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| NTRODUCTION

Nous sommes dans une époque ou la vitesse -qu’elle soitquigysiu dans
I'enchainement des événements- est un sujet de préocoupmatiniprésent
(Ausert, 2004 ; Rsa, 2010). Dans ce cadre, la marche tient une position
paradoxale. Bien qu’il s’agisse d’'un mode de proximité adéiE comme
relativement lent, un jour donné en Tle-de-France 46d% la population
réalise au moins un déplacement intégralement par ce mbgsrraisons de
ce succes seraient que la faible vitesse de la marche esteoség par son
inscription dans I'espace urbain, grace a soadkérence longitudinale
(Awmar, 1993) permettant de modifier continuellement sa destinatu cours
du déplacement et ainsi de se saisir des services et amalgitdeurs a tout
moment (lavabinHo, 2011). Ainsi, la ville dense étant construite a I'échelle
du piéton, l'accessibilité offerte par la marche y est plievé&e que celle

1 Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Champ : ensemble detividus résidant en Tle-
de-France.
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offerte par d’autres modes #lv, 2008). Pourtant les analyses portant sur les
populations piétonnes portent généralement sur les tearissoit des
personnes cherchant spécifiquement la lenteur, la flarerimprovisation
(Smon, 2011)- ou sur des populations disposant d’un mauvais aaces
'automobile (enfants, personnes a revenus modestes esi@tlal., 1999 ;
Bostock, 2001 ; Gurtarp et al., 2002). Quant aux rapports a lI'espace qui
découlent de la pratique de la marche pour ces individuscd'iat est mis sur
une moindre accessibilité &&eui, 2004), avec des pratiques locales vécues
comme relevant de I'enclavement (Breton, 2004).

La marche aurait donc un potentiel d’efficacité, mais leslés sur les motifs
et les populations liés & son usage dessinent une pratigt@nh’pas assu-
jettie aux contraintes du quotidien d’'une part, ou en formesdlution de
dernier recours d'autre part. Ceci s'explique par le faie das travaux
mentionnés ci-dessus se focalisent exclusivement sur égdactments
piétons, ne donnant ainsi qu’un faible apercu de I'ensemilia mobilité de
ces individus. Or sur un jour de semaine, 63d# la population pratiquant la
marche a aussi utilisé un mode mécanisé. Comprendre datiiin de la
marche en tant que mode de transport et son apport dans lditéhaleis
individus passe donc par une analyse de son inscriptionutaeasemble de
déplacements -dont certains peuvent avoir été réaliséd’gatres moyens-
et d’activités. Cet article se concentre donc sur les paesoayant pratiqué
la marche et un mode de transport mécanisé au cours d'uneg@ule but
est d’'analyser les formes que peuvent prendre l'articutaties deux ainsi
gue les raisons qui poussent les individus a yraecburs.

Deux grandes hypothéses découlent de cette approche. iréepeeest que
les formes d’articulation que peut prendre la marche ave@igres modes
de transport dépendent des territoires pratiqués. Il a atétes fois constaté
que le « choix » d’'un mode de transport pour un déplacenmaméls’inscri-
vait dans un réseau de contraintes liées a I'environnementirtividu
(FicHeeT et al., 1970 ; Sawanen, MoknTarian, 2005) et les travaux portant
sur la mobilité des individus dans la région lle-de-Franoelignent la
prévalence de la voiture en grande couronne ainsi que aedlérdnsports en
commun et de la marche en cceur d’agglomératioau{éra et al., 2010 ;
IAU IpbF, 2012). Pour la marche en particulier, de nombreuses retoé® ont
souligné 'importance d’un environnement urbain denseledia présence de
commerces et de services a proximité, dans la probabilitéédkiser des
déplacements a pied €k et al. 1999 ; GnreGranDPIERRE, FoLTeTE, 2003 ;
Hanpy et al., 2006). Nous faisons I'hypothése que les contraiptepres au
fait d’abandonner ou de reprendre un moyen de transportnig&cau cours
de la journée, ainsi que la pertinence des différents modeerection du
territoire influeront sur les combinaisons modales pdssibt pratiquées. Il y

2 Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Champ : ensembleidésvidus résidant en Tle-
de-France.



J. Chrétien - La marche dans les schémas quotidiensobilité 35

aurait une meilleure insertion de la marche dans les pragesyd’activités
dans le centre qu'en périphérie : d'une part en raison d’'ovelleure
complémentarité avec les transports en commun qu’avedtiarget d’autre
part grace a une meilleure accessibilité piétonxesarvices.

La seconde hypothese suppose que ces différentes fornesodation entre
marche et modes mécanisés recouvrent des logiques distineébur les
actifs, réaliser son déplacement domicile-travail engpants en commun
pousse a réaliser ses activités secondaires a proximitguddlireau en s’y
rendant a pied (Burarear, 2001), tandis que chez les étudiants de Seine-et-
Marne le fait de combiner plusieurs moyens de transport mstcontrainte
liée & leur faible taux de motorisation {&un, Deiace, 2011). Si la marche
est bel et bien un mode permettant une meilleure accessjliila devrait
s'observer en termes quantitatifs dans le contenu desgroges d’activités
et dans le profil des personnes la pratiquant : le recoussndakche n’aurait
pas le méme sens selon les motifs et selon les populatiormetidn de leur
acces a I'automobile et leur type d’occupation.

Aprés avoir explicité notre méthode, nous étudierons dansremier temps
les limites physiques et géographiques a l'alternanceeenéirche et modes
mécanisés. Dans un second temps, il s'agira d’analyser @nl’gmploi du
temps d'un individu motive -ou au contraire dissuade- lisgition a la fois
de la marche et des modes mécanisés et d’analyser les catapiés socia-
les des individus permettant de saisir les rbles des coméside leurs
programmes d’activités et des ressources de mobilité albeguils ont
acces.

