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I- l’étude des vulnérabIlItés terrItorIales à travers

les réseaux supports des mobIlItés quotIdIennes

dans les métropoles andInes

1.1 objets de recherche et cadre analytique

La première partie de l’HDR montre la pertinence

de s’intéresser aux réseaux, supports des mobilités

quotidiennes, et à la notion d’accessibilité, afin d’ap-

porter des éclairages sur les vulnérabilités territoriales.

La démonstration se fonde sur un cadre analytique en

cinq étapes (voir Figure 1) mis au point dans ma

recherche doctorale à Quito à l’occasion du pro-

gramme SIR-DMQ3 au début des années 2000. Dans

cette optique, les grandes étapes et les principaux

résultats issus de ma thèse sont repris et confrontés

avec ceux obtenus grâce à ma participation ultérieure,

directe ou indirecte, dans le programme PACIVUR4, sur

deux autres agglomérations (La Paz et Lima). Cet exer-

cice a permis rétrospectivement de valider le caractère

opérationnel et reproductible du cadre analytique et

d’observer les adaptations et améliorations qui lui ont

été apportées. Les résultats obtenus fournissent à cha-

cune des étapes des éléments tangibles aux pouvoirs

C
e texte est un résumé de mon Habilitation à

diriger des recherches (HDR)1 soutenue le

11 décembre 2015 à l’Université Rennes 2. Il

synthétise les principales conclusions du volume I

« Position et projet scientifique » de mon HDR, inti-

tulée « Vulnérabilités, mobilités et inégalités dans les

métropoles d’Amérique latine: Approche socio-spa-

tiale ». Ces travaux menés suivant une démarche géo-

graphique, représentent un apport à la production de

connaissances sur le fonctionnement actuel des terri-

toires urbains latino-américains et sur les défis

contemporains qui se posent à eux.

Cette recherche est structurée en deux grandes

parties. La première, sur la question des vulnérabilités

territoriales, renvoie à mon orientation scientifique

initiale et a comme terrains d’étude les aggloméra-

tions de Quito, La Paz et Lima. La deuxième partie sur

les inégalités socio-spatiales reflète des activités plus

récentes initiées à partir de 2008 sur les métropoles de

Bogotá, São Paulo et Santiago du Chili, suite à mon

intégration dans l’UMR ESO à Rennes. Dans ces deux

parties, les mobilités ont été choisies comme prisme

central de lecture.

Ces recherches reposent sur l’exploitation d’un

corpus de matériaux variés (recensements, grandes

enquêtes de mobilité, enquêtes conduites lors d’un

programme, recueils de données sur le terrain). Elles

ont en outre nécessité la mise au point de méthodes

d’analyse reproductibles et transposables que je res-

titue dans le volume I de l’HDR, en discutant leur

intérêt et leurs limites. Les techniques employées ren-

voient essentiellement à de l’analyse spatiale, à de la

statistique factorielle et, de façon exploratoire et plus

récente, à de la simulation.



Figure 1 : Les cinq étapes du cadre d’analyse des vulnérabilités territoriales appréhendées 
à travers l’étude des réseaux supports de la mobilité

1 - Examen du système de mobilité urbaine

3 - Evaluation de la vulnérabilité des infrastructures-clefs de la mobilité
       - Six entrées

2 - Identification des infrastructures-clefs de la mobilité
       - Hiérarchisation, catégorisation

4 - Analyse de la qualité de l’accessibilité des lieux
       et des risques d’altération de cette accessibilité
       - Délimitation des « bassins de circulation »
       - Approche probabiliste
       - Approche phénoménologique

Mise en lumière 
des vulnérabilités 

territoriales
et des risques 

encourus

5 - Etude de la répartition spatiale des enjeux
       de fonctionnement et des ressources de crise
       - Dans les secteurs susceptibles de se retrouver isolés
       - Dans tous les secteurs

Exemple de mises en application
présentées dans ce volume 1

Quito
La Paz 
Lima 

Demoraes F.©UMR ESO Rennes, 2004 et 2015
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c’est-à-dire aux supports physiques, aux éléments

matériels (infrastructures routières et équipements de

transport) assurant un rôle majeur pour les communi-

cations à l’échelle d’un territoire, éléments que j’ai

appelés « infrastructures-clefs » et dont la perte d’o-

pérationnalité entraînerait une réduction de la

connectivité des réseaux et une baisse des opportu-

nités d’échanges.

Mes travaux ont tenté également de clarifier les

déclinaisons possibles de la notion de vulnérabilité

en fonction de l’objet auquel elle se réfère et de

montrer la chaîne de transmission des vulnérabilités

d’une composante d’un territoire à une autre. Pour

rendre compte de sa complexité, la vulnérabilité des

réseaux de voirie et de transport a été analysée

selon six entrées (vulnérabilité intrinsèque, dépen-

dance, exposition à l’aléa, capacité de contrôle,

alternative, préparation aux crises, voir Carte 1). Les

trois premières entrées renvoient à un ensemble de

fragilités tendant à accentuer la prédisposition des

éléments à se retrouver inopérants alors que les

trois dernières correspondent davantage à un

locaux. Des préconisations ont ainsi été avancées pour

réduire la vulnérabilité des réseaux, pour cibler les

actions dans une perspective de planification préven-

tive ou encore pour orienter les efforts à déployer

pour affronter une crise. En parallèle, les scenarii pro-

posés sur Quito et Lima ont fourni des éléments de

sensibilisation sur les risques encourus par ces deux

métropoles. Enfin, la mise en application du cadre ana-

lytique sur différents terrains d’étude a permis de

montrer sa modularité.

