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Influences du contexte urbain et du rapport
au cadre de vie sur la mobilité de loisir

Héléne Nessi

Cet article présente la probléma-
tique, la méthodologie et les princi-
paux résultats de la these d’Hélene
Nessi : Influences du contexte urbain
et du rapport au cadre de vie sur la
mobilité de loisir en lle-de-France et
a Rome, These de doctorat en amé-
nagement de I'espace et urbanisme,
sous la direction d’Olivier Coutard,
université Paris-Est, soutenue le 30
novembre 2012, 805 p.

Le jury était composé de Francis
Beaucire, rapporteur, professeur des
universités Paris la Sorbonne ; Eric
Charmes, rapporteur, directeur du
laboratoire Rives, ENTPE, université
de Lyon ; Olivier Coutard, directeur
de these, directeur CNRS, directeur
du Latts, ENPC ; Vincent Kaufmann,
examinateur, professeur de sociologie
urbaine et d’analyse de la mobilité,
Directeur du Lasur, EPFL ; Nicolas
Louvet, examinateur, directeur Cifre 2
61 bureau de recherche.

Depuis deux décennies, la forme
urbaine fait l'objet de prises de posi-
tion, de débats souvent tres idéologi-
ques dans le monde académique, avec
d'un coté les défenseurs de la ville
compacte et de l'autre ses détracteurs
faisant 'apologie de la ville parc, de la
ville nature ou encore de la ville émer-
gente. Dans les milieux opérationnels
de 'aménagement, les acteurs conver-
gent, quant a eux, vers un fort consen-
sus autour des avantages de la ville
dense ; consensus qui s'accompagne
d’une diabolisation de la ville diffuse,
en particulier en ce qui concerne les
distances parcourues en automobile.
Dans ce travail de doctorat, nous avons

pris au sérieux cette critique et 'avons
mise a I'épreuve en explorant les liens
entre le cadre de vie et la mobilité de
loisir. Chaque ménage développe des
relations propres 4 son environnement
et il est pertinent de s'interroger sur ses
pratiques et leur inscription spatiale.
Sur cette base, nous avons cherché a
comprendre quels sont les éléments
qui influencent la mobilité de loisir en
dehors des variables importantes mises
en évidence par les analyses économi-
ques et économétriques telles que le
revenu, la PCS etle niveau de diplome.
Nos deux hypotheses étaient que le
rapport des ménages a leur cadre de
vie et le contexte urbain dans lequel ils
inscrivent leurs pratiques influencent
leur mobilité de loisir.

De fait, si certains travaux ont porté
exclusivement sur linfluence des
variables socioéconomiques (niveau
de diplome, pcs, revenu) des ménages
pour expliquer leur mobilité, d’autres
ont mis en évidence l'influence du
contexte urbain. Nous nous appuyons
sur ces travaux, mais en opérant un
double déplacement. D'une part, nous
ne prenons pas seulement en compte le
contexte urbain commun a un ensem-
ble de ménages, mais aussi le cadre de
vie propre a chaque ménage (entendu
comme l'espace ordinairement prati-
qué par le ménage considéré). D’autre
part, nous faisons 'hypothese que les
pratiques spatiales des ménages repo-
sent également sur leur « rapport a leur
cadre de vie ». Le « rapport au cadre
de vie » ne résulte pas seulement des
caractéristiques socioéconomiques des
ménages, mais renvoie aussi a leur his-
toire propre, leur parcours résidentiel,

qui se traduisent dans des valorisations
différenciées des dimensions fonction-
nelle, sociale et sensible (en d’autres
termes, leur représentation) de leur
cadre de vie. Notre travail a consisté a
éprouver empiriquement les hypothe-
ses de I'influence du contexte urbain et
du rapport au cadre de vie sur la mobi-
lité de loisir.

Notre cadre conceptuel s'est ainsi
construit autour d’'une approche par
les pratiques et les représentations.
Pour appréhender la relation entre le
cadre de vie et les pratiques de loisir
dans un cadre non déterministe, nous
avons confronté notre définition du
cadre de vie a celles proposées par
différents auteurs et relevé comment
chacune d’elle rendait compte des
rapports que les ménages entretien-
nent avec leur cadre de vie. Cette
ouverture des champs théoriques
aboutit & la prise en compte conjointe
de T'individu et d’'un contexte a la fois
fonctionnel, sensible et social pour
comprendre les pratiques. A partir de
cette définition du cadre de vie, divers
criteres entrent donc en compte dans
l'analyse de l'influence du cadre de
vie sur la mobilité de loisir.

Nous supposons qu'en fonction
des  caractéristiques  socioéconomi-
ques des ménages et du contexte, un
ménage développera un type de rap-
port au cadre de vie plutét qu'un autre
(combinant un rapport plus ou moins
développé avec chacun des registres
fonctionnel, sensible et social) et que
ce rapport influencera la nature de
son attachement au cadre de vie, son
inscription spatiale et donc sa mobilité
de loisir. En plus des caractéristiques



socioéconomiques des ménages, la
mobilité de loisir sera donc influen-
cée d’'une part, par le contexte urbain,
espace d’opportunités et de contrain-
tes dont on peut rendre compte sur la
base de données extérieures aux ména-
ges, hypothese déja étayée et en débat
dans la littérature, d’autre part, par le
rapport au cadre de vie, qui renvoie aux
représentations propres a chacun de
son cadre de vie affectant les pratiques
et affectées a leur tour par ces dernie-
res. Ce cadre conceptuel permet de
produire des résultats sur les ressorts de
la mobilité de loisir, de les nuancer en
échappant aux effets mécaniques sou-
vent attribués a la densité et ou, plus
généralement a la forme urbaine et de
les étayer grice aux choix de la mixte
méthode et d'un travail de comparatif
a différentes échelles.

Méthodologie

Les agglomérations francilienne
et romaine constituent nos terrains
d’étude. Ces deux agglomérations pré-
sentent une structure urbaine et un
modele de périurbanisation contras-
tés. Les pratiques de loisirs sont tres
liées aux particularités de divers grou-
pes sociaux elles-mémes liées a I'his-
toire propre de ces groupes ou a leurs
conditions économiques et culturel-
les. A ce titre, nous avons retenu des
adultes entre 30 et 45 ans avec enfants,
puisque la présence de jeunes enfants
détermine tres largement les activités,
les déplacements et les distances a par-
courir quotidiennement. Notre travail
empirique repose sur trois approches
complémentaires, toutes trois réali-
sées dans les neuf terrains d’études
retenus se distinguant par leur situa-