1. MgtHoDE

Afin de comprendre I'inscription de la marche dans les sasede mobilité,
nous passons par le biais des pratiques de multimodaliéét-a-dire des
combinaisons de modes de transport que forment les individun
déplacement a I'autre (Msoret al., 1997). Un déplacement est un parcours
entre un point de départ et une destination a I'aide d’'un asiplirs modes
de transport. Nous travaillons en mode principal, c'edir@-que, par
convention, si une personne emprunte plusieurs modes despte
successifs au cours d'un méme déplacement, on en consergeuliren
suivant la regle établie dans 'Enquéte Globale Transpg@T) : TER>
RER> métro> tram> bus> voiture> vélo> marche. Par conséquan
déplacement est considéré comme ayant été fait a pied umeqnies’il a été
fait intégralement en marchant. Un déplacement pour aller au travail
supposant de marcher jusqu'a un arrét de bus, de I'emprynter de
marcher & nouveau de l'arrét d’arrivée jusqu’au lieu d’emnpl’est pas
considéré comme ayant été fait a pied, on comptabiliseraépfadement en
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bus (Figure 1, cas A). En revanche, une personne ayant éténdeasail a

chez elle intégralement a pied aura réalisé un déplacenvent la mode

«marche a pied » (Figure 1, cas B). Par ailleurs, I'EGiicfmnne sur le
mode déclaratif. Pour celle de 2010, l'instruction avaé €éonnée aux
enquéteurs de relancer les individus sur les « petits ladéments du
guotidien, souvent oubliés dans ce genre d’enquéte, ce guipur consé-
guence un bond vers le haut des déplacements piétons recensé la

précédente enquéte (2001) et celle-ci. On peut néanmopposear que des
petits déplacements a pied peuvent avoir été oubliés. Nuoéthode de
calcul propose donc plutét une limite basse au nombre depees prati-
quant la marche et un mode de transport mécanisé.

Figure 1 : Pratique monomodale (A) et pratique nmutdale incluant
de la marche (B)

A
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Symboles de @ts et Boatman, The Noun ProjectAuteur : GiReTIEN

Nous avons construit notre population en considérant gupersonne avait
une pratique multimodale si elle avait utilisé dans la jéerme I'enquéte,
sur des déplacements distincts, au moins deux des seizesngodenous
avions définis (Encadré 1). Les déplacements intermodatété ramenés
au mode principal utilisé car nous ne nous intéressons pagpmblemes
internes aux déplacements. Nous avons qualifié de « madinx » les
individus qui changeaient de mode d’'un déplacement a Baetrla popu-

3 0n est la dans le cas d'un déplacement intermodal, c’déteaeomprenant plusieurs modes
au sein d'un méme déplacement.
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lation restante qui se déplacait a été qualifiée de « modalaos, y compris

quand elle réalisait des déplacements intermodaigxie 1).

Encadré 1 : Que peut-on considérer comme étant mode de transport »

mis actuellement sur lararchabilité» (Lo, 2009) des villes et les modes « dou

d'observer de prés la place de ces modes dans les usagesaoalaitix. D'autre

distinguer les unes des autres dans notre analyse. Enwgffiser par exemple a |
conditions et lieux d'acces, particularités de vitessefjatalité et de confort, qu’i
pas réductibles a des choix de parcours, comme pourrait l1ét choix d'une

conducteur de son usage en tant que passager, les comitraiggnisationnelle

nous avons réduite en 16 types de modes de transport, enttdataous rapproche
de la classification de 'EGT 2001 afin de pouvoir envisages travaux compar
tifs par la suite. Notre classification et celle de 'TEGT P0dont exposées dans
Tableau A. A noter que nous avons réuni Véhicule Utilitair&éhicule Personne
en une seule catégorie en raison des incertitudes cont¢desagaractéristique
utilisées pour distinguer les deux.

Tableau A : Catégories de modes de transport

Catégories employées dans notre étude | Catégories EGT 2010 correspondante

Transiien Trainde banlieue SNCF

RER et Orly Val RER, Orly Val

Métro Métro

Tramet TVM Tramway, TVM

Bus RATP Bus RATP Paris, Bus RATP banlieue, Noctiien

Bus autres/cars Bus OPTILE

Bateau bus Bateau bus/ vogueo

Employeurs, scolaires, TAD Transport Employeur, Ramassage Scolaire, TAD, Thandicapé, Autres TPC
Taxi Taxi

Véhicule personnel ou utilitaire : conducteur| VU1 Cond, VU2 Cond, VP Cond covoit, VP Cond

Veéhicule personnel ou tilitaire : passager | VU1 Pass, VU2 Pass VP Pass covoit, VP Pass

Nous avons souhaité distinguer les modes de transpodéagilD’une part, I'accent
non seulement dans les discours mais dans les choix d'aedeay, nécessite

part, la multiplication des formes que prennent les trarisgen commun (tramway,
bus, métro, TVM...) et les débats autour de celles a favorises poussent a les

fois le bus et le métro suppose la connaissance de différéstsaux, horaires,
faut maitriser pour tirer tout le potentiel de chaque modes @ifférences ne sont
trajectoire en voiture. Enfin, nous distinguons l'usagelaeroiture en tant que

S

étant trés différentes selon que I'on soit dans I'une ou dange de ces situations.
Pour ce faire, nous nous sommes appuyés sur la classificdéid’EGT 2010 que

?

De ux-roues motorisé Cond 2RM, Cond 2RM Non Immat, Pass 2RM, Pass 2RM NI
Vélo VAE, Velb, Autre VLS, Vélo

Autres motorisgs Autre, Avion, TGV, Grandes Lignes SNCF autre que TGV, TER
Autres non motorisés Fauteui voturette, Roller, skate, trot

Marche MAP

Nous avons travaillé avec 'EGT de 2010 (EGT 2010), qui pstteles indi

vidus de plus de 6 ans résidant en lle-de-France et les aépéatts réalisés

la veille de I'entretien. Par nécessité, la durée sur ldgunelus définissons

la

pratique de la multimodalité est donc d’'une journée. P, nous avons
éliminé les mineurs, car les moins de 18 ans ont une corgrdintces a la
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voiture qui biaise I'analyse de leurs choix entre modes dasjport. Enfin,
nous nous centrons sur la population des individus s'étdettevement dé-
placés ce jour-la. On obtient donc 23 690 individu$01 081 déplacements.