1.2 principaux apports de la recherche

• Contribution à l’enrichissement des concepts

Sur le plan conceptuel, ma recherche a contribué à

plusieurs avancées. La première concerne, dans le pro-

longement des travaux de Lutoff (2000), l’objectiva-

tion spatiale, dans le cadre d’une recherche sur les

risques, de la notion d’enjeu appliquée aux domaines

des mobilités quotidiennes en milieu urbain. Ainsi, si la

mobilité est en soi un enjeu pour le fonctionnement et

le développement d’une ville, j’ai repositionné cette

notion aux fins de l’analyse, dans une dimension terri-

toriale. Je me suis intéressé aux enjeux localisables,
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D’après Núñez et Demoraes F., 2009 Demoraes F. ©UMR ESO Rennes, 2015

Y = La Paz

Axes-clefs

Rebord de l’altiplano
Tache urbaine

1
2
3

Vulnérabilité
croissante

Nombre de critères sur
lequel reposent les scores 
X = El Alto

Carte 1 : Les six formes de vulnérabilités des axes-clefs de l’agglomération de La Paz / El Alto
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Carte 2 : Equipements et installations urbaines identifiés comme enjeux majeurs
à l’échelle du District Métropolitain de Quito dans les zones susceptibles

de connaître une forte ou très forte réduction de leur accessibilité

TumbacoCumbayá

Miravalle

Colinas de Pichincha -
El Armero - San Juan
La Libertad

Guayllabamba

Cañon del Río
Guayllabamba,
Oyacoto

TumbacoCumbayá

Miravalle

Colinas de Pichincha - 
El Armero - San Juan
La Libertad

Guayllabamba

Cañon del Río
Guayllabamba,
Oyacoto

0 4 km

Éducation

Économie

Administration

Aliments

Électricité

Santé

Axes routiers structurants

Tache urbaine (2004)

Université San Fransisco

Très grandes entreprises

Hôtel d'arrondissement de Tumbaco

Marché de gros (San Roque)
Supermarchés ou marchés
Centrale de production d'hydroélectricité
de Cumbayá
Transformateur Haute / Moyenne Tension
Selva Alegre

Clinique La Primavera

911 (cellule de crise)
et trolleybus (antenne commune)
Pompiers
E.E.Q (Entreprise Electrique de Quito)
Antenne radiophonique ou de télévision

Zone susceptible de voir son accessibilité 
fortement ou très fortement compromise

Antennes

Demoraes F. ©UMR ESO Rennes, 2004 Sources : Mairie de Quito, Entreprise Electrique de Quito, relevés de terrain

5- Cette formulation est proposée dans D’Ercole et Metzger,
2004. Dans leur ouvrage, cette notion repose sur deux compo-
santes : le niveau d’accessibilité des lieux et leur exposition aux
aléas. Dans ce volume, la vulnérabilité spatiale se réfère unique-
ment au niveau d’accessibilité.
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découlaient pour le fonctionnement du territoire dans

lequel s’inscrivaient les réseaux étudiés (Berdica,

2002; Iida, 1999).

Un des autres apports de la recherche est d’avoir

considéré l’altération de l’accessibilité d’un lieu

comme une forme de vulnérabilité du lieu que l’on

peut qualifier de « vulnérabilité spatiale »5. Cette der-

nière se transmet à son tour aux populations et aux

fonctions urbaines présentes localement. L’analyse de

cette vulnérabilité induite ou héritée peut ensuite être

combinée à une analyse des vulnérabilités propres aux

fonctions urbaines. Cette combinaison permet ainsi de

mettre en lumière des configurations cyndinogènes,

ensemble de dispositifs ou de paramètres contex-

tuels qui tendent à contrebalancer les faiblesses

(concept de résilience). L’approche proposée va

donc bien au-delà de la simple évaluation de l’expo-

sition des réseaux aux aléas ; elle permet en effet

d’apprécier la capacité qu’ont les réseaux à se réta-

blir d’une défaillance (ou à l’éviter).

Ces recherches démontrent en outre que la vulné-

rabilité des réseaux peut se transmettre aux territoires

en compromettant l’accessibilité des lieux. Ce posi-

tionnement conceptualisé dans le programme SIR-

DMQ et dans ma thèse en 2004 a représenté un

renouvellement dans la façon d’aborder les risques par

les réseaux dans la mesure où jusqu’alors, la majorité

des études restaient très centrées sur la qualification

de la dégradation des réseaux en eux-mêmes et ne

s’attachaient pas à évaluer les conséquences qui en
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instructive en ce sens qu’elle permet de repérer des

formes d’iniquités spatiales qui placent certaines por-

tions du territoire dans une situation particulièrement

défavorable pour affronter une crise lorsqu’un secteur

est densément peuplé, compte une forte proportion

par exemple lorsqu’une installation essentielle pour le

territoire se retrouve hors service dans un secteur

devenu inaccessible (voir Carte 2).

