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Espace et temps dans Porganisation des territoires de la vie quotidienne

Denise Pumain (Université Paris I)

"Au commencement était le mouvement", dit en substance Peter Haggett au
début de son ouvrage "Locational Analysis in Human Geography" (1965). La maniére
dont les déplacements, les flux de toute sorte, modélent un espace géographique, et sont
en retour faconnés par lui, a depuis trés longtemps fasciné les scientifiques. L’analogie
évidente et cependant si difficile a expliquer avec la gravitation universelle reste encore
mal élucidée. Mais la question est tout aussi centrale pour les collectivités locales et les
responsables de 'aménagement des cadres de vie de la population. Ou localiser les
services publics, comment organiser un systéme de transport, comment harmoniser les
usages de lespace en fonction de leurs fréquentations, sont de constantes

. .

préoccupations pour ceux qui ont la charge de produire I'espace ol nous vivons.

On ne saurait évoquer en un bref exposé I'ensemble de ce champ de recherche,
tant les travaux des scientifiques et les enjeux pour la société sont divers et nombreux. Je
donnerai seulement un apercu du changement d’optique qui aboutit a déplacer
observation, de la comptabilité agrégée des flux vers la compréhension du déplacement
individuel, qui me parait un progres méthodologique important.

1 Les flux, le temps et les champs de gravitation

C'est une perspective régionale qui a guidé la plupart des travaux tendant &
révéler et expliquer l'organisation des mouvements dans lespace géographique. A
propos de la migration, on a trés vite établi que le nombre des migrants attirés par une
ville était proportionnel  la taille de la ville et inversement proportionnel a la distance
3 1a ville. Entre deux villes ou entre deux régions, les flux échangés sont a peu pres
équivalents en volume (Ravenstein, 1885). IZanalogie avec la loi de la gravitation
universelle a permis par exemple a W. Reilly (1931) d’utiliser la formule de Newton
pour calculer le volume de clientéle attiré par une ville et pour estimer la répartition des
clients entre deux centres urbains concurrents.

L’espace géographique est en effet différencié: certains lieux, choisis a I'origine
pour des motifs trés variables, sont devenus des centres, attracteurs de mouvements. Les
mouvements répétés ont progressivement renforcé leur capacité d’attraction et accentue
les relations de dépendance entre chaque centre et Despace environnant. Les
interactions entre un centre et sa périphérie déterminent la formation d'un champ, qui
peut se représenter par une surface continue, dans laquelle intensité des interactions
diminue trés rapidement 2 proximité du centre, puis de plus en plus lentement vers la
périphérie.

Les interactions les plus nombreuses s’effectuent a 'intérieur de champs centrés

sur les villes, que I'on appelle des zones d'influence urbaines. A leur propos, des
résultats trés généraux ont été établis:
- 1a forme générale de la zone d'influence d’une ville est circulaire. Elle peut cependant
gétirer dans certaines directions desservies par des moyens de transport rapides, elle
s’ajuste mieux aux cartes dessinées en isochrones; plus que la distance physique, c’est
donc la distance-temps qui en controle 'extension;

_ Pintensité de linteraction diminue trés rapidement avec la distance dans toutes les
directions, d’une facon plus que proportionnelle. La valeur du gradient qui mesure cette



diminution est interprétée comme leffet dissuasif de la distance, qui est un frein au
déplacement;

- selon la fréquence du déplacement, sa nature ou celle de ce qui est transporté, la force
du freinage imposé par la distance varie; 'extension moyenne d’une zone d’influence
commerciale est plus large que celle du bassin d’emploi, mais plus restreinte que celle
de la diffusion de la presse régionale (Chabot, 1959); le frein de la distance s’exerce plus
fortement sur les déplacements scolaires ou d’achat que sur ceux lié€s au travail ou aux
loisirs, il contraint davantage les déplacements effectués a pied que ceux qui utilisent un
véhicule (Carroll, Bevis, 1957).

- avec Paccroissement de la vitesse des communications, la zone d’influence des villes
s’étend de plus en plus loin. Les conséquences majeures de cette extension sont
étalement des zones résidentielles péri-urbaines, ainsi que le désserrement de certaines
activités qui quittent les centres-villes. L’accroissement de la portée géographique des
commerces et des services a aussi pour conséquence le dépérissement des plus petits
centres, dont méme les activités les plus élémentaires sont court-circuitées par celles de
centres plus importants, offrant une plus grande variété de services.

Les enjeux de la délimitation de zones d’influence autour des villes recouvrent en
partie des intéréts économiques: il s’agit de déterminer les "zones de chalandise”, afin de
calculer le nombre des clients potentiels attirés par un centre. Ce n’est pas un hasard si
les grandes enquétes menées en France sur "les zones d’attraction commerciale des
villes", dirigées par I'économiste André Piatier, furent commanditées en partie par des
entreprises, en particulier le Crédit Agricole. On voit bien aussi I'utilité pour une
administration Jocale de connaitre Pextension spatiale d’un bassin d’emploi, qu’il s’agisse
de surveiller le marché du travail, ou de prévoir la demande de transports en commun
ou d’infrastructures routiéres.