On peut faire I'nypothese qu'il existe deux formes bienidides d'usage de
la marche en combinaison avec un mode mécanisé, I'une iogiida voitu-
re et l'autre impliquant les transports en commun. Nous s\ainsi défini
des catégories multimodales de telle facon quexell ne se recoupent pas.

- Les « multimodaux marche » : toute personne utilisamérche et un autre
mode.

. Les « multimodaux marche+TC » : des personnes utilisanmoins
une fois la marche et un mode de transport en commun, et jdenais
voiture.

. Les « multimodaux marche+VP » : des personnes utiliaanmoins
une fois la marche et la voiture et jamais de farts en commun.

. Les « autres multimodaux marche » : soit qu’ils combiréea fois
marche, TC et VP, soit qu’ils combinent la marche et un modeamé
nisé qui ne soit ni un transport en commun, niciéLve.

- Les multimodaux « sans marche » : toute personne nudthe ne faisant
aucun déplacement exclusivement pédestre.
.Les « TC+TC »: alternent entre plusieurs modes de tmathsgn
commun, sans voiture ni marche.
. Les « TC+VP » : alternent entre voiture et transports@nmun, sans
marche.
. Les « autres multimodaux »

Seuls 1,7 % des individus pratiquant la multimodalité adecla marche
changent de mode de transport lorsqu’ils se rendent a uie destination
(nous dirons aussi qu'ils pratiquent une seule activitéedrods du domicile)
au cours de leur journée. Par conséquent, souhaitant cemiearcompor-
tements des individus ayant théoriguement eu I'occasiachdager de mode
de transport, nous avons retenu par la suite uniguementeles®nmes se
rendant a plusieurs destinations distinctes du domicites da journée pour
comparer leurs types de contraintes et de resssdurce

2. Deux TYPES D’ INSERTION DE LA MARCHE DANS LES SCHEMAS DE MOBILITE

2.1. LA MAJORITEDES USAGERSDES TRANSPORTEN COMMUN COMBINENTAVEC LA MARCHE

Au total, prés de la moitié des individus résidant en TleFdaace et se
rendant & plusieurs destinations dans la journée pratige@lternance entre
la marche et un mode de transport mécanisé (Takdeau

470 % de la population mobile se rend a plusieurs destingititans la journée. Nous travail-
lons ainsi par la suite sur 16 578 individus.
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Tableau 1 : Part de la population ayant réalisé gba pratique modale
(individus ayant réalisé au moins deux activités*
hors du domicile le jour de I'enquéte)

*

Population non pondérée  Population pondérée™ % ponderé

Multimodalité avec marche 7 505 2676 354 473
TC 3 456 1352427 239
VP 3 061 971 563 17,2
Autre 988 352 364 6,2
Multimodalité sans marche 1857 613174 10,8
TC+TC 904 183 054 3.2
VP+TC 838 264 201 47
Autre 915 165919 29
Monomodalité 7216 2 368 407 419
Marche 1981 775339 13,7
VP 4716 1396 802 247
TC 330 119 555 2,1
Autres 189 76 711 14
Total 16 578 5657935 100

* Par « activité » nous entendons « motif de déplacemene gue le domicile ». Une

personne se rendant a plusieurs destinations hors du deméalise donc plusieurs

activités.

*» | 'EGT 2010 dispose d’'un redressement, calé par rappormegensement, basé sur

la taille des ménages, le type de logement, le sexe, I'ageSkA, @t I'occupation

principale. La population pondérée est représentative ad@opulation d'le-de-

France. Par la suite, tous les pourcentages messosont pondéreés.

Champ : individus majeurs ayant réalisé au moins @etivités la veille de I'enquéte
Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur HEETIEN

Prés de quatre fois plus de personnes font des déplacemepigd dans le
cadre d'une combinaison multimodale qu'au cours d’une rjéar mono-
modale piétonne. Les modes motorisés ne sont pas tous égesx ld

fréquence avec laquelle ils sont pratiqués avec la marabe tdansports en
commun sont pratiqués cing fois plus au cours d'une journéedes

déplacements piétons ont été réalisés que lorsqu’ils diligés seuls. En
revanche, il est plus probable de pratiquer la voiture commode exclusif
gu’en combinaison avec la marche.

Alors que Ile-de-France est dotée de réseaux divers esadgnl’usage
complémentaire de différents modes de transport en comejrggente a
peine 3 % des individus dés lors qu’il faut se rendre a pluse’destination,
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et 'usage d'un unigue mode de transport collectif conce?r® de la
population. A l'inverse, la pratiqgue d’au moins un trangpor commun et de
la marche représente presque un quart des individus néiadisamoins deux
activités : il est plus fréquent de combiner les transpooltectifs avec des
déplacements piétons que de les utiliser de n'importe gueltre maniére.
La marche n’est donc pas simplement un mode de rabattemeni{etede
diffusion a partir) des transports en commun, comme on pdue penser en
se concentrant sur les déplacements intermodaux. Ellé passnon plus un
mode anecdotique permettant d’améliorer a la marge l&éfté des TC pour
des trajets contingents. En tant que mode de transport aepédre la
marche a pied est le complément indispensableranggorts en commun.

Comment interpréter cette différence dans les rapporte ¢éamarche et les
transports en commun d’une part et la voiture d’autre p&@e@x éléments
sont nécessaires pour pouvoir combiner marche et autregsrabel trans-
port : i) le changement de mode doit étre faisable (pouwvaitte€r ou repren-
dre le mode mécanisé) ; ii) la densité doit s’y préter (paui g ait un inté-
rét a marcher).

