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Réseau national des acteurs des
démarches temporelles territoriales

Les temps et les rythmes des individus et des territoires se diversifient, éclatent ou se désynchronisent sous
I'effet de I'évolution des modes de vies.

Les politiques temporelles des collectivités territoriales ont pour objectif de diagnostiquer ces phénomenes
temporels, d’ouvrir des concertations sur ces «questions de temps» et de mettre en place des services
innovants ou des horaires adaptés afin de privilégier une meilleure articulation des temps de vies
(personnelle, familiale, professionnelle, sociale...).

Depuis sa création en 2004, Tempo Territorial, réseau national des acteurs des démarches temporelles,
réunit des collectivités, des associations, des organisations scientifiques, des entreprises, etc. Cette
association a but non lucratif a pour objet de favoriser I'échange, le partage, I'apprentissage, la mutualisation,
la coopération, entre acteurs des démarches temporelles territoriales, de maniére a :

« Accompagner les acteurs des territoires dans leurs démarches temporelles, dans le contexte de
transformations et d’évolutions des rythmes, des temps de la vie moderne ;

* Intégrer la dimension temporelle a des échelles pertinentes, dans les domaines de 'aménagement et de
I’environnement, du développement économique, des transports, de I’action sociale, culturelle, sportive et
de loisirs, des services..., et sensibiliser les acteurs de ces politiques territoriales publiques et privées;

+ Construire un lieu de capitalisation, un centre de ressources et d’innovations sur les enjeux temporels
et favoriser I'échange de bonnes pratiques, en termes de sensibilisation, d’analyse méthodologique,
d’organisation de la concertation, de mise en ceuvre d’actions concreétes, de représentations cartographiques,
de communication...

+ Permettre le débat public a I'échelle locale, nationale et européenne sur les pratiques temporelles entre
pouvoirs publics, entreprises, habitants, salariés, usagers et leurs représentants.

Tempo Territorial organise plusieurs fois par an des séminaires et journées d’échange, a partir des
expériences locales et des travaux de groupes thématiques.

Pour suivre I'actualité du réseau, vous pouvez consulter le site internet (http://tempoterritorial.fr/) ou vous
inscrire en ligne pour recevoir la lettre d’information trimestrielle.
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EDITO

Pourquoi une approche temporelle de la
mobilité? Parce que depuis une vingtaine
d’années, les rythmes de vie des habitants et des
territoires ont beaucoup changé. Les rythmes
de travail se diversifient (horaires décalés,
fractionnés, étendus, de nuit, le week-end...),
le travail lui-méme occupe moins de place a
I’échelle de nos « vies completes » alors que les
temps de loisirs, plus diversifiés, se développent
[1]. A cela s’ajoutent de nouveaux usages :
développement des outils numériques et du
périurbain, insertion continue des femmes sur le
marché du travail, nouveaux temps de vie des
seniors, économie mondialisée qui fonctionne
en continu, changements de rythmes scolaires,
sentiment d’accélération... Ces évolutions en
cours sont complexes, emmélées, entretenant
nombre d’ambivalences et de paradoxes.

Exit le “métro-boulot-dodo”? Les activités et
besoins de déplacements individuels varient
d’unjour al'autre et brouillent la lecture classique
des rythmes quotidiens de mobilité. Face a ces
changements, il est désormais nécessaire,
pour penser les déplacements et les mobilités
a I’échelle d’'un territoire, d’intégrer avec encore
plus d’acuité la question des temporalités
sociales et de leurs évolutions.

Les mobilités, entendues ici comme
déplacements quotidiens des personnes dans
’espace géographique, liés a des activités et
a leur localisation, sont un reflet de ces temps
sociaux mouvants. La mobilité ne se résume
pas a une question d’offre de transport, elle
prend en compte les usages et les pratiques des
usagers, et notamment leur rapport au temps,
dans toute leur variabilit¢é : temps d’acces,
temps de transport, temps de vie, programmes
d’activités quotidiens... Ce changement de
paradigme, proné par les politiques temporelles,
propose de répondre a cette complexité par des
actions sur les comportements et les services
et non sur I'offre infrastructurelle : management
et services de mobilité, étalement des pics
de déplacements... Ces actions reposent
sur l'analyse des pratiques, la concertation,
I’expérimentation.
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Longtemps, le principal objectif temporel pris en
compte par les politiques de mobilité a été de
«faire économiser du temps» aux individus lors
de leurs déplacements. Ces gains de temps de
déplacements, notamment routiers, permis par
la vitesse ont pourtant des impacts négatifs sur
la qualité de vie : étalement urbain, mortalité
routiere, émergence d’une ville diffuse ou
zones résidentielles, commerciales et d’emploi
sont dissociées et reliées par d’importantes
infrastructures de transports rapides (pour
la voiture notamment) qui sont rapidement
saturées du fait de leur attractivite. Ces
gains de temps s’accompagnent aussi d’une
accélération des rythmes de vie, mal vécue par
une part importante des citadins : stress, fatigue,
sentiment de manque de temps. «Plus on a la
possibilité d’étre transporté, plus on manque
de temps»[3]. Des modes de déplacements
plus lents (tramway, marche, vélo, limitation de
vitesse...) et un aménagement urbain centré
sur les proximités pourraient a la fois libérer les
individus d’une certaine intensité des rythmes de
vie et participer a la lutte contre le réchauffement
climatique.

Les politiques temporelles, apparues en ltalie
puis en France au tournant des années 2000,
s’inscrivent dans ce contexte de diversification
et d’individualisation des rythmes de vie,
générateur d’inégalités dans la capacité de
chacun a gérer son temps.

Différents rythmes structurent le fonctionnement
de nos territoires : rythmes scolaires, horaires de
travail, horaires des commerces et des services,
offre de mobilité...

Seule une approche transversale de ces
différents rythmes a I'échelle du territoire peut
assurer un fonctionnement fluide et équilibré du
territoire. Les politiques temporelles questionnent
les horaires d’ouverture des commerces et
services, leur implantation, les temps d’acces,
I'offre de mobilité et les usages eux-mémes.