En complément, l’étude des ruptures dans les rela-

tions entre les sous-secteurs d’une agglomération est

Carte 3 : Niveau de couverture locale en ressources essentielles pour une situation 
d’urgence post-séisme dans l’agglomération de Lima

Marcozone d’accessibilité

**     Secteur sans hôpital

Source : SIRAD - PACIVUR
M2 SIGAT, Rennes 2, 2012, modifié par F. Demoraes©UMR ESO Rennes, 2015
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Centres soins : bonne couverture
Hôpitaux : assez bonne couverture (sauf pour **)
Refuges : assez mauvaise couverture

Aliments : assez bonne couverture
Eau : assez bonne couverture
Centres soins : assez mauvaise couverture
Hôpitaux : assez mauvaise couverture
Refuges : assez mauvaise couverture
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Eau : bonne couverture
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6- https://stedecologiehumaine.files.wordpress.com/2016/01/col-
loque-seh-vulnc3a3c2a9rabilitc3a3c2a9s-territoires_appel-comm-
18-12-20151.pdf
7- Programme « Métropoles d’Amérique latine dans la mondiali-
sation : reconfigurations territoriales, mobilité spatiale, action
publique » porté par F. Dureau (voir Dureau et al., 2014). Ce pro-
gramme qui s’est échelonné de 2008 à 2012 avait pour finalité
d’étudier les reconfigurations socio-spatiales en cours dans les
métropoles d’Amérique latine depuis les années 1980 dans un
contexte de mondialisation.
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des recherches. Les interactions entre vulnérabilités

et territoires demeurent un objet de recherche d’ac-

tualité puisque cette question sera traitée par

exemple en octobre 2016 à Dijon dans le cadre des

27e journées scientifiques de la Société d’Écologie

Humaine6.

II- l’étude des InégalItés socIo-spatIales à travers les

mobIlItés quotIdIennes dans les métropoles d’amé-

rIque latIne

2.1 objets de recherche et cadre analytique

La deuxième partie de l’HDR aborde les recherches

que j’ai développées sur les inégalités socio-spatiales

analysées à travers le prisme des mobilités quoti-

diennes à partir de 2008 sur trois autres métropoles

d’Amérique latine (Bogotá, Santiago du Chili et São

Paulo), principalement dans le cadre du programme

de l’ANR METAL7 et secondairement sur un appel à

projets franco-chilien (ECOS-Sud).

Dans une démarche géographique, ces inégalités

peuvent être appréciées de multiples façons. Dans

mes travaux, deux entrées ont été retenues.

Dans la première entrée, j’ai questionné les inéga-

lités en analysant sur la base d’un découpage territo-

rial, la variabilité des conditions de mobilité que l’on

confronte à la hiérarchie sociale. Par conditions de

mobilité, j’entends le contexte dans lequel les dépla-

cements quotidiens sont effectués (modes de

transport, durée, distance, etc.). Ce contexte ren-

seigne sur la pénibilité et le coût relatif des déplace-

ments. Cette approche permet de répondre aux

interrogations suivantes : quelles sont les conditions

actuelles de mobilité quotidienne dans les trois

métropoles ? Comment les divisions sociales des

espaces métropolitains se reflètent-elles dans les

conditions de mobilité ? Ces conditions sont-elles sys-

de population vulnérable, comporte peu de ressources

essentielles d’urgence, et possède un niveau d’exposi-

tion élevé à l’aléa (voir Carte 3). Ces configurations et

formes d’iniquités spatiales renvoient à ce que l’on

pourrait appeler les fondements spatiaux de la vulné-

rabilité territoriale. Ils conditionnent ainsi les difficultés

auxquelles un territoire aurait à faire face pour main-

tenir son fonctionnement, secourir sa population,

gérer une crise, et par extension se rétablir suite à une

catastrophe.

• L’apport du géographe à l’évaluation des vulné-

rabilités territoriales

Au final, la lecture géographique des vulnérabi-

lités territoriales proposée fournit une série d’éclai-

rages sur les risques encourus dans trois métropoles

andines. Ces recherches confirment ainsi l’intérêt des

méthodes d’analyse des risques que peuvent mettre

en place les géographes et qui mettent l’accent, dans

le cas qui me concerne, sur la dimension spatiale des

vulnérabilités territoriales.

Pour mener à bien la démonstration, les notions

d’accessibilité et de « bassins de circulation » ont été

mobilisées. Ce découpage représente une grille d’a-

nalyse spatiale particulièrement bien adaptée pour

identifier les configurations à risque. Comme l’in-

dique Dupont (2003), « la géographie, et l’analyse

spatiale tout particulièrement, permettent de

dégager le risque d’une approche purement circons-

tancielle, pour le remplacer dans sa dimension struc-

turelle : celle de l’organisation de l’espace dont il

constitue à la fois un facteur et un produit. De fait,

penser le risque en termes d’espace revient à glisser

d’une logique de probabilité surtout temporelle à

une logique de probabilité spatiale, avec ses consé-

quences en matière de localisation et d’extension des

effets ».