2.2. DESBOUCLESMIXTESAVEC LES TRANSPORTEN COMMUN MAIS SEPAREESSI L' ON A
RECOURSA LA VOITURE

Il s’agit donc tout d’abord de voir l'articulation entre nciie et modes
meécanisés en s’appuyant sur la notion de boucle, soit ute«de déplace-
ments successifs dont I'origine du premier et la destimata dernier sont
le domicile» (BoutaHsaL, 1995). Sila marche est insérée dans les schémas de
mobilité quotidiens uniqguement sous forme de boucles iedéantes (Figu-
re 2, cas A), y substituer un autre mode individuel esttikedment aisé : le
passage par le domicile peut permettre d'y prendre une regitin vélo ou
un deux-roues motorisé qui y serait garé. La pratique de laxmareléve
donc d'un choix raisonné. En revanche, lorsqu’elle estréesélans une
boucle contenant des modes de transport mécanisés (Rigeas B), la
substitution par un mode individuel est moins simple, a mala supposer
gue I'individu ait laissé son vélo sur place la veille ou quelgu’un d'autre
ameéene un veéhicule sur place : dans les deux cas cela demardantici-
pation et une organisation considérableorsque la marche appartient a une
boucle contenant un autre mode de transport, elle est dase gans le
réseau formé par les activités réalisées au cours de laégeuet leur
inscription dans I'espace : la logique qui régit sa praiqeleve de la
nécessite.

5La mise a disposition de vélos et de voitures en libre-sengeut néanmoins changer
lIégérement la donne.
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Figure 2 : Types de schémas de mobilité et ingedimla marche

en leur sein
Activité 1 Activité 2 Activité 1 Activité 2
Domicile Domicile
C D E
Activité 1 Activité 2 Activité 1 Activité 2 Activité 1 Activité 2
Domicile Domicile Domicile

Symboles de i@ts et Boatman, The Noun ProjectAuteur : GireTIEN

L'insertion de la marche dans les boucles de déplacememstindévidus
multimodaux marche est analysée dans cette perspective cRaque forme
de combinaison modale, on détermine la part de la populatfant pratiqué
la marche a un endroit donné dans une boucle (Tableau 2)tdlentest pas
égal & 100, un individu pouvant avoir réalisé muss boucles.

Pour les multimodaux marche, une partie non négligeablaldpkcements
piétons ne se fait pas sous la forme d’'une boucle a part. Us dies indi-

vidus ont pratiqué la marche sans lien avec le domicile -an faére I'hypo-

thése d’'un grand nombre de sous-boucles ou de déplacemertsiité du

lieu de travail parmi elles- mais moins d’'un sur six a réalies déplace-
ments en début ou en fin de boucle, c’est-a-dpaimité du domicile.

Cependant la fagon d’alterner dépend du mode mécaniséé@ssiacmarche.
Sans surprise, les multimodaux « marche+VP » font soudentdéplace-
ments piétons situés dans des boucles distinctes de cdiséséan voiture
ou sans lien avec le domicile (sous la forme de sous-bouckes)oins d’étre
passager, quitter son veéhicule suppose de le reprendre taur.rda
minimisation du nombre et du temps de déplacement n’est gascla
logique principale & I'ceuvre avec ce type de combinaisonateod’une
part il serait possible de faire ces mémes trajets avec r@'auhodes plus
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rapides. D’autre part faire des boucles a pied apres avpos#eson véhicule
rajoute des déplacements par rapport & un programme dtéciilentique
qui serait réalisé en chain&tgs destinations en voiture.

Tableau 2 : Pourcentage de chaque population apeatiqué la marche
dans des boucles uniguement piétonnes ou dansediféemplacements
de boucles mixtes

Place de la marche (cas de |a Figure 2 correspondante) Marche + Marche + Marche + Multimodaux
TC VP autre  marche (Ensemble)
Boucle purement piétonne (A) 41 69 44 52
Au départ du domicile (D) 14 6 13 11
Sans lien avec le domicile (C) 35 29 42 34
Boucle
mixte Au retour au domicile (B) 22 5 13 15

A plusieurs emplacements différents au sein d’une
méme boucle (E)

Lecture : 14,2 % des multimodaux « marche+TC » ont réalisénains un déplace-
ment a pied au départ du domicile.

Champ : individus majeurs multimodaux marche ayant réaliau moins deux
activités hors du domicile le jour de I'enquéte. Par aikeyour ce calcul unique-
ment, ont été exclues du champ les personnes ne commengami pa finissant pas
leur journée au domicile afin de ne conserver que les peesorgalisant des boucles
complétes.

Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur HEETIEN

6 2 3 4

A l'inverse, les multimodaux « marche+TC » présentent c¢&s de figure
bien plus variés et qui s’'inserent mieux avec les modes thespiat méca-
nisés : plus d’'un cinquiéme de ces individus pratique la h@mu sein de
boucles mixtes en revenant au domicile. Il n’est pas néoesda repasser
par chez soi pour changer de mode de transport, ni de rev@nses pas
pour reprendre le mode mécanisé emprunté, comme cela pelg &as pour
les multimodaux « marche+VP ». |l est ainsi possible deoutgyr des
activités a proximité du lieu de résidence avant de se readieu, plus
fréquemment, en revenant de- une activité plus lointainecdntrepartie, par
rapport aux « marche+VP », il est bien plus rare que lagqueatde la marche
prenne la forme de boucles purement piétonnes.

Bien que les distances parcourues par déplacement soierduapes
équivalentes dans les deux cas (de 'ordre de 400 m en mogewTen), les
deux formes de multimodalité marche recouvrent donc deyesyde
pratigues bien différentes. Un de ces types est incarné 'ahierhance
«marche+VP », avec les déplacements réalisés a pied dendaucle
distincte de ceux en voiture, et l'autre par la combinaisomagche+TC » ou
les déplacements piétons prennent plus souvent la fornme daus-boucle &
pied ou d’un court trajet a proximité du domicileainé avec les autres.