Dans la lignée du guide « Prendre en compte
le temps dans 'aménagement » [2], le réseau
Tempo Territorial a souhaité interroger les liens
entre temps et mobilité.

Introduction



Avec une différence fondamentale : alors que
laménagement a depuis longtemps ignoré
’approche temporelle, la mobilité a quant a
elle une dimension temporelle intrinséque. Les
déplacements quotidiens ont une durée, elle-
méme fonction de la vitesse et de la distance,
dont la perception varie, et ils s’inscrivent dans
des temporalités (de la journée, de la semaine,
de l'année) liées a nos rythmes de vie, qui
eux aussi évoluent et appellent des réponses
adaptées.

Depuis leur création, les politiques temporelles
se sont principalement intéressées a deux
aspects des relations entre temps et mobilité :
d’'un cété l'adaptation de l'offre de mobilité a
I’évolution des modes de vie, avec notamment
I’expérience lyonnaise de la mission « Temps et
services innovants », centrée sur les usages et
I’observation des modes de vies, et d’'un autre
coté le fait de viser la désaturation des réseaux de
transports aux heures de pointe, par le décalage
d’horaires de travail ou d’études a Neuville-sur-
Sadne, Poitiers, Montpellier, Rennes ou Plaine-
Commune, mais aussi avec le développement
du télétravail (Lyon, Strasbourg, Lille, Paris...).

Pendant deux ans (2017-2019), Tempo
Territorial, le réseau des acteurs des politiques
temporelles en France, a porté un groupe de
travail « Temps et mobilité ». Différents rendez-
vous ont été proposés dans ce cadre, afin
de privilégier les retours d’expérience et les
échanges directs entre collectivités locales,
acteurs publics, et recherche académique. Les
thémes suivants ont été abordés :

+ Politiques temporelles Mieux gérer les
congestions en heure de pointe ;

Edition de I"’Aube

+ Le télétravail : un enjeu important pour les
territoires, les entreprises, les salariés et la
mobilité ;

* Nouveaux rythmes de vie et mobilité ;

« Temps et mobilité en territoires peu denses.

Les comptes rendus de ces rendez-vous sont
disponibles sur le site de Tempo Territorial
(http://tempoterritorial.fr/)

Cet ouvrage présente une synthése de ces
rencontres, tout en cherchant a les compléter
par quelques notions et mises en perspectives,
afin de dépasser la contingence des exemples
locaux. Son ambition est de nourrir la réflexion
des acteurs locaux pour une meilleure prise
en compte du temps dans les politiques de
mobilité locales.

Prendre en compte le temps dans les mobilités,
est-ce uniqguement chercher a gagner toujours
plus de temps ?

Comment mieux connaitre et mieux prendre
en compte les nouveaux rythmes de vie pour
adapter l'offre et les services de transport ?
Jusqu’ou peut-on agir sur les rythmes de vie
pour faire évoluer les pratiques de mobilité ?
Autant de questions abordées dans ce guide
et lors du séminaire final du groupe de travail,
co-organisé par Tempo Territorial et Rennes
Métropole.

Pour faciliter la lecture et étre aussi opérationnel
que possible, chaque chapitre fait I'objet d’'un
court résumeé en fin de chapitre, et une synthése
sous forme de 10 points clés est présentée a la
fin du document.

Katja KRUGER

Présidente de Tempo Territorial
Adjointe a la Maire de Rennes
déléguée aux temps de la ville

et a la petite enfance

[1] Jean VIARD, 2006, Eloge de la mobilité, essai sur le capital temps libre et la valeur travail,

[2] TEMPO TERRITORIAL, 2017, “Prendre en compte le temps dans 'aménagement - Guide
pratique” (disponible en ligne sur tempoterritorial.fr)
[3] Ivan ILLICH-, 1975. Energie et Equité. Editions du Seuil.



Encadré

Le temps de déplacement, un temps
a minimiser ou a mieux utiliser ?

Les limites de ’approche du temps
de transport comme un temps a
minimiser

En économie des transports, on considére que
individu dispose de ressources limitées en
argent et en temps, qu’il cherche donc a utiliser
de maniére optimale. L’individu rationnel va
chercher a minimiser son temps de déplacement
pour maximiser son temps pour d’autres
activités : loisirs, visites ou travail. Dans cette
approche, le transport est considéré comme
une activité contrainte, un temps interstitiel et
vide, qui n’a pas d’utilité ni de valeur en tant
que tel ; les individus sont disposés a payer
afin d’en minimiser le coult en temps. La valeur
du temps dépend des individus (plus on est
riche, plus on est prét a payer pour gagner du
temps), du motif de déplacement (on payera
plus volontiers pour limiter le déplacement lié
au travail que pour celui lié aux loisirs ou aux
achats) et de la pénibilité du mode de transport
(qui conduit les individus a surévaluer leur temps
de transport). Cette approche favorise le choix
du mode de transport le plus rapide, a la fois
dans les choix individuels mais aussi dans les
arbitrages des collectivités pour le financement
des infrastructures de transports. L’acces a
la vitesse s’est ainsi démocratisé du fait de la
baisse de son prix relatif.

Or, il apparait que le temps de déplacement
n’est pas le seul critere pris en compte dans le
choix d’un mode de transport.

Tempo TERRITORIAL

D’autres €léments entrent en jeu : limage
associée a certains modes de transports, le
poids des habitudes, la qualité du trajet... La
prédisposition a l'utilisation de la voiture peut
ainsi s’expliquer par d’autres facteurs que
la vitesse : plaisir, sentiment de sécurité et
d’intimité, confort, autonomie, propriéte.

Par ailleurs, si le temps gagné gréce a la vitesse
était réinvesti dans d’autres activités, le temps
passé quotidiennement dans les transports
baisserait. Or, on observe une stabilité des
«budgets temps » de transport, le temps gagné
grace a la vitesse étant réinvesti dans la distance,
phénoméne mis en évidence par la « conjecture
de Zahavi » [4] : « les progres de la vitesse ont
permis a chacun, non pas de gagner du temps,
mais de pratiquer un espace plus vaste, en
maintenant un budget temps de déplacement
relativement stable pour l'individu ». Fortes de ce
constat, certaines politiques de mobilité misent
sur des déplacements lents (tramways, modes
actifs...) pour limiter I’étalement urbain. «Alors
que pendant des décennies, on a cherché a
ameéliorer I'accessibilité par la baisse du cout
global des déplacements (plus vite, moins cher),
I'atteinte de ce méme objectif est aujourd’hui
recherchée par la proximité et la densité »[5].

