).  
  La centralité 

D. Pumain et Th. Saint-Julien (1997) définissent la centralité comme étant un « degré de complexité fonctionnelle acquis par un centre, qui lui confère une puissance d’attraction sur une région. 
Contrairement au centre, la centralité n’est pas définie directement par un lieu. En effet, le suffixe nominal «- ité » rattaché à la racine « centre » donne le mot « centralité » qui veut dire tout simplement être central, d’être en position centrale, d’être un centre. De ce fait évoquer la centralité serait tout simplement évoquer ce qui est central, et rien de plus (N. Lebrun, 2003). Nicolas Lebrun définit la centralité comme la qualité du centre, les attributs du centre, voire le contenu du centre. Pour lui, le centre est un lieu qui renferme de la centralité, plus de centralités que les autres lieux. 
· Cette acception se trouve appuyée chez Jean Samuel Bordreuil (1994), pour qui un centre est un lieu qui possède de la centralité tandis que la centralité est le contenu d’un centre. 
· Contrairement au centre qui désigne un lieu, la centralité est assimilée à la notion de fonction. 
· Si le centre est associé à un lieu, la centralité urbaine possède elle aussi la même caractéristique. La différence vient du fait du caractère unique du centre-ville, alors qu’une centralité urbaine peut être reproduite plusieurs fois au sein d’une même ville ou d’une même agglomération (M. Gohier, 2008).   

· Dans une agglomération plusieurs centralités urbaines peuvent cohabiter. Ces dernières peuvent être, selon leur contenu, de natures différentes : culturelle, politique, financière, commerciale, etc
· Les centralités urbaines peuvent être hiérarchisées selon plusieurs critères comme par exemple la taille et l’aire d’influence (D. Pumain, 2004). Ainsi on parle d’une centralité urbaine prédominante parce qu’elle a une taille et/ou une aire d’influence importante par rapport aux autres centralités de l’agglomération. 
· Elles se caractérisent par leur capacité de changement dans le temps et dans l’espace, ce sont des entités mouvantes comme l’exprime M. Gohier (2008). En effet certaines centralités comme les zones commerciales périphériques
 ont des temporalités différentes que les centralités qui comprennent des fonctions de loisirs (cinémas, restaurants, etc…). Si les premières fonctionnent surtout pendant la journée, les secondes sont souvent fonctionnelles jours et nuits. 
Les centralités urbaines génèrent entre elles des flux motorisés individuels considérables. Leur multiplication, leur dispersion et leur différenciation spatiotemporelle impliquent un fort recours au chaînage des déplacements au détriment des navettes. 

2. Polycentralité et spécialisation fonctionnelle : à l’origine du chaînage des         déplacements ?

La polycentralité correspond à l’émergence des centres secondaires d’emplois et de commerces en périphérie des villes. La décentralisation de ces activités du centre-ville vers la périphérie joue un rôle capital dans les interprétations de la recomposition des centralités urbaines (F. Gaschet, 2001). 
· dans le cas de la ville monocentrique, la concentration des emplois, des commerces et des loisirs dans un seul centre implique des déplacements radiaux qui s’effectuent du centre vers la périphérie et inversement. C’est le modèle du déplacement pendulaire. Le déménagement de ces activités en périphérie n’est pas sans remettre en cause ce modèle de déplacement. G. Pouyanne (2004) montre dans sa thèse que l’émergence de multiples centres périphériques d’emploi est à l’origine d’une croissance des distances des déplacements, en raison de la substitution de trajets « atypiques » (les déplacements périphériques et les pérégrinations) aux traditionnels trajets radiaux. La nature de ces espaces périphériques exerce une influence directe sur l’organisation des déplacements (V. Fouchier, 1997). Certains génèrent plus de déplacements que d’autres (surfaces commerciales, établissements scolaires et de loisir). En effet, la répartition de ces activités dans l’agglomération explique et justifie le modèle de déplacement adopté. Cette acception est également partagée par A. Aguiléra, J-L. Madre, D. Miniot (2004) qui constatent qu’il faut prendre en compte la nature des pôles d’activités, dont le rôle, au regard de la mobilité, peut varier en fonction de leur localisation, leur taille, leur densité mais surtout de leur desserte en transport en commun.   

De ce fait, le modèle de chaînage des déplacements semble être la conséquence de l’émergence de la structure polycentrique de l’agglomération (schéma). Progressivement, les déplacements pendulaires sont remplacés par des déplacements tangentiels qui s’effectuent de plus en plus dans des chaînes de déplacements. Ces déplacements sont de nature à engendrer un recours de plus en plus fréquent à la voiture individuelle comme mode de déplacement dominant. Plus que dans leur complexité, leur caractéristique principale réside dans la longueur de leur distance (G. Pouyanne, 2004). Comparativement aux traditionnels déplacements radiaux qui caractérisent la ville monocentrique, les déplacements en chaînage sont à la fois plus complexes et plus longs. 


G. Pouyanne (2004) souligne que la polycentralité a une double influence sur les déplacements quotidiens: d’une part l’accroissement de la taille ou le nombre de centres en périphérie produit une augmentation du nombre de déplacements périphériques ; d’autre part, la spécialisation de ces pôles accroît les distances parcourues. Il montre que dans une agglomération polycentrique, le nombre de déplacements périphériques s’accroît obligatoirement : plus le nombre ou la taille des centres de périphérie augmente plus les déplacements périphériques sont nombreux. Le mouvement de disparition des activités de proximité (travail, commerce) renforce le chaînage des déplacements qui justifie la diminution des déplacements pour motif travail (M-H. Massot et J-P. Orfeuil, 1995). 
En visant à rationaliser l’espace urbain, la spécialisation fonctionnelle de l’espace ou le zonage procure à chaque partie de l’agglomération une fonction particulière qui lui est propre. Ainsi plusieurs activités urbaines se trouvent implantées dans des espaces particuliers (surfaces industrielles, surfaces commerciales et surfaces de loisir). Cette nouvelle structure urbaine a modifié les schémas classiques du fonctionnement de la ville en rendant la structure des déplacements plus complexe. Y. Rollier et M. Wiel (1993) soulignent que les pérégrinations sont liées au fait que l’espace de la ville est appréhendé dans sa globalité par les habitants et particulièrement en ce qui concerne les pratiques d’achats. La spécialisation fonctionnelle de l’espace urbain (résidence, commerce et loisir) entraîne une augmentation des distances des déplacements et contraignent par voie de conséquence les individus, dans une optique d’optimisation du temps, à chaîner leurs déplacements (M. Wiel, 2003). 
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(A). Une seule centralité qui  correspond au centre-ville.  Avec la moncentralité, les déplacements quotidiens sont souvent assimilés à une navette favorisant l’usage des modes de transport doux.





(B). plusieurs centralités en dehors du centre-ville, qui impliquent des pratiques de chaînage des déplacements. Les individus « zappent » d’une centralité à une autre, renforçant ainsi l’automobilité au détriment de la mobilité douce.
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Centralité urbaine (autre que le centre-ville)
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Schéma : Chaînage des déplacements et centralité (s) urbaine(s) 
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� Ailleurs dans d’autres pays du monde comme les USA, certaines zones commerciales sont fonctionnelles 24h sur 24h.





6