6 C'est-a-dire en allant d'une activité a l'autre sampasser par le domicile.



J. Chrétien - La marche dans les schémas quotidiensobilité 43

2.3. L''MPORTANCEDE L’ OFFRE DE TRANSPORET DE LA DENSITE

Il s’agit ensuite d’analyser comment I'association de lacha et d’'un mode
mécanisé peut se décliner en fonction des espamese sont rendus les
individus au cours de la journée (Figure 3). La possibitie¢combiner ou
non différents modes de transport dépend de I'offre surde 6u se sont
déplacées les personnes : on retrouve les différencediddian habituel-
lement observées -traditionnellement par des calculsremetede nombre de
déplacements- entre Paris, tres bien doté en modes dedrapspcommun,
et la grande couronne dépendante de la voiture. Par ailleussns surprise,
on observe une chute de la part de la population pratiquaatnouitimo-
dalité avec marche lorsque I'on va vers les espaces moinsedete la
région. Cependant ce phénomene masque deux mouvementsegngie
nous devons distinguer.

2.3.1. La marche compense l'effet tunnel des trarisgn commun

La pratiqgue de la multimodalité « marche+TC » diminuedorént lorsque
I'on va du centre de I'lle-de-France vers les lieux plus piéériques. Ceci
est d0 a une baisse simultanée de la densité, des serviessibes a pied et
de la qualité des réseaux de transport en commun.

La ou le béti est dense, les effets tunnel associés aux treagEN commun
(Puassarp et al., 1993), en particulier aux modes ferrés lourds, sontpen-

sés par I'adhérence continue (au sens de Georges, A993) au territoire
gu’offre la marche. De plus, la facilité qu’'il y a & combinesldeux modes
ensemble sans avoir a passer par le domicile simplifie aettebinaison.

Cela permet, lorsque c’est nécessaire, de rajouter destésta proximité

des arréts sans avoir a repasser par chez soi et donc d’eendégperfor-

mance offerte par les transports en commun.

2.3.2. Mais la marche a un apport limité par rappad’utilisation de
la voiture en mode seul

La pratique de la multimodalité « marche+VP » est soumisieudx effets
contraires : lorsque la densité augmente, la marche recessible un plus
grand nombre de services, tandis que l'automobile est phedefnent
confrontée a des problémes de congestion et de stationhe@iest I'effet

négatif de la densité sur I'usage de la voiture qui 'empor part de la

7 Nous avons divisé Ile-de-France en trois zones : Pégis,communes appartenant a une
unité urbaine -dans plus de 90 % des cas, I'unité urbaineatdie-Rjue nous avons nommées
« banlieue », et celles n'appartenant pas a une unité negpaue nous avons nommées
« périurbain ». Comme 70 % de notre population tombait derstégorie « banlieue » nous
avons distingué entre les 20 % des communes les plus derlessdé 6 000 hab/km?) et les
autres. Enfin, & I'échelle du carroyage, nous avons digéntgs individus selon qu'ils
habitaient a plus ou moins de 800 m d’'une gare'wuedstation de métro.
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population pratiquant cette combinaison augmente lor§ques’éloigne du
centre, pour ne décroitre a nouveau que dans ileripain.

Figure 3 : Pratigue modale en fonction des lielgginentés*
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* Dans un souci de lisibilité, on ne conserve ici que les cimailsons concernant au
moins 10 % de la population de notre champ.
Lecture : 42 % des personnes ayant eu Paris comme poingidierou comme
destination la veille de 'enquéte ont eu une pragimultimodale « marche+TC »
Champ : individus majeurs résidant en lle-de-Framy@mt réalisé deux activités la
veille de I'enquéte
Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur HEETIEN

En effet dans Paris, I'automobile présente presque le méigietennel que

les transports en commun : comme il est difficile de se gaxar adhérence
au territoire est réduite. Par conséquent, les individug/ gont passés sont
autant a pratiquer la voiture dans le cadre de journées mudtles avec
marche qu’en tant que moyen exclusif. En revanche, dansolesszmoins

denses, l'automobile est suffisamment flexible pour pdtmaedes alter-
nances entre les micro-distances a proximité du domicildest distances
lointaines. Compléter I'usage de la voiture par de la manclest pas un

avantage permettant de minimiser le nombre de déplaceraargsotidien :

comme nous l'avons vu dans la partie précédente, cette oaisbn est
associée a la pratique de retours au domicile, qui rallantg budgets
temps. Par conséquent, parmi les individus qui utiliserg antomobile en
banlieue peu dense, moins de la moitié d'entre eux la praigen

combinaison avec de la marche.
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Les pratiques multimodales au sein d’'une journée contesetd marche ne
sont donc pas marginales au sein de la population. Cependdaton dont
celles-ci se font et leur fréquence d’apparition au sein aedpulation
dépendent du mode mécanisé et des espaces pratiqués padilégus.
L'usage de la marche en combinaison avec les transportsremagn semble
étre un gage d'efficacité de ces derniers dans les zonegglecmmme en
témoigne leur haute fréquence d'utilisation en combinaigeec des dépla-
cements piétons dans ces territoires. La mixité des boddeakeplacements
indique une grande souplesse dans les facons d’articdetdex modes. A
'inverse, la fréquence d'usage relativement faible deltdimance
«marche+VP », méme lorsque I'espace est adapté a la episamble
suggérer gue cette pratique n'offre pas une accessibditdua par rapport a
I'automobile en mode exclusif. Les fréquents retours auidiberéalisés par
les personnes qui y ont recours suggérent des pratiquetesigelevant
plutét d'une logique d’agrément.

3. LA MARCHE COMME MOYEN DE DENSIFIER LES PROGRAMMES D’ ACTIVITES

Les caractéristiques propres aux modes mécanisés et gapanidilité sur un
espace geographique peuvent limiter ou rendre possibkade de ces
alternances. Il s’agit de comprendre ce qui, dans I'emploitemps des
individus, peut rendre intéressant ou nécessaire la patiune multimo-
dalité contenant de la marche.