©Richard Volante




Encadre

Une nouvelle approche du temps
de transport

Une autre critique de cette approche
traditionnelle du temps de transport comme
un temps vide ou inutile montre que le temps
de transport peut avoir une utilité propre, liée
par exemple au plaisir qu'on a a se déplacer,
a observer le paysage, ou encore a prendre en
compte le temps et I'espace du déplacement
comme un lieu de vie a part entiere. En effet,
quand on se déplace, on ne fait pas que se
déplacer. Nos activités pendant le déplacement
peuvent étre classifiées selon 5 logiques [6]. : la
productivité (par exemple travailler, mais aussi
manger, ou encore faire de I'exercice avec les
modes actifs), le relachement et la transition, la
sociabilite, I'évasion et I'émotion. Cette capacité
a « utiliser » le temps de transport, qui varie selon
les personnes, selon les conditions matérielles
du transport (confort, ergonomie...) et selon la
situation du déplacement (affluence ou non...),
explique que certaines personnes optent pour
des modes ou des temps de trajet objectivement
plus longs, mais qui leur permettent de faire

Cet encadré s’appuie sur les articles suivants :

RAVALET E., 2013, «Valeur du temps»,
forumviesmobiles.org/ .

publiques.

Autres références :

autre chose en méme temps, ce qui rend leur
temps de trajet plus agréable, et plus optimal
dans leur emploi du temps quotidien. Pour étre
vraiment déterminantes dans le choix modal, ces
activités doivent étre percues comme une vraie
valeur ajoutée au déplacement et non comme
une simple maniére de « tuer le temps ». Avec
le développement de l'usage du smartphone,
que l'on peut consulter pendant un trajet en
transports collectifs ou a pied, la voiture a ainsi
perdu une partie de son attrait. De méme, le vélo
attire car il permet en méme temps de faire de
I’exercice physique, de méme que la marche a
pied. C’est une autre maniere d’optimiser notre
budget-temps, non pas en gagnant de la vitesse
mais en gagnant en intensité et en fiabilité. Ainsi,
si dans certains cas, les activités déployées
servent uniquement a faire passer plus vite un
temps percu comme inutile et trop long, dans
d’autres cas, les déplacements deviennent
une activité a part entiére dans un programme
d’activité de la vie quotidienne.

Forum Vies Mobiles, consultable sur http:/

VINCENT-GESLIN S., 2014, «L’appropriation des temps de déplacements, Forum Vies Mobiles,
consultable sur http://forumviesmobiles.org/ .

[5]CROZETY., 2018, Mobilité, temps de transport etinvestissements collectifs. Réalités industrielles.
Annales des mines, Les mobilités du futur : vecteurs techniques, modeles économiques et politiques

KAUFMANN V., 2015, Comprendre les vraies logiques de choix d’'un mode de transport, Forum
Vies Mobiles, consultable sur http://forumviesmobiles.org/ .

[4] ZAHAVI, 1974, Travel time budgets and mobility in urban areas
[6] M. FLAMM cité par VINCENT-GESLIN S., 2014, op. cit.
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Le rythme est une maniére d’apprivoiser le
temps. Il se définit a partir de la répétition d’un
mouvement a intervalle régulier. C’est ainsi que
le flot des vagues, les pulsations du coeur ou le
battement des aiguilles d’'une montre «donnent
le rythme» - ou plutét différents rythmes.
Rythmes marin, biologique ou chronométrique,
il y a autant de types de rythmes qu’il y a de
types de mouvements et d’activités régulieres
dans I'espace.

De la méme fagon, nous pouvons définir les
rythmes urbains ou d’un territoire a partir de
la répétition du mouvement régulier de ses
habitants dans I'espace public. Mais cette
définition fait immédiatement face a certaines
limites. D’une part les rythmes sont différents
d’une ville a l'autre, d’'un territoire a l'autre,

COMPRENDRE LES RYTHMES

DE VIE DES HABITANTS ET DES
TERRITOIRES ET LEUR IMPACT
SUR LA DEMANDE DE MOBILITE

et d’autre part les déplacements réguliers au sein
d’'un méme territoire varient vraisemblablement
d’un habitant a I'autre. Cela fragilise grandement
'existence de rythmes d’un territoire. Pour
parler de rythmes urbains, il nous faut alors
faire ’'hypothése de citadins affluant et refluant
a l'unisson selon différentes échelles de temps
(heure, jour, semaine, mois, année), un peu a
'image de «marées humaines». Cette hypothese
ne peut cependant se vérifier que si les activités
motivant les déplacements des citadins sont
synchronisées, c’est-a-dire qu’elles sont
réalisées a peu prés au méme moment pour tout
le monde et de facon réguliere. Ou en sommes-
nous aujourd’hui ? Comment mesurons-nous
ces rythmes urbains ou de territoires ? Et ont-ils
évolué depuis les dernieres décennies ?

1. Quelles sources de données utiliser pour comprendre les
rythmes de vie et les besoins de mobilités ?

Nos outils actuels nous permettent-ils réellement
de mesurer la temporalité des déplacements ?
Les outils courants de la socio-économie des
transports, a savoir les Enquétes Ménages-
Déplacements (EMD) et la modélisation
classique de la demande de transport,
nous donnent un « arrét sur image » des
déplacements effectués, mais sans information
sur leur récurrence/ variabilité. Les routines de
déplacements et les rythmes collectifs sont dés
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lors plus supposés que réellement mesurés. De
nouvelles méthodes de recueil des données
(«traces numériques de mobilité », télébillétique)
et/ou d’outils de modélisation (approche activité-
centrée [7]) permettent de mesurer plus finement
la temporalité des déplacements et den
dégager des rythmes. Cependant, le degré de
complexité des résultats autorise rarement une
interprétation opérationnelle pour les politiques
de transport.