Nous sommes conscients que cette approche ne

considère qu’une facette des vulnérabilités territo-

riales, qui devraient être complétées notamment par

l’examen des vulnérabilités sociales, institution-

nelles et organisationnelles, afin d’affiner encore l’a-

nalyse des risques encourus dans l’optique de mieux

s’y préparer. Cette évaluation globale dépassait mal-

heureusement le cadre de mon habilitation à diriger



8- Un espace d’action est un sous-ensemble de l’espace de vie.
L’espace de vie selon Courgeau (1988 : 17) englobe « tous les
lieux avec lesquels l’individu est en rapport ». Ainsi, l’espace d’ac-
tion est un espace de vie simplifié qui ne prend en compte que
les lieux fréquentés pour le travail et les études.
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poles. Elle confirme l’existence d’inégalités socio-spa-

tiales particulièrement marquées dans les mobilités

quotidiennes vers le lieu d’emploi. Elle indique d’autre

part que la variabilité spatiale des conditions de mobi-

lités reflète assez fidèlement les divisions sociales des

espaces métropolitains (voir en exemple, la Carte 4 sur

Bogotá). Ces analyses reposent sur l’exploitation de

données agrégées dans un maillage, issues des recen-

sements et de grandes enquêtes Origine-Destination.

L’échelon d’analyse correspond à des unités adminis-

tratives qui couvrent l’ensemble des agglomérations.

Autre avantage, les données sont représentatives de la

population résidant dans chacune de ces unités. Ces

bases de données, dont l’accès est relativement aisé,

sont une première source d’information précieuse, car

elles fournissent une vision globale des configurations

sociodémographiques et des conditions de mobilité sur

l’ensemble des aires métropolitaines. Ceci étant, les

résultats et interprétations associées renvoient à des

tendances globales par zone qui masquent, des

nuances locales. En effet, certaines zones présentent

une forte hétérogénéité sociale qu’il est difficile de

résumer et auxquelles il est malaisé d’associer un type

unique de mobilité. Par ailleurs, compte tenu de la

nature agrégée des données, on ne peut transposer

aux individus les associations de variables observées

sur les lieux, sous peine de commettre une erreur éco-

logique. Ainsi, avec cette première entrée, en dehors

de caractéristiques contextuelles, on n’en connaît fina-

lement assez peu sur les relations entre profils sociodé-

mographiques et pratiques de mobilité des individus.

Malgré tout, on perçoit bien dans les trois villes – de

façon moins marquée à Santiago – qu’un effet de type

gravitaire oppose globalement les parties centrales et

péricentrales des aires métropolitaines – mieux desser-

vies en transports collectifs publics – aux espaces péri-

phériques qui cumulent souvent les indicateurs les plus

défavorables, sur le plan des mobilités comme sur le

plan social. Entre le centre et la périphérie, se dégagent

des espaces péricentraux ou de première couronne (à

l’intérieur du DC pour Bogotá et du municipe capital

pour São Paulo), socialement hétérogènes et présen-

tant aussi des conditions de mobilités plus contrastées.

C’est ici que l’effet différentiel de l’offre de transports

collectifs publics est le plus décisif. Dans ces espaces

tématiquement plus difficiles dans les quartiers défa-

vorisés ? Quelle influence la localisation des quartiers

dans les agglomérations a-t-elle sur ces conditions ?

Les conditions de mobilité sont-elles les mêmes pour

les riches et pour les pauvres ? D’une ville à une

autre ?

Dans la deuxième entrée, je me suis intéressé

aux inégalités en analysant la variabilité des espaces

d’action8. Autrement dit, j’ai questionné les inéga-

lités sous l’angle de l’accès des individus à la ville. On

le sait, tout le monde n’a pas la possibilité de fré-

quenter les mêmes lieux ni d’accéder aux mêmes

ressources dans l’espace urbain. Ces différences

s’observent quelle que soit la ville étudiée et s’expli-

quent par un très grand nombre de facteurs étroite-

ment imbriqués entre eux. De façon schématique et

non exhaustive, on recense :

• des facteurs liés à l’individu (position sociale,

capital spatial), à son entourage et à son lieu de rési-

dence,

• des facteurs liés à l’offre de transport (disponi-

bilité, accessibilité),

• des facteurs liés à la localisation des ressources

dans la ville (emploi, éducation, loisirs, santé, etc.).

Cette approche, développée sur le cas de San-

tiago, fournit des éléments de réponse aux questions

suivantes : comment les espaces fréquentés au quo-

tidien se différencient-ils suivant les caractéristiques

sociodémographiques des individus et leur lieu de

résidence ? Dans quels lieux de résidence les dispa-

rités d’accès à la ville sont-elles les plus marquées ?

Quels sont les espaces d’activité associés aux diffé-

rentes étapes du cycle de vie des individus ? Quels

enseignements peut-on en tirer pour évaluer le

niveau de découplage spatial (voir cartes suivantes)

entre lieu de résidence et lieu d’activité ?

2.2 principaux apports de la recherche

La première entrée a permis de faire ressortir des

différences et des similitudes entre les trois métro-



A - Typologie des zones d'étude selon les indicateurs
de mobilité vers le lieu de travail

District Capital de Bogotá
Arrondissements à l’intérieur du DC
et municipes à l’extérieur du DC

Carte 4 : Typologie des déplacements vers le lieu de travail et hiérarchie sociale à Bogotá en 2005

Classes de condition sociale
(indices dominants par zone, dans l’ordre)

ICS 1 et 2

ICS 3 et 2

ICS 4 et 5

ICS 6 et 5

B - Typologie des zones d'étude selon l'indice
de condition sociale des ménages

Piron M.©IRD-Prodig, Demoraes F., Gouëset V.©UMR ESO, 2010 - ANR METAL - Logiciels SPAD et SavGIS
Sources : Encuesta de Movilidad Urbana 2005, Recensement 2005 (DANE)