3.1. LNE ALTERNANCEASSOCIEEA UN EMPLOI DU TEMPSPLUS FOURNI

Dans un premier temps, la mobilité des individus ayant daques mixtes
doit étre analysée en comparant d’'une part les données diisnataux

«marche+TC » a celles des monomodaux marche et des « T€+d&utre

part les données des multimodaux « marche+VP » a cellesidesmodaux
VP, et dans les deux cas a celles des individus pratiquantanemodalité
piétonne (Tableau 3).

Les personnes combinant la marche et un mode mécaniséergéabs
moyenne plus d’activités hors domicile que les personnasomodales ou
pratiguant une multimodalité sans marche. En revanchedlgées par
déplacement et par mode ne varient pas selon la combinaistigyge :
articuler marche et moyens de transports mécanisés n’a pesad’'impact
sur les pratiques de chaque mode pris individueigm

Cependant, le budget temps de transport total est plusfaiédpectivement
égal) pour les multimodaux « marche+TC » (respectivemanarche+VP »)
que pour les « TC+TC » (respectivement pour les monomodd)x alors
gu’ils réalisent une activité de plus en moyenne sur unengewrRéaliser des
activités situées a des distances accessibles a pied ad’diker plus loin
plus rapidement permet donc de limiter le temps total passe @éplacer.
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L'alternance entre marche et modes de transport mécarssérc plutbt
une opportunité permettant de maintenir des budgets terapsathsport
viables qu’une pratique modifiant I'usage en termes de ekurde dépla-
cements des modes qui la composent.

Tableau 3 : Nombre d’activités, budget temps degpart
et BTT par déplacement

Nombre d'activités BTT BTT/Nombre de
déplacements
(mode)

(min) (min)
Marche+TC 35 140
marche 33 13
1C 105 46
Multimodalite avec ~ Marche+VP 4.0 112
marche marche 31 11
VP 78 25
Marche+autre 42 146
marche 29 12
. . TC+TC 25 172 48
xzml:dallte sans Toue 20 -
Autre 37 126
Marche 3,1 67 14
Monomodalité VP 33 112 24
Tc 23 150 41
Autre 3,1 80
Ensemble 35 120

Champ : individus majeurs ayant réalisé au moinx @etivités la veille de I'enquéte
Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur HRETIEN

Pourtant, les personnes exclusivement piétonnes réaksemoyenne une
demi activité de moins que les multimodaux avec marche. lidoac une

limite au nombre de destinations accessibles a proximitéaicile : il est

nécessaire d’avoir un moyen de transport mécanisé a diggpopiour pou-

voir étoffer son programme d’activités.

Réaliser des déplacements a pied permet d’'avoir un empléémps plus
fourni en limitant les durées de transport. D’'un point de das temps de
déplacement, la vitesse des modes mécanisés pour allerddansndroits
distants ne compense pas la brieveté des trajets pour seerendes
destinations accessibles a pied.

3.2. LESACTIFSEN TRANSPORTEN COMMUN ET LES RETRAITESEN VOITURE

Selon que le territoire est dense et bien desservi en traissgro commun ou
non, la complémentarité entre marche et modes mécaniséd adorme
soit de boucles enchainant déplacements piétons et trss@oit de
boucles piétonnes distinctes de boucles automobiles.l&3uebpulations se
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saisissent de ces différentes possibilités ? Un modeledsgconstruit afin
d’étudier le comportement modal des individus en fonctieriedirs caracté-
ristiques sociologiques d’'une part (occupation, sexe, Ayeau d’études,
présence d’enfants dans le ménage, revenu par unité dencoradion), de
leurs ressources de mobilité d’autre part (voiture displendbu non la veille
de I'enquéte, abonnement aux transports en commun), at eef lieux
pratiqués au cours de la journée (Tableau 4). Nous I'applig succes-
sivement a la pratique des multimodalités « marche+T& marche+VP »
et « marche+ autre ».

Tableau 4 : Valeurs des paramétres du modéle thgiplication des
pratiques multimodales

Marche+TC Marche+VP Marche+autre

(Intercept) -1.52 R -3.27 b 4,82 b
Nombre d'activités hors du domicile 0,09 i 0,22 o 0,23 o
Occupation (Réf : travaillant)

Etudiant 0.20 049 091

Ne travaillant pas 0,22 i 022 = -0,10
Sexe (Réf - femme)

Homme 0.1 * 0,05 0,08
Présence d'enfants dans le ménage (R&f - aucun enfant)

entre 11 et 18 ans -0,07 0,12 R 0,05

de moins de 11 ans 0,13 * 0,15 * 0,16 *
Age (Réf - entre 35 et 54 ans)

moins de 35 ans 0,00 0,02 0,22 *

Entre 55 et 64 ans 0,20 * 027 b 017

Plus de 64 ans 017 040 i 0.2
Niveau d'études (Réf : bac + 3 ou plus)

Pas le bac 0,32 b 0,01 045

Bac & bac+2 0,13 * 0,01 0,08

En cours 0,19 0,06 -0.90 o
Revenuw/UC 3,96E-05 -3,13E-06 877E05 %
Avoir une voiture a disposition 1,16 i 1,50 = 0,55 *"*
Avoir un abonnement TC 169 i 0,99 i 0,26
Zone fréquentée (Ré&f : zone non parcourue) *®

Paris 0,84 b 0,83 i 097 o

Banlieue dense gare -0,05 0,11 ® 0,23 =

Banlieue dense sans gare 0,50 i 0,02 0,16

Banlieue peu dense avec gare 0,34 i 0,08 0,08

Banlieue peu dense sans gare 0,84 = 007 -0,08

Périurbain -1,37 R 0,58 b 0,88 b

Champ : individus majeurs résidant a Paris ayaliséau moins deux activités le
jour de I'enquéte

Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur HEETIEN

La multimodalité combinant marche et transports en commatnpesiti-
vement corrélée au fait d’avoir un haut niveau d’étude, deditler, et de
s'étre rendu a Paris au cours de la journée. En revanche kimudhlité
« marche+VP » indique des personnes ne travaillant pasnzaau foyer
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avec enfants ou retraités- et ne s’étant pas rendues a Ratisponibilité
d’'une voiture égale, le revenu par unité de consommatiostrpas signi-
ficatif, ce qui indiquerait que le fait d’utiliser la marcles complément ne
découle pas d’'une volonté d’économiser du carburant !rEifalternance
entre marche et d’autres modes de transport est corrélégveosent aux
parameétres décrivant de jeunes individus aisés, fréquieatassi bien la
banlieue dense que Paris. Il y a dans cette population dggenssde deux-
roues motorisés, mais aussi des individus assez mobilespoawoir alter-
ner entre voiture, transport en commun et marcherse seule journée.