Chapitre 1
L



Les enquétes ménages
déplacements : une source
précieuse mais insuffisante

Actuellement, le moyen le plus fréquemment
utilisé pour connaitre les comportements de
mobilité est de demander a des gens tirés au
hasard, par sondage, ou, quand, comment
et pour quel motif ils se sont déplacés sur
toute une journée. Ces Enquétes Ménages
Déplacements (EMD), déployées dans les
grandes agglomérations environ tous les 10 ans,
concernent les déplacements réalisés un jour
de semaine par toutes les personnes de plus
de 5 ans d’un ménage interrogé. Elles visent a
comprendre la mobilité dans sa complexité.

Les enquétes meénages déplacements
appliquent une méthodologie et des standards
de diffusion mis au point par le Cerema [8], ce
qui permet une comparaison dans le temps
(depuis les années 1970) et entre territoires.
Elles permettent de connaitre la répartition
des déplacements pendant une journée, les
chainages de déplacements, les motifs de
déplacement et les caractéristiques socio-
économiques des personnes qui se déplacent
(le choix de I'échantillon et les redressements
reposent sur les informations des derniers
recensements).

Cependant, ces enquétes présentent également
des limites. Lourdes aréaliser et onéreuses, elles
1008

ne sont actualisées que tous les 10 ans environ,
et uniquement dans les grandes agglomérations,
ce qui exclut une part importante du territoire.
Elles offrent une image figée et partielle des
déplacements (le transport de marchandises
et les déplacements des non-résidents ne sont
pas pris en compte), avec un certain nombre
de biais : horaires déclarés, donc « arrondis »
par rapport aux horaires réels ; absence de
données sur les déplacements nombreux et
variés du weekend ; absence d’éléments sur les
variabilités sur I'année (vacances...) ; absence
d’'information sur le caractére régulier ou non
des déplacements réalisés...

Différentes exploitations des EMD visent plus
particulierement a en tirer des informations
sur les rythmes de vie des habitants et des
territoires, notamment I'approche centrée sur
les activités et le mobiliscope.

Lapproche centrée sur les activités,
développée par le Cerema Nord Picardie, utilise
les enquétes ménages déplacements comme
une source d’information sur les activités des
habitants du territoire, et leur répartition sur 24
heures. Cela permet d’identifier les principaux
rythmes ou « pulsations » du territoire, avec la
possibilité de les décliner selon les différentes
composantes socio-démographiques de la
population. Il est également possible de calculer
le temps passé par activité sur 24h.
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Le Mobiliscope est un outil développé par

des membres du laboratoire Géographie-
cités. Librement accessible en ligne (http:/
mobiliscope.parisgeo.cnrs.fr/fr), il permet
de visualiser la variation de la composante
sociale des territoires au cours des 24 heures
d’'une journée, a travers une carte interactive
heure par heure. Alors que les indicateurs
sociodémographiques  sont  habituellement
basés sur les lieux de résidence, cet outil prend
en compte les variations de population au fur et
a mesure de la journée.

=MENU ® @

Cet outil  s’appuie sur les données
socioéconomiques des EMD, et concerne,
en 2019, 22 agglomérations francaises. |l
s’attache a présenter un « jour type » et ne
permet pas de distinction en fonction du jour de
la semaine. Si I’échantillonnage des données
d’enquéte empéche de descendre a une
échelle géographique tres fine, cet outil regorge
néanmoins d’informations pour qui s’intéresse a
la fréquentation et aux rythmes d’un territoire !

MOBILISCOPE
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d’apres les données Enquéte Globale Transport de 2010, © Mobiliscope, Geéographies-cités, 2019

Lesnouvelles sources de données:
un potentiel a ne pas surestimer

Les nouvelles sources de données et plus
particulierement les traces numériques de
déplacement, font I'objet d’un fort intérét dans
le cadre de I'étude de la mobilité pour leur
potentiel, réel ou supposé, de description des
comportements des individus et de leurs rythmes
de vie. Cependant, il convient aussi de prendre
du recul par rapport a un discours tendant
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parfois vers le solutionnisme technologique,
présupposant I'exactitude et [I'exhaustivité
desdites données.

Des écueils et limites existent en effet bel et
bien, et il est indispensable de bien les connaitre
avant d’entreprendre tout projet d’acquisition
et dutilisation de traces numériques de
déplacement dans le cadre du diagnostic de la
mobilité ou de 'analyse des rythmes de vie d’un
territoire.
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De quoi parle-t-on ?

La prolifération et la démocratisation des outils
de communication ainsi que le développement
des nouvelles technologies dans de larges
domaines de la vie quotidienne contribuent a
la production de grandes masses de données
liees aux individus. Certaines de ces données,
horodatées et géolocalisées, permettent de
rendre compte de la mobilité des individus sur
un territoire. Produites en continu, ces « traces
numeériques de déplacement » peuvent offrir une
vision dynamique et sans cesse réactualisée
des habitudes de déplacement sur un territoire
donné, en contraste avec d’autres types de
données plus classiques comme celles issues
des EMD. Deux grands types de données sont
actuellement mobilisées dans le cadre de I'étude
de la mobilité : les Floating Car Data (FCD), et
les Floating Mobile Data (FMD).

Les Floating Car Data, ou FCD, désignent des
données produites par des instruments utilisant
le systeme de positionnement par satellites GPS
(boitiers de navigation embarqués, données
produites par les véhicules connectés ou par
I'utilisation d’applications de navigation).

I s’agit principalement de données de
géolocalisation et de vitesse moyenne. Elles
offrent aussi théoriquement la possibilité de
suivre lintégralité d’un trajet avec une bonne
précision géographique (entre 2 et 20 metres
selon la qualité du récepteur et le milieu).

En revanche, ces données peuvent souffrir de
probléemes de représentativité, d’une part en
raison du nombre d’usagers de ces technologies
(il y avait a titre d’exemple 400 000 véhicules
connectés en circulation en France en 2016
sur un total de 38 millions de véhicules, méme
si ce nombre est en forte augmentation), mais
également en raison du profil sociologique des
utilisateurs, ainsi que des cas d’usage de ces
technologies (un systéme d’aide a la navigation
est-il systématiquement mis en marche pour un
trajet quotidien de type domicile — travail, par
exemple) ?