10 km0

Classes de mobilité quotidienne vers le lieu de travail

B - Usage aussi bien des transports en commun que de la voiture,
trajets dominants vers des zones limitrophes

A - Taux de motorisation élevé, usage fréquent des voitures et taxis,
trajets dominants vers des zones limitrophes

D - Usage important du transport d’entreprise

E - Trajets internes majoritaires,
déplacements non motorisés

C - Distance et durée des trajets élevées,
usage dominant des transports en commun
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5). Il est aussi ressorti que les espaces centraux de San-

tiago restent accessibles au quotidien à toutes les caté-

gories d’individus quel que soit leur lieu de résidence,

contrairement à São Paulo où un seuil dans la dissocia-

tion domicile-travail semble avoir été atteint pour les

classes les plus défavorisées habitant la grande péri-

phérie. Une des explications tient vraisemblablement

à l’absence de système de transport en commun

intégré et étendu dans la métropole brésilienne.

Par ailleurs, si les temps moyens de transport, tous

modes confondus, n’excèdent pas la demi-heure pour

les individus résidant dans le centre de Santiago, quelle

que soit leur classe sociodémographique, les écarts

entre classes se creusent en dehors de l’espace cen-

tral.

L’exploitation très ponctuelle des entretiens

approfondis a indiqué en complément que les condi-

tions de transport en bus (lesquels représentent, seuls

« intermédiaires », accéder à un système de transports

collectifs dense et efficace est la garantie d’un meilleur

accès aux ressources urbaines, tel que l’emploi. On a là

un enjeu central pour les politiques publiques, qui se

pose à une échelle métropolitaine. Cela renvoie, pour

São Paulo et Bogotá, à la fracture potentielle entre la

ville centre et les municipes périphériques, où la qualité

de l’offre de transport collectif public décroît assez vite.

La deuxième entrée a ensuite permis d’approfondir

la compréhension du lien entre profils sociodémogra-

phiques et pratiques de mobilité en observant la

manière dont les espaces fréquentés au quotidien se

différencient suivant les individus et leur lieu de rési-

dence. Cette analyse a mis en exergue en dehors de

l’espace central, des écarts interclasses marqués dans

les lieux de destination, et un découplage spatial entre

le domicile et le lieu de travail qui a globalement ten-

dance à s’accroître avec l’éloignement au centre (Carte
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Zone d’enquête
Communes (partie urbanisée)

Analyse typologique : Piron M.©IRD-Prodig (logiciel SPAD)
Analyse centrographique : Demoraes F.©UMR ESO Rennes (logiciel SavGIS)

8 km

Enquête ANR METAL, 2009

Zone 1 - Brasil/Yungay

Zone 6 - Quilicura

NB : L’ellipse de la classe F n’est pas 
tracée (2 individu)

NB : Classe F non représentée (aucun 
individu dans cette catégorie)

Zone 2 - Lira/Almagro

Zone 7 - Huechuraba

NB : Classe F non représentée (aucun 
individu dans cette catégorie)

NB : L’ellipse de la classe F n’est pas 
tracée (4 individus)

Zone 3 - Providencia

Zone 8 - Chicureo

NB : Classe F non représentée (aucun 
individu dans cette catégorie)

NB : L’ellipse de la classe G n’est pas 
tracée (4 individus)

Zone 5 - El Volcán

Zone 10 - Los Trapenses

NB : Classes D et F non représentées 
(aucun individu dans ces catégories)

NB : Les classes A, C et D  ne sont pas 
tracées (3,2 et 1 individus)

Zone 4 - Recoleta/Independencia

Zone 9 - Colina Tradicional

NB : Classe F non représentée (aucun individu dans 
cette catégorie). L’ellipse de la classe A n’est pas 
tracée non plus (tous les individus ont la même 
destination, la commune de résidence Recoleta)

NB : Classe F non représentée (aucun 
individu dans cette catégorie)

Classe E : Actifs propriétaires ayant dépassé la quarantaine
Classe F : Individus aisés
Classe G : Seniors actifs

Classe A : Élèves du primaire
Classe B : Jeunes en étude issus de milieux modestes
Classe C : Jeunes actifs locataires peu diplômés ayant un pouvoir d’achat assez limité
Classe D : Jeunes actifs locataires diplômés ayant un pouvoir d’achat assez élevé

Carte 5 : Espaces d’action des individus mobiles travaillant et/ou étudiant
suivant leur classe sociodémographique d’appartenance et leur lieu de résidence à Santiago du Chili
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l’agglomération rassemblant des emplois auxquels les

individus peuvent prétendre (cas 1: emplois peu qua-

lifiés pour les individus peu diplômés) ou auxquels les

individus souhaitent impérativement accéder dans

une optique d’ascension sociale (cas 2: emplois quali-

fiés davantage rémunérateurs). Cette captivité peut

être d’autant plus compliquée à vivre pour les indi-

vidus que le découplage domicile-travail est marqué et

les temps de transport longs. Cette situation ne se ren-

contre pas uniquement dans les classes modestes,

puisqu’on l’observe aussi chez des jeunes actifs

diplômés ayant un pouvoir d’achat assez élevé.

On peut penser, mais cela reste une supposition

qu’il conviendra de vérifier à la lueur des entretiens

approfondis, que cette situation pour ces derniers est

temporaire, soit parce qu’ils seront assez vite en

mesure d’acquérir une voiture pour réduire leur temps

de trajet, soit parce qu’ils auront rapidement la possi-

bilité d’accéder à un logement (en location ou en tant

que propriétaire) certes plus onéreux mais plus central

et proche de leur lieu de travail.