3.3. LESMOTIFS D' ACHATSET DE LOISIRSCOMME MOTEURSDE LA MULTIPLICATION DES
ACTIVITES

Les combinaisons entre marche et modes mécanisés somjugegipar des
personnes ayant un emploi du temps plus fourni que le redtepulation.

Cependant ces emplois du temps ressemblent-ils a la somem@pldis du

temps de personnes exclusives de la marche, de la voituresdtahsports
en commun ou voit-on émerger d’autres types d’activitdsn?raison de
'importance des déplacements domicile-travail au segetaplois du temps
des individus, nous distinguons les actifs travaillanthdadté et les inactifs,
chémeurs, et actifs ne travaillant pas de I'atitéfin de d’alléger I'écriture

nous nommerons par la suite « actifs » et « inactifs » ees datégories,
bien gu’elles ne recouvrent pas parfaitement les défimitiqu'en donne
'INSEE. Comme la forme « marche+TC » est une pratique ejéwve princi-

palement des personnes travaillant ce jour la tandis queotabimaison

« marche+VP » est pratiquée par les personnes ne trandajas, nous
séparons l'analyse de ces deux populations afin d'allégesuite de la
démonstration. Il s’agit donc de comparer les motifs degsactultimodaux

« marche+TC » (respectivement des inactifs multimodamarche+VP ») a
ceux des actifs monomodaux marche et « TC+TC » (respewtine des

inactifs monomodaux marche et monomodaux VP).

3.3.1. « Actifs » : insertion d’activités contradéstdans le quotidien

Si I'on regarde la part de chaque population réalisant urifrdonné, on
trouve deux cas de figure différents (Figure 4). Le preroi&s concerne la
restauration liée a la pause de midi, qui est le seul motifsgitiune quasi-
exclusivité des multimodaux « marche+TC ». Les persomeegentrant pas
chez elles (généralement celles habitant le plus loin delilew de travail, et
qui s’y rendent donc par un moyen mécanise) et dont I'enseprinclut pas

8 |es étudiants forment une population particuliere quesnlaissons de c6té : leurs dépla-
cements domicile-études ont la fixité dans I'espace deldéments domicile-travail sans que
leur emploi du temps n’ait les mémes contraintes que lefsa&tar ailleurs, ils représentent
une population trop faible pour pouvoir étre étudiés sépand (904 étudiants réalisent plus
d’une activité le jour de I'enquéte).
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de moyen de restauration mais se trouvant dans un enviremietense
peuvent manger a I'extérieur, tout en minimisant la durégatesport, ce qui
passe généralement par un déplacement a pied. Mécanigueleeiait
d’aller travailler loin dans une zone dense produit des-$musles piétonnes
le midi. La complémentarité entre marche et modes mécatosggue I'on
déjeune en dehors de son entreprise n'est pas le fruit d’'uoeession de
décisions indépendantes les unes des autres mais décoctheiddu mode
pour le déplacement domicile-travail.

Figure 4 : Motifs de déplacements selon les prafmodales des « actifs »
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Lecture : 32 % des multimodaux « marche+TC » ont fait ainsnan déplacement
pour motif « loisirs » la veille de 'enquéte

Champ : individus majeurs ayant travaillé et réaflsactivités la veille de I'enquéte
Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur HEETIEN

Le deuxieme cas concerne la combinaison marche et tragsportommun
associée a une plus grande fréquence de certaines acpaitéapport aux
personnes pratiquant la multimodalité « TC+TC », mais & plus rare
réalisation par rapport aux personnes exclusivement miéwm Il y a
compensation de I'effet tunnel des transports en commuregida marche.
De plus, les motifs associés a ce cas sont ceux relevantaessténénageres
et des contraintes familiales. Par rapport & une journé&atiaiappel & une
pratique « TC+TC », qui combinerait travail et loisirsteigts, faire usage de
la marche en complément des transports en commun est donoyenm
d’'insérer des activités relevant de la sphére domestiqne da quotidien
dominé par le travail. Les formes d’enchainement vues péug prennent
alors leur sens : optimiser ses déplacements en évitanémisser par le
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domicile est un moyen de gérer un emploi du tenyagidien serre.

3.3.2. « Inactif$» : une faible part d’activités contraintes

Pour les personnes ne travaillant et n’étudiant pas, tausnigtifs ont une
plus forte probabilité d'occurrence chez les multimodawe cchez les
monomodaux piétons (Figure 5). Les motifs de loisirs et akémes
personnelles sont aussi surreprésentés chez les « meiRkepar rapport
aux exclusifs de I'automobile. Ceci est cohérent avec cenguss avons vu
concernant la combinaison « marche+VP » : elle passeg@éntent par un
retour au domicile entre une boucle a pied et une boucle @nregice qui
suppose gu'il n'est pas nécessaire d’enchainer les adj\ét suggére donc
un emploi du temps moins contraint.