Les Floating Mobile Data, ou FMD, sont quant a
elles des données produites par I'utilisation de la
téléphonie mobile et son réseau cellulaire.

L’activité d’un téléphone mobile (réception et
émission d’appels ou de SMS, navigation sur
internet, changement de zone de localisation...)
généredes événementsdelocalisational’échelle
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d’une cellule, c’est a dire de la zone couverte
par une antenne du réseau de téléphonie
mobile. L’étendue de ces cellules dépend de
la couverture antennaire du territoire, et tend a
diminuer lorsque l'urbanisation s’accentue.

Schéma type de cellules. Source .| homo-mobilus.fr

Ces données ont pour premier avantage leur
caractére massif : 94 % des Francais étaient
équipés d’un téléphone mobile en France en
2018 [9].

La précision géographique offerte par cette
technologie va cependant fortement dépendre
de la couverture antennaire du territoire, il n’est
en effet pas possible de descendre a une échelle
de précision géographique inférieure a celle de
I'étendue de la cellule.

L’échelle temporelle désirée joue également
fortement sur la qualité de ces données. Un
événement géolocalisé n’étant émis que lors
d’une activité du téléphone mobile, il est difficile
de descendre a une échelle temporelle trés fine
tout en conservant suffisamment d’événements.

Enfin, le caractére massif de ces données
ne les exempt pas d’éventuels problémes
de représentativité¢ : il existe en France 4
opérateurs de téléphonie mobile dont aucun n’a
une part de marché dépassant 35 %, et dont la
clientéle peut avoir des caractéristiques socio-
économiques spécifiques. De plus, la distribution
des événements donnant lieu & la production de
données géolocalisées (activité du téléphone),
n’est pas homogeéne nitemporellement nidans la
population. Le redressement peut alors s’avérer
délicat a effectuer, et nécessitera I'utilisation de
données additionnelles complémentaires.



Potentiels et limites de ces nouvelles
données

Il apparait que ces nouvelles sources de données
ont un réel potentiel dans la caractérisation de
la mobilité des individus, et de leurs rythmes de
vie, mais également des limites indéniables. De
plus, elles ne sauraient se suffire a elles-mémes
et il est de toutes les fagons indispensable
de les associer a d’autres types de données
plus classiques, d’autant plus qu’elles sont
trés pauvres en informations de nature socio-
économique sur les individus.

Si les FCD permettent une grande finesse
d’analyse géographique et temporelle, le taux
de pénétration des technologies qui lui sont
associées peut engendrer des problemes de

Jour de semaine

Dimanche

représentativité. On pourra ainsi les privilégier
pour des cas d’usage ou cette représentativité
n'est pas déterminante (I'étude de I'évolution
des temps de parcours en fonction de I'’heure de
la journée en période de pointe, par exemple, les
temps de parcours étant a priori généralisables
a tous les usagers d’une infrastructure pour une
méme période).

Les FMD ont quant a elles une précision qui
dépend fortement du territoire étudié et tout
particulierement de sa couverture antennaire,
et s’avérent de facon générale inadaptées a
des études nécessitant une grande finesse
géographique et temporelle (sauf cas
particuliers : antennes couvrant exclusivement
un centre commercial ou une station de métro,
par exemple).

eté

Exemple d'utilisation des données de téléphonie pour observer les rythmes de vie a une grande échelle : Pulsations

nationales d’aprés les données de téléphonie mobile [10]

Il convient néanmoins de souligner que les
rapides évolutions qui caractérisent le domaine
des nouvelles technologies font que ces sources
de données et leurs limites sont elles-mémes
amenées a évoluer. Le nombre de véhicules
connectés en circulation va par exemple étre
décuplé dans les prochaines années, et une
nouvelle génération de standards pour la
téléphonie mobile (la 5G) sera généralisée
trés prochainement. Cependant le contexte
réglementaire autour de [utilisation de ces
données est lui aussi en constante évolution,
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et le souci accru pour la confidentialité (avec
par exemple le dernier réglement général sur
la protection des données, RGPD, a I'échelle
européenne)  pourrait compromettre  les
éventuelles applications de ces données. Il est
important d’avoir conscience et connaissance
des biais décrits ci-dessus avant de s’engager
dans [l'acquisition et I'exploitation de telles
données, les opérateurs et fournisseurs de
données étant particulierement discrets et
opaques sur ces limites.

Chapitre 1
L
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Autres sources de données a
mobiliser : entre analyse locale et
enseignements généraux

D’autres sources de données de mobilité
peuvent étre mobilisées pour connaitre les
rythmes de vie des habitants et des territoires :
enquétes, données billettiques... Certaines,
menées a grande échelle, permettent de
dégager des enseignements généraux. On
peut ainsi citer les données de Keoscopie
(Keolis), mais aussi I'observatoire des mobilités
émergentes (réalisé par 'ObSoCo et Chronos),
’enquéte internationale « modes de vie et
mobilité » (conduite par 'ObSoCo et le Forum
Vies Mobiles en 2016)... L’enquéte emploi du
temps, réalisée par 'INSEE environ tous les 10
ans, reste la plus précise sur les rythmes de vie
en France, et permet de donner des grandes
tendances, mais sans déclinaison locale.

Les données Keoscopie, observatoire de la
mobilité urbaine et des modes de vie développé

s’appuient sur des enquétes qualitatives menées
par Keolis sur différentes agglomérations du
territoire francais et sur I'analyse des données
issues de la billettique. Ces derniéres sont
en effet un puissant outil pour I'analyse de
la mobilité et, si elles ont leurs limites (non-
validations, validation uniguement en entrée...),
elles présentent le grand avantage d’étre
réactualisées continuellement, rompant ainsi
avec le caractéere photographique, figé dans le
temps, des enquétes plus classiques (de type
EMD). L’horodatage des validations permet
quant a lui une analyse temporelle fine.