Cette deuxième entrée (par les espaces d’action)

repose principalement sur l’exploitation des enquêtes

par questionnaire menées en 2009 dans le programme

de l’ANR METAL. Ce corpus de données présente l’a-

vantage de décrire pour chaque individu à la fois ses

caractéristiques sociodémographiques telles que son

âge, son activité, ses conditions de logement, son

statut d’occupation (propriétaire/locataire), etc., et

ses mobilités, en particulier quotidiennes et résiden-

tielles. En revanche, cette information détaillée ne

concerne qu’un échantillon de 1000 ménages résidant

dans dix zones d’enquête qui ne sont qu’illustratives

des profils socio-économiques, des conditions de loge-

ment et des phases d’urbanisation de Santiago. Ainsi

et compte tenu de la méthode de sondage employée,

les individus sont représentatifs uniquement de leur

zone de résidence, mais pas de l’ensemble de la ville.

Néanmoins, l’intérêt de disposer d’un corpus de don-

nées individuelles incluant un volet biographique

réside dans le fait qu’elle permet de mieux restituer les

pratiques de mobilités au regard du cycle de vie des

individus, autant d’éléments qui demeurent insaisissa-

bles à travers les données des grandes enquêtes OD ou

de recensement.

ou en mode combiné un tiers des navettes sur l’en-

semble de notre échantillon) étaient loin d’être satis-

faisantes. Ainsi, en 2009, les individus se déplaçant en

bus à Santiago connaissaient des conditions nettement

plus défavorables, à durée de trajet égale, que leurs

voisins se déplaçant en voiture, ce qui révèle in fine des

inégalités dans l’accès au lieu d’emploi d’autant que le

bus était avant tout utilisé par les personnes aux

revenus plus modestes. En outre, j’ai tenté à titre explo-

ratoire de voir s’il existait des groupes d’individus dont

les espaces d’action se démarquaient tout particulière-

ment de ceux des autres. Pour ce faire, j’ai eu recours à

une technique employée surtout en épidémiologie spa-

tiale, à savoir la simulation de Monte-Carlo. Le résultat

indique qu’une quinzaine d’espaces d’action (sur 57)

présentent une réelle spécificité qui reflète des liens

forts et uniques entre certains groupes sociodémogra-

phiques et l’espace métropolitain. En particulier les

espaces fréquentés par les élèves du primaire présen-

tent bel et bien des caractéristiques qui sont propres à

ce groupe (logique locale) et ce quel que soit le lieu de

résidence. En effet, les distances parcourues par les

élèves du primaire sont, globalement moins longues

(ellipses peu désaxées par rapport à la zone d’enquête,

Carte 5), et les destinations moins variées que pour le

travail (ellipses peu étendues).

Cette observation s’explique par une couverture en

écoles primaires globalement bien répartie sur l’en-

semble de l’agglomération de Santiago. Ceci étant la fré-

quentation d’une école proche du domicile peut relever

de plusieurs cas de figure. Pour les ménages modestes,

c’est généralement l’école publique la plus proche qui

est choisie (choix par défaut). Pour les ménages aisés,

l’hypothèse que nous formulons est que leur stratégie

de localisation résidentielle les oriente vers des quar-

tiers où l’offre scolaire privée est présente.

Même si des études plus approfondies s’imposent,

il semble bien que la proximité domicile-école que l’on

observe quel que soit le lieu de résidence à Santiago,

reflète des réalités bien différentes suivant la position

sociale des ménages.

La recherche d’un lien significatif entre groupes

d’actifs (modestes, aisés, jeunes, plus âgés, diplômés,

peu diplômés, etc.) et lieux fréquentés est instructive

en ce sens qu’elle peut révéler des logiques de dépen-

dance ou de captivité vis-à-vis de certaines parties de



9- Expression proposée par Noël et al. (2001) pour qualifier
des espaces d’action centrés sur le lieu de résidence.
10- « Ensemble de déplacements dans l’espace physique, d’indi-
vidus ou de groupes d’individus, quelle que soit la durée et la dis-
tance de ces déplacements », Courgeau (1988 : 3).
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dispersés ou concentrés, tantôt domocentrés9, tantôt

déportés vers d’autres secteurs de l’agglomération.

Ces recherches sur les inégalités d’accès à la ville

reposant sur des données individuelles et intégrant

une dimension biographique constituent une contri-

bution aux essais de décryptage des articulations entre

les différents registres de la mobilité (notamment quo-

tidienne et résidentielle). Elles permettent d’alimenter

la réflexion sur le concept de mobilités spatiales10,

objet de recherche dont j’envisage de poursuivre l’é-

tude dans mes recherches à venir.