Cependant, cette connaissance, aujourd’hui bien maitrisée grice a la diffusion
d’outils méthodologiques comme les modeles gravitaires pour la prévision des flux, ne
suffit plus. La demande de transport varie par exemple en quantité et en qualité selon
les sous-populations concernées, et il devient nécessaire de préciser les évaluations
globales par des enquétes. Au-deld, cest toute une réflexion sur le rapport des
populations & leur espace de vie qui est engagée.

2 L’individu en mouvement dans un espace-temps

Paradoxalement, c’est par exigence théorique plus que par la nécessité pratique
que s’est amorcée la réflexion sur le lien entre les flux, les mouvements agrégés, et les
comportement individuels de déplacement. On doit & A. Wilson (1969) une
démonstration, inspirée de la thermodynamique statistique, ou encore de la théorie de
linformation, selon laquelle la distribution caractéristique des flux dans Pespace
géographique, par exemple les navettes domicile-travail dans une région urbaine,
correspond au plus grand désordre possible, ou si 'on veut a la plus grande liberté
possible dans les choix individuels de déplacement entre des lieux d’origine et de
destination, sous une contrainte globale qui est de ne pas dépasser un certain coit, la
dépense maximale quil est acceptable de consacrer au transport dans la ville
considérée.

L’intérét de ce modele est d’apporter un fondement théorique plus intéressant
que lanalogie avec la gravitation universelle, car il invite & faire le lien entre
I'observation au niveau macroscopique des flux et les comportements des individus au
niveau microscopique. Sur ce plan, il doit cependant étre complété et dépassé. On peut
ainsi discuter la notion de limitation imposée par le cofit global et proposer d’y voir
plutot une limitation par la durée de la journée de 24 heures. Cet étalon de la vie



quotidienne, combiné a la vitesse des transports, régit les possibilités d’extension des
régions urbaines et contraint globalement I'organisation des déplacements. On peut

aussi récuser 'hypothése stochastique d’interchangeabilité des individus et s'intéresser
aux modalités et aux motivations individuelles du déplacement.

Le géographe suédois T. Higerstrand (1975) a proposé de concevoir ensemble
des comportements de déplacements des individus selon une trajectoire

tridimensionnelle, dans un espace-temps qui lui est propre, qu’il choisit en partie mais
qui le contraint.

La notion de mobilité individuelle s’est ainsi substituée a la notion technique de
déplacement. Elle est reliée aux causes du déplacement (Pindividu, ses caractéristiques,
son mode de vie, sa localisation, le milieu urbain dans lequel il vit etc..) et a ses
conséquences incluant les effets de rétroaction des mouvements sur les localisations des
activités et sur les transports (Andan, Bonnel, Raux, 1988).

Des enquétes trés détaillées se sont attachées & mesurer les budgets espace-
temps des individus. Elles comptabilisent les activités humaines en les associant a un
moment de la journée et a un lieu. Elles identifient les séquences, liaisons, durées,
fréquences des activités et les coordonnées géographiques d’une série d’actions. Leur

étude statistique permet ainsi de mettre en évidence des association entre des fractions
de temps et certains espaces.

Ces enquétes récentes montrent par exemple que les déplacements liés au travail
représentent prés de la moitié des mouvements des individus. Elles montrent
Porientation préférentielle des mouvements des travailleurs péri-urbains dans un secteur
orienté vers le centre, tandis que les déplacements liés aux achats sont beaucoup plus
dispersés.

D’autres enquétes insistent sur la discontinuité des espaces de vie individuels,
organisés en réseaux de lieux parfois forts distants les uns des autres, et opposent ala
conception théorique d’un champ urbain continu la fragmentation des représentations
individuelles et collectives de la ville et de son environnement.

Tous ces travaux sont trés utiles pour la prévision a court et moyen terme des
responsables locaux, qui s’interrogent sur les effets des modifications des budgets-temps
et des comportements, sur l'arbitrage entre les modes de transport, sur I’opportunité de
rationaliser la localisations des équipements publics (par exemple les bureaux de poste:
Thomas, 1988, Blin, 1992). Plus largement, il s’agit d’éclairer des décisions dans le cadre
d’une réflexion globale sur le role de lespace de vie dans la qualité de la vie des
habitants, et sur les conséquences que des modifications de T'espace de vie peuvent
entrainer sur Ienvironnement, sur la "médiance”, la relation des populations au milieu
dans lequel ils vivent (Berque, 1990).

D’autres enjeux concernent la prévision 2 plus long terme. Les spécialistes
s'interrogent: les modifications des comportements de déplacement, du fait de la plus
grande souplesse de localisation des activités, du fait de I'accroissement de la vitesse des
transports, et des possibilités de substitution entre déplacement et communication
(Virilio, 1984), peuvent-elles & terme bouleverser la forme des villes? Des recherches
ont montré que organisation centralisée et hiérarchisée de I'espace géographique tend,
dans certains cas, 2 se transformer en un espace relationnel plus réticulé (Dematteis,
1985; Emmanuel, 1990). Cette tendance, trés sensible a I'échelon régional, est pour le
moment contrecarrée par la mondialisation de I'économie, qui pousse a une
hiérarchisation et 4 une concentration accrue. Dans ce domaine, seule une meilleure
analyse et compréhension des comportements individuels peut éclairer les choix
collectifs (Lepetit, Pumain, 1993).
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