Enfin, dans le cadre d’'un diagnostic temporel
de territoire, I'analyse des rythmes de territoire
peut également reposer sur un repérage
des principaux «générateurs de temps» du
territoire. |l s’agit des établissements (scolaires,
commerciaux, d’emploi...) ou des évenements
qui, par leurs horaires d’ouverture et les flux
qu’ils génerent, «dictent» en grande partie les
flux et les rythmes du territoire.

par le transporteur Keolis depuis 2007,
A RETENIR
N

présentés dans le chapitre suivant.

Aucun outil ne permet actuellement d'avoir une connaissance complete et parfaite des rythmes de vie des
habitants sur les territoires. Chaque source de données offre une approche partielle et indicative pour les
politiques de mobilité ; elles peuvent étre choisies en connaissance de leurs avantages et limites respectifs,
rappelés dans le tableau ci-dessous. La combinaison de différentes sources permet une approche plus
compléte, mais la connaissance parfaite et omnisciente reste illusoire (et questionnable) face a I'extréme
variabilité des comportements individuels. Les principaux éléments sur I'évolution des rythmes sont
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Tableau de synthése : Apports et limites des différents outils

Apports

Limites

- Vision compléte des
déplacements sur 24h (mode,
motif, horaires...)

- Croisement avec les données
sociodémographiques

- Comparaison dans le temps et

- Photographie figée, non prise
en compte de la variabilité des
comportements dans le temps

- Enquétes lourdes, onéreuses,
actualisées uniquement tous
les 10 ans, uniqguement pour les

déplacement
- FCD : Précision géographique
fine

EMD entre les territoires méropoles

- EMD base d’activités : - Non prise en compte des
répartition des activités sur 24h | transports de marchandises et
- Mobiliscope : évolution de des non-résidents
la répartition géographique et - Finesse géographique limitée
sociale sur 24h
- Données continues permettant |- Absence d’information sur
une vision dynamique et|les motifs et sur les données
actualisée des mobilités et des | sociodémographiques (respect
rythmes de vie (variations selon | RGPD)
heures, jours, saisons...) - Manque de précision

FCD/FMD - FMD Données massives, | géographique et temporelle
non limitées a un mode de|(FMD)/Faible représentativité

(FCD) malgré des évolutions
constantes / Données FCD
limitées aux flux routiers

Autres sources
(enquétes...)

Variable selon les sources :

- Prise en compte de la variabilité
des pratiques dans le temps

- Prise en compte des motivations
et de la perception des
déplacements

- Données générales sur les
rythmes de vie et les aspirations

- Dimension territoriale : trop fine
(données billéttiques, enquétes
locales) ou trop large (enquétes
nationales, ou internationales)

- Manque de comparaison dans
le temps et entre territoires

- Données billettiques limitées
aux TC

modelling.

communication.

Tempo TERRITORIAL

[9] Source : CREDOC, Barométre du numérique 2018.

[10] DEVILLE, 2014, “Premiére cartographie dynamique de la population a I'échelle nationale a
partir de données de téléphonie mobile” (consultable sur le site de I’'Université de Lorraine)

Chapitre 1
L

[7] Dans la lignée de la Time-Geography, les approches activités-centrées se concentrent sur les
modes de vie et la temporalité des déplacements. Pour un éclairage sur ces modeéles : Mc.NALLY
M.G., 2000, “The activity-based approach”,in A. Hensher and J. Button (dir.), Handbook of transport

[8] Centre d’études et d’expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et 'aménagement.
La nouvelle génération d’enquétes, «<Enquétes de mobilité certifiées Cerema» ou «<EMC?» propose
une méthodologie renouvelée et un meilleur recours aux technologies de I'information et de la
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2. Principaux éléments sur I’évolution des rythmes de

déplacement quotidien

Par-dela la question des sources de données
mobilisables, quels sont les principaux constats
que I'on peut faire aujourd’hui sur les rythmes de
vie et de déplacements a I’échelle individuelle ?
Par ailleurs comment évoluent les rythmes
collectifs a I'’échelle du territoire et notamment
les heures de pointes quotidiennes ?

a) Des rythmes de vie diversifiés
et des pratiques de mobilité
variables dans le temps et d’un
individu a Pautre

Le travail ne structure pas I’ensemble de nos
rythmes de vie

Sous I'effet de I'allongement de la durée de vie,
du chémage et de la réduction du temps de
travail, Jean Viard rappelle que seuls 12 % de
notre temps sont consacrés au travail. Al’échelle
d’'une vie, en un siécle, le temps libre a été
multiplié par 4. La ville, dans son aménagement
et son offre de services, va devoir s’adapter a
ces nouveaux rythmes.

Les déplacements domicile-travail représentent
moins de 20 % des déplacements quotidiens des
Francais (d’apres la derniere enquéte nationale
déplacements transports de 2008).

En moyenne, sur 'ensemble de la population et
de l'année, le temps de déplacement consacré
au travail et aux études représente seulement un
tiers dutemps de déplacements total. En effet, les
temps de déplacements moyens domicile-travail
ont tendance a étre stables (respectivement 20
et 24 minutes par jour en 1999 et 2010 dans les
enquétes emploi du temps de 'INSEE), alors
que les temps de déplacements liés a d’autres
motifs tendent, eux, a augmenter (+ 17 minutes :
respectivement 35 et 52 minutes dans les
mémes enquétes).

Des rythmes de travail variés, non uniformes
et leur impact sur la mobilité

Les rythmes de travail eux-aussi évoluent :
19 % des salariés sont a temps partiel, 48 %
travaillent le samedi, 26 % le dimanche, 15 %
de nuit (DARES 2016). Déja en 2005, seuls
37% des salariés avaient des horaires de travail
classiques (c’est-a-dire a temps plein du lundi
au vendredi en connaissant leurs horaires a
I’avance, DARES 2005). 60 % des salariés n’ont
pas les mémes horaires de travail selon les jours
de la semaine (Keoscopie).