III- conclusIons et perspectIves de recHercHe

3.1 retour sur les objets de recherche investis et sur

leurs articulations

En résumé, les recherches que j’ai eu l’occasion de

mener ces quinze dernières années sur six métropoles

d’Amérique latine à l’occasion de quatre grands pro-

grammes (SIR-DMQ, PACIVUR, ANR METAL, ECOS-

Sud) ont porté sur trois principaux objets. Le premier

est celui des vulnérabilités territoriales et le

deuxième, celui des inégalités socio-spatiales. Les

mobilités (troisième objet de recherche) ont été utili-

sées dans les deux cas comme prisme de lecture, mais

avec des acceptions bien différentes. Dans la pre-

mière partie, la mobilité se rapporte avant tout à des

capacités (ou incapacités, en situation perturbée) de

déplacement, de circulation dans une logique de flux

qui reposent sur des réseaux dont la défaillance

entraîne une altération de l’accessibilité des lieux qui

peut à son tour faire ressortir des configurations cyn-

dinogènes sur le territoire. Dans la deuxième partie, la

mobilité est utilisée pour interroger les inégalités

(Figure 2).

Ces recherches, en analysant les processus sous-

jacents, fournissent des éléments de compréhension

concernant deux grands défis qui se posent aujour-

d’hui à des degrés divers aux métropoles d’Amérique

latine, à savoir la diminution de leurs vulnérabilités et

2.3 Hiérarchie sociale, cycle de vie et localisation rési-

dentielle : trois dimensions centrales dans la compré-

hension des inégalités socio-spatiales d’accès à la

ville

Mes recherches les plus récentes se sont appli-

quées à mieux comprendre les inégalités socio-spa-

tiales d’accès à la ville, telles qu’on les observe aujour-

d’hui dans les métropoles d’Amérique latine. Elles

confirment à travers une lecture géographique que la

hiérarchie sociale, le cycle de vie et la localisation rési-

dentielle sont des dimensions déterminantes pour

saisir les fondements de ces inégalités entre individus.

Chaque dimension interagit de manière complexe

avec les autres.

• La hiérarchie sociale conditionne en partie le

mode de transport utilisé (et indirectement les condi-

tions de déplacement), le niveau de qualification et le

type d’emplois auquel les individus peuvent pré-

tendre, de même que la localisation résidentielle,

compte tenu notamment des prix de l’immobilier.

• Le cycle de vie conditionne le niveau de revenu

des individus (avec l’âge, de manière générale, les

revenus augmentent, avant de diminuer de nouveau

à la retraite, même si des différences existent suivant

le niveau d’études). Le cycle de vie donne aussi des

indications sur le statut d’occupation du logement

(avec l’âge les individus, de manière générale, devien-

nent progressivement propriétaires, même si des dif-

férences existent là encore suivant leur position

sociale), et explique pour certains leur ancrage rési-

dentiel. Ce dernier joue au final sur les espaces d’ac-

tion du quotidien en particulier en cas de changement

de lieu de travail, en augmentant ou réduisant le

découplage domicile-travail et les conditions de mobi-

lité associées.

• La localisation résidentielle, influencée par les

deux dimensions précédentes, renseigne sur les carac-

téristiques sociodémographiques globales des diffé-

rentes zones d’étude, ce qui donne une indication

quant à son dynamisme économique (des emplois

sont-ils disponibles localement et à quel niveau de

qualification?) et à son accessibilité (desserte en

transport en commun et raccordement au réseau

viaire structurant). Cette localisation résidentielle

fournit ainsi des éclairages sur les besoins et conditions

de mobilité qui façonnent des espaces d’action



11- Bus à Haut Niveau de Service (BRT en anglais).
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À une échelle plus globale, le découplage spatial

questionne également le développement même des

métropoles d’Amérique latine. En effet, cette dissocia-

tion dérive d’un modèle de développement urbain

extensif et peu dense, caractérisé par une spécialisation

fonctionnelle, avec des emplois se concentrant majori-

tairement dans les espaces centraux et dans lequel les

transports motorisés occupent une place essentielle.

Dans ce contexte, on est en droit de se poser la question

de savoir quelle sera l’ampleur du découplage spatial

dans les villes de demain? Comment réduire les dispa-

rités socio-spatiales d’accès à la ville? Quel est le rôle

des pouvoirs publics en la matière? Une des réponses,

avancée comme hypothèse dans l’analyse comparée

sur Santiago et São Paulo et qui mériterait d’être appro-

fondie, est que l’instauration d’un système de BHNS11

couvrant l’intégralité du territoire avec intégration tari-

faire et de service, semble une solution possible. En

effet, nous l’avons vu, au-delà d’un seuil d’éloignement,

l’espace central n’est plus accessible au quotidien pour

les classes les plus défavorisées à São Paulo, situation

qu’on n’observe pas à Santiago, sur des distances com-

parables. São Paulo, est bien dotée d’un système de

BHNS mais ce dernier est incomplet (intégration tari-

faire et couverture spatiale partielles) et couvre princi-

palement la municipalité centrale. L’accès aux

transports urbains est un sujet très sensible au Brésil,

comme le rappellent les mouvements sociaux d’opposi-

tion au gouvernement de Dilma Roussef en 2013 qui ont

en partie porté sur la question du prix et de la qualité

des transports en commun.

Ceci étant, la mise en place d’un réseau intégré

étendu suppose une gestion des transports à une

échelle métropolitaine, échelle qui malheureusement

tarde à s’imposer comme cadre pour l’aménagement

des grandes métropoles d’Amérique latine telles que

São Paulo ou Lima; un constat qui renvoie à une forme

de vulnérabilité institutionnelle des territoires.