Figure 5 : Motifs de déplacements selon les pragmodales
des « inactifs »
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Lecture : 67 % des multimodaux « marche+VP » ont fait aunsiein déplacement
pour motif « loisirs » la veille de I'enquéte
Champ : individus majeurs ayant réalisé au moinx @etivités et n'ayant pas
travaillé la veille de I'enquéte
Source : EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA. Auteur : Chieti

Ce genre de situation implique par ailleurs que le mode le atliéquat peut
étre adopté, sans influence des déplacements ayant ewéistiau aprés : la
complémentarité repose sur une succession de choix moddégendants et
des pratiques d’agrément peuvent voir le jour. Ainsi, lanbdus grande

9 Individus n'ayant ni travaillé ni étudié la veiltke I'enquéte.
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probabilité d’avoir une pratique de loisir parmi la popidat combinant

marche et voiture par rapport aux exclusifs de I'automobilggere que la
marche est employée en particulier dans le cadre de joupetesominées
par les obligations et ou les individus peuvent se permd#dsadéplacements
piétons.

4. SINTHESE

Que peut-on retenir des personnes pratiqguant a la fois lahmagt un ou
plusieurs modes mécanisés au cours d’'une journée ? On aokegiands
types de comportements.

D’un cété, la multimodalité marche et transports en comnaum,est prati-
guée par des individus ayant travaillé la veille de I'enquitut en ayant
réalisé des activités d’achats et dans une moindre mesuoesds. Afin de
caser ces derniéres activités dans un quotidien dominéeptaavail, ces
individus ont tendance a enchainer les activités entre,edle les rappro-
chant des deux péles que forment le lieu de travail (lor$auriexiste un
fixe) et le domicile. Le résultat est une imbrication desldépments piétons
avec les déplacements en transports en commun. Cette @isdrirest une
réponse a un emploi du temps riche en activités exigeantatddimaximum
du budget temps de transport. La marche en complément desptnds en
commun est donc un outil d’'amélioration de la mobilité gdiethne, permet-
tant une plus grande accessibilité en jouant sprdaimité.

D’un autre c6té, il existe une multimodalité associant laaha et la voiture,
pratiquée majoritairement chez les populations n’ayartavaillé ni étudié

le jour de I'enquéte. Cette combinaison comporte une bopié®nne dis-
tincte de celle en voiture dans pres de 70 % des cas : cedderéwm faible

besoin d’enchainer les activités chez les individus quirkiguent et un
emploi du temps relativement centré sur le domicile, ce démibignent les
hautes fréquences d’achats et de loisirs, activités modmsraignantes et
longues que le travail. Il est donc possible d’ajuster le endd transport en
fonction de la distance au domicile de chaque destinatiale ete permettre
des déplacements a pied des lors gu’ils ne sont pas trop. lmgs marche

ne semble donc pas étre tant un outil procurant une plus gracckssibilité
gu’une pratique d’agrément de la part d’'individus dotésndbwdget temps
de transport raisonnable.

CoNcLusIioN

La conduite consistant a varier entre mode de transport msat marche
au sein d'une méme journée est pratiquée par plus de la nubitida
population dés lors que les individus se rendent au moinsia diestinations
hors du domicile. C’est le moyen de multiplier les activitds loisirs et
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d'achats tout en maintenant un budget temps de transpa@omaéble.
Cependant la fréquence et le type de combinaisons pratgdéeendent
énormément de I'espace au sein duquel se déplacent lesdinslhAinsi le

sens que l'on peut donner a l'usage de la marche varie setotergtoires.

Dans Paris, la multimodalité incluant de la marche est diatuplus utilisée
gue les emplois du temps sont contraints. On peut en déduge’'gst une
facon de se déplacer efficace puisque méme les personnes digaitres
options y ont recours. En grande couronne ce sont les indivighi ont un

acces a la voiture et du temps disponible qui y font appel.dlyait donc
deux fagons d’articuler la marche avec des modes mécariadése part une
logique de nécessité et d’autre part une logiqueodéingence.

De la on peut faire plusieurs constats. D’une part, la ré@@ng I'injonction

a la mobilité » ne se manifeste pas par une constante feedésiapidité :
avoir recours a un mode considéré comme « lent » peut améliaccessi-

bilité aux services et aménités du territoire. Loin d’étremode de I'enfer-
mement lié & des ressources faibles et imposant de se liaterdépla-

cements contraints, on constate que lorsqu’elle est égilesn combinaison
avec d’'autres modes, la marche est pratiquée par des popslaisées ou a
revenus moyens, et associée a des pratiques non obligatpiee sont les
loisirs.

Cependant, les pratiques piétonnes ne sont pas forcémeslied & un
ralentissement de rythme journalier. La marche, lorstpiedt associée a un
environnement urbain dense, semble étre un accélérateprodgammes
guotidiens, dans la mesure ou elle permet de glisser danenigfis du
temps denses des actifs des activités supplémentairesodae de transport
lent n’est donc pas forcément synonyme de perte de tempss:lésigrandes
villes la marche est loin d’étre un mode bucolique, refletra® vie apaisée et
luxe des classes urbaines aisées, mais plutdt un exempldé@omene
décrit par Rsa (2010) ou la lenteur est un détour pour mieux afiie.

A l'inverse, chez les populations n'ayant ni étudié ni tilgaa veille de

'enquéte, on constate une pratique de la marche en corsbimaivec la
voiture quand bien méme cette articulation demande dearsetm domicile
et donc un rallongement des budget-temps de transportdigigi et ce
méme chez des individus ayant un bon accés a la voiture. Ondpec en

déduire que lorsque la marche n’est pas un moyen d’améliaceessibilité

a des services, elle n'est pas pour autant systématiquamepits-aller : la
proximité est pratiquée par des populations qui a priorai@mt les moyens
d’aller plus loin, ce qui indique I'existence d'une vie leEgonctuelle et
choisie.

La marche en combinaison avec d’autres modes de transpuliieselonc
répondre a deux logiques selon les espaces ou elle estyg@atigpption
rationnelle d’optimisation des déplacements ou choix durceeplaisir de la
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promenade. Replacer la marche dans le contexte de la jonméea ainsi
permis un regard plus circonstancié sur ses usages. Aidgisie de ralentir
son rythme ne prend pas la méme forme chez tous les individoa ele

valeur que parce que l'on va -ou que l'on peut aller- vite pélews

(Gobarb, 2003).
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