©Julien Mignot / Rennes ville et Métropole



Les études Keoscopie ont mis en évidence la fin
de la primauté des flux pendulaires aux heures
de pointe : Seuls 35% des salariés arrivent et
quittent leur travail aux heures de pointe. 37%
arrivent ou quittent leur travail en dehors des
horaires de pointe. 28% arrivent et quittent
leur travail en dehors des horaires de pointe
(Keoscopie 2007). L’exploitation des données
de I'enquéte ménage déplacements sur Rennes
Métropole confirme ces tendances : seuls 43%
des habitants (51% des actifs) se déplacent en
période de pointe du matin et du soir ; 34% (31%
des actifs) sont concernés par une des périodes
de pointe (matin ou soir) mais pas par l'autre ;
et enfin 16% (15% des actifs) se déplacent

uniquement hors période de pointe (Bureau
des temps Rennes Métropole, traitement EMD
2018). Les flux de voyageurs dans les transports
urbains aux heures de pointe représente environ
45 % du trafic des jours ouvrables, mais 40 % du
trafic de la semaine entiére et seulement 25 a
30 % du trafic annuel (Keoscopie).

Or les salariés qui se déplacent hors heure de
pointe sont en attente d’'un niveau de service
comparable a celui de I'heure de pointe
(fréquence TC, desserte...). Les demandes
d’amélioration exprimées par les usagers
concernent principalement les périodes hors
pointe.

Stabilité du trafic....pas nécessairement des individus

37%

LUNDI

37%

des voyageurs du
lundi matin ne sont

plus k& le mardi
matin et sont
remplacés par
autant d'autres
personnes.

24%
Orléans

32%

Quimper

:Eim %UPIE

MARDI

La stabilité de la fréquentation des TC masque une diversité de pratiques des usagers. Source : enquéte billettique
a Lyon, Keolis - Keoscopie, présentation E Chareyron a Tempo Territorial 2018

Stabilité de la fréquentation mais pas des
individus

L’analyse billettique permet de montrer qu’une
stabilité du trafic aux heures de pointe comme
celle observée dans les transports lyonnais ne
signifie pas forcément une stabilité des individus :
37 % des usagers du lundi matin ne sont plus la
le mardi matin mais sont remplacés par d’autres,
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et ce phénoméne se reproduit chaque jour de
la semaine. A l'inverse, sur la fréquentation des
bus de soirée, une faible fréquentation peut
cacher un grand nombre de bénéficiaires de
I'offre, qui ne sont pas les mémes tous les jours
(Keoscopie). L’approche quantitative du trafic
ne rend pas compte de la diversité des rythmes
de vie, elle sert uniquement a dimensionner une
infrastructure.

Chapitre 1
L
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Le « mythe de I'année scolaire » mis en
question

48 % des personnes interrogées vivent sans
enfants a charge et ne sont donc que peu
concernées par les rythmes scolaires. La
fréquentation des transports collectifs entre 13h
et 19h un jour de vacances scolaire peut étre
égale, voire supérieure a celle d’un jour scolaire
(Keoscopie). Dans ce contexte, réduire l'offre

de TC en période de petites vacances serait en
décalage par rapport aux pratiques et besoins
de la population.

Ces analyses mettent en évidence un hiatus
entre les politiques locales de transports (trajets,
abonnements) généralement congues autour
et pour des utilisateurs réguliers, et la réalité
beaucoup plus éclatée des usages.




b) Focus :

Heures de pointe/
Heures creuses : comment évolue
la répartition des déplacements

dans la journée (a travers
Pexemple de I’'lle-de-France, 1976-
2010) ?

En occident, depuis la révolution industrielle,
lactivité professionnelle est généralement
considérée comme le principal synchronisateur
de lavie sociale. Les horaires d’école, de bureau,
de commerce, d’administration forment une
métrique coordonnée qui rythme les pulsations
de la vie urbaine. Les périodes de travail et de
non travail expliquent alors schématiquement
et collectivement les variations temporelles des
volumes de déplacement observées au cours
d’une journée, d’une semaine, de I'année...

Cependant, depuis le début des années 2000
certains experts de la mobilité [11] annoncent
que ce lien schématique s’est distendu. D’une
part, le temps de travail occupe une durée de
plus en plus faible au cours de nos vies et d’autre
part, nos manieres d’occuper notre temps se
diversifient et se complexifient.

Cette atomisation et cette flexibilisation de
nos agendas individuels, conduirait donc a la
disparition progressive de rythmes collectifs axés
autour des périodes de travail. Exit le métro-
boulot-dodo et les périodes de pointe ? Face
a I’évolution de nos rythmes de déplacements,
a quels défis doit faire face la planification des
transports en commun ?

Pour étayer notre propos, nous nous appuierons
sur la derniére enquéte officielle de déplacement
effectuée dans la région parisienne (Enquéte
Globale Transport 2010) ainsi que sur la plus
ancienne (1976). Ces enquétes nous permettront
d’évaluer laltération de la distribution des
déplacements au cours de la journée - mais
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aussi de spécifier les dynamiques (modifications
des motifs de déplacements, changements
sociodémographiques, évolutions des modes
de vie et de travail...) pouvant expliquer les
altérations observées [12].

Si la distribution des déplacements a I'échelle
de la semaine a évolué au profit d'une nette
augmentation de la part des déplacements
effectués le samedi et le dimanche, le profil
temporel des déplacements en heures de pointe
au cours des jours ouvrés n’a quant a lui que
trés peu évolué depuis les années 1970.

Sur les derniéres décennies, on observe des
dynamiques opposées entre la pointe du matin
et la pointe du soir, mais globalement le profil
des périodes de pointe en tant que tel reste
quant a lui assez stable depuis 1976 :

*pour la pointe du soir, les déplacements se
diluent dans le temps. On observe a la fois
un écrétement du pic entre 17 h et 18h et un
étalement global de la pointe du soir d’'une
trentaine de minutes, aussi bien en amont
qu’en aval de cette derniere.

*pour la pointe du matin, nous constatons
a linverse une légére intensification des
déplacements au moment du pic, entre 8h
et 8h30. A noter également, un retardement
général des déplacements d’une trentaine de
minutes en aval de la pointe.