3.2 les perspectives de recherche à venir

À court terme, j’envisage de poursuivre l’étude des

inégalités socio-spatiales d’accès à la ville au regard à

la fois de la localisation résidentielle et du parcours de

la réduction des inégalités sociales. Les deux défis ne

sont d’ailleurs pas déconnectés l’un de l’autre. Dans le

cas de Lima, l’examen de la distribution des ressources

essentielles de la gestion de crise au regard de la

répartition de la population a révélé des situations d’i-

niquités assez marquées qui reflètent à l’évidence les

divisions sociales de cette agglomération.

Les disparités d’accès à la ville appréciées par le

biais des navettes quotidiennes donnent aussi à voir

une forme de vulnérabilité des individus dans le sens

où ces derniers peuvent se retrouver relégués à leur

domicile et privés d’accès à un emploi, même si l’im-

mobilité peut résulter d’un choix notamment en péri-

phérie chez les personnes modestes qui préfèrent

exercer une profession à leur domicile plutôt que

d’endurer de longs trajets coûteux vers un emploi peu

rémunérateur, comme le soulignent notamment

Dureau et Gouëset (2010) à Bogotá, ou chez les per-

sonnes âgées (suivant une logique de « délégation de

mobilité ») comme l’indique par exemple Quiroga

(2014) à Recife dans trois quartiers populaires.

Ces disparités d’accès à la ville interpellent aussi le

chercheur sur l’ampleur du découplage domicile-tra-

vail auquel sont contraints certains individus. Ce

découplage peut être attribuable à une localisation

résidentielle par défaut, voire subie (ex: zones propo-

sant des possibilités de logement à prix réduits, mais

excentrées et loin des bassins d’emploi) qui témoigne

à son tour d’une forme de vulnérabilité économique

des individus.

Figure 2 : La mobilité comme prisme
de lecture central dans mes recherches

Mobilité

Réseau

Espaces 
d’action

Accessibilité

Thèse SIR-DMQ 
PACIVUR 

Inégalités
socio-spatiales

ANR METAL
ECOS-Sud

Conditions
de

déplacements 

Vulnérabilités
territoriales 

Demoraes F.©UMR ESO Rennes, 2015
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2009) et profitant aussi de la disponibilité des bases

SIG structurées sous ma coordination dans le pro-

gramme METAL, incluant notamment les données des

derniers recensements (1973, 1993 et 2005). Ces tra-

vaux tireront directement parti de la recherche docto-

rale de G. Le Roux (2015) sur la diversification des par-

cours des habitants et des échelles du changement

urbain à Bogotá. À moyen terme également, la

deuxième direction à investir concernera le poids des

expériences résidentielles et migratoires antérieures

en tant qu’élément explicatif des différentiels de mobi-

lité quotidienne entre individus. Cela supposera de

définir des indicateurs et de construire une typologie

des parcours, opération qui jusqu’à aujourd’hui

achoppe sur des verrous méthodologiques qu’il

conviendra de lever. Enfin, si jusqu’à présent mes

recherches ont avant tout porté sur les mobilités

contraintes (travail, études), il s’agira dans le futur d’in-

tégrer également les mobilités non contraintes (loisirs,

achats et autres) dans la mesure où leur proportion

augmente et demeurent encore assez peu étudiées.
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vie des individus dans les trois métropoles d’Amérique

latine étudiées dans le programme de l’ANR METAL.

L’exploitation plus poussée des entretiens approfondis

et l’examen plus détaillé du volet biographique des

enquêtes permettront de vérifier certaines hypo-

thèses concernant les logiques qui conditionnent

l’accès des individus à certains secteurs des agglomé-

rations. Il s’agira en particulier d’étudier la pluralité des

réalités que recoupe l’apparente proximité domicile-

école pour les élèves du primaire que l’on observe quel

que soit le lieu de résidence à Santiago. On s’attachera

aussi à interpréter les rapports forts et uniques vis-à-

vis de certaines communes qu’entretiennent certains

groupes d’actifs. De nouvelles voies méthodologiques

seront explorées car les écarts entre espaces d’action

reflètent avant tout des disparités dans les distances

parcourues qui ne sont bien évidemment pas suffi-

santes pour statuer sur les inégalités. Ainsi nous tente-

rons par exemple de définir des « espaces-temps d’ac-

tion » qui seront mis à l’épreuve comme nouvel

indicateur pour l’étude des inégalités d’accès à la ville.

À court terme également, dans la continuité de mes

travaux sur l’analyse des divisions sociales de l’espace

(Demoraes et al., 2011), je proposerai de nouveaux

modes de représentation cartographique en recourant

par exemple à l’anamorphose encore peu utilisée pour

traiter des questions de ségrégation à une échelle

infra-urbaine, en dépit du fait que cette technique de

construction cartographique ressort comme étant par-

ticulièrement appropriée pour restituer des disparités

dans la répartition spatiale des différents segments de

population.

À moyen terme, la première direction que j’aime-

rais explorer dans une perspective diachronique serait

l’évolution des inégalités socio-spatiales d’accès à la

ville en questionnant le rôle des mutations urbaines

sur ces évolutions, en observant notamment les recon-

figurations de l’offre de transport, les changements

dans la localisation des ressources urbaines, les trans-

formations de l’offre de logement.

Le terrain d’étude sera Bogotá, profitant de l’exis-

tence de deux enquêtes sur les systèmes de mobilité

conçues dans une perspective biographique suivant

des modalités assez similaires à 16 ans d’intervalle

(enquête CEDE-ORSTOM 1993 et enquête METAL
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