La comparaison des deux enquétes régionales
de 1976 et de 2010 indique qu’il n’y a que la
pointe du soir qui s’écréte et s’étale. Nous
aurions pu nous attendre a un étalement plus
conséquent de la concentration des horaires de
déplacements. La diminution globale du temps
de travail hebdomadaire, la tertiarisation de
’emploi ainsi que la flexibilisation des horaires
de travail pour une population de cadres
grandissante en lle-de-France suggéraient a
priori des modifications plus caractérisées.
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Evolution de la répartition des horaires de début de déplacement au cours d'un jour de semaine, par

tranche de 30 minutes, enile-de-France

2
Part de debuts de deplacement

guotidiens par demi-heure (en %)
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lecture - D¥aoprés les données de MEnguéte Glabale Transport 2010, en 2010, au cours d'un jour de semaine en

fie-de-Fronce, 6,7% des déplacements ont débuté entre Bh et 8h29. En 1976, 6,1% des dépiacements ont débuté

entre 8h et 8h25.

Source : Réalisation dEmmanuel Munch et Laurent Proulhac. EGT 1976 et 2010.

D’autres éléments liés cette fois-ci a I'évolution
de la composition sociodémographique et socio-
professionnelle francilienne nous permettent de
comprendre pourquoi les périodes de pointe
sont restées relativement stables. Elles sont
probablement restées figées parce que deux
forces contraires se sont rencontrées, rendant
alors quasiment constante la part de la population
se déplacant pour des motifs contraints (travail
ou études) en début et en fin de journée :

- d’un c6té, la part de la population « contrainte »

a se déplacer aux périodes de pointe a
augmenté puisqu’entre 1976 et la fin des
années 2000, le taux d’activité féminin est
passé de 60 a 80% [13].

«d’un autre cété, la part de la population
« contrainte» a se déplacer aux périodes
de pointe a diminué puisqu’une part de la
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population active occupée est remplacée par
une part croissante de retraités et d’actifs sans
emploi.

Si ces changements sociodémographiques ont
un effet quasiment nul sur le profil des périodes
de pointe, ils ont en revanche un effet cumulatif
trés important sur I’évolution de la fréquentation
en « heures creuses » :

*la part des déplacements a diminué de
quasiment 50% sur la période du déjeuner
entre 1976 et 2010. La pointe du déjeuner
n’existe pratiquement plus et cette observation
est certainement liée a 'usage généralisé des
cantines scolaires, consécutif & 'accroissement
du taux d’activité des femmes.

«la part des déplacements a quant a elle
augmenté en début d’aprés-midi ainsi qu’en
début de nuit [14]. Augmentation que nous



pouvons associer aussi bien a 'accroissement
de la part des sans emploi et des retraités dans
la population qu’au développement d’horaires
de travail atypiques.

Premiérement, ces résultats démontrent
que le phénoméne d’heure de pointe le
matin continue de s’intensifier en paralléle
d’une tendance a la variabilité des horaires
pratiqués par chaque individu d’un jour a
I'autre.

En effet, ces constats ont déja été exposés
par le passé [15] et dans d’autres pays [16]
malgré la variabilité intra-individuelle des
pratiques, lorsqu’on observe les rythmes
de déplacements dans leur ensemble, la
régularité persiste - et dans notre cas, elle
peut méme s’accentuer. Les changements
de pratique des uns sont compensés par les
changements de pratiques des autres, les
sorties de I'heure de pointe des premiers par les
rentrées des seconds. Malgré la flexibilisation
des rythmes de vie et de travail, les pointes
de déplacements restent encore trés
marquées, comme en témoigne I'exemple de
I'lle-de-France.

Deuxiémement, I’augmentation progressive
de la part de déplacements en soirée et

Tempo TERRITORIAL

en début d’aprés-midi donne un poids
plus important a des mobilités longtemps
ignorées des politiques de transports car
considérées comme marginales.

Aujourd’hui une attention grandissante est
accordée aux déplacements en dehors des
heures de pointe. Ces périodes creuses ne sont
plus forcément des « temps vides » que l'on
opposerait au «temps plein » servant I'activité
de travail ou d’études. Les heures creuses
de la journée, mais aussi les jours du week-
end deviennent des temps qui s’emplissent et
s’avivent, justifiant alors que les politiques de
transport en ville s’y intéressent avec la méme
précision.

Dans un contexte de diversification des temps de
vie, I'enjeu est de parvenir a construire une offre
de services de mobilité a méme de satisfaire
les besoins tres diversifiés des actifs, étudiants,
seniors, etc. Les collectivités doivent imaginer
des solutions nouvelles : assurer les connexions
et I'intermodalité entre les différents moyens de
transports collectifs (train, métro, tram, bus) et
individuels (deux et quatre roues, marche a pied),
simplifier 'accés a l'information sur 'ensemble
des offres, déployer I'outil numérique, inciter a
éviter ou a reporter ses déplacements...

]
o
Q
g
5]
=
k)
)
3
123
Q
=
=
Q
i
<
>
©
-
o
@
5
1]
he]
a
)

21

Chapitre 1
L



A RETENIR

-

N

On constate a la fois une diversification des
rythmes de vie et des pratiques de mobilité a
I'échelleindividuelle etune persistance de certains
rythmes collectifs, avec notamment les heures de
pointe qui restent trés marquées, méme si elles
ne concernent pas tous les jours les mémes
personnes. Méme a I'échelle collective, on note
une diversification des besoins de mobilité, avec
l'augmentation des déplacements le week-end,
en journée et en soirée.

ille et Ml
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[11] FAIVRE E., 2005 « Réduction du temps de travail et nouvelles temporalités de mobilités en
France : un nouveau défi pour I'organisation des modes de transport », Mobilités et temporalités :
colloque de I'’AISLF — mobilités spatiales et fluidités sociales, mars 2004, Bruxelles.

BAILLY J-P., HEURGON E., 2001, Nouveaux rythmes urbains : quels transports ?, Conseil national
des transports.

[12] NB : les statistiques présentées rendent compte de moyennes et sont propres au territoire
francilien pour une «semaine typique » et un « jour typique » et cela pour tous les modes de
déplacement. La réalité des temporalités pendant lesquelles les populations se déplacent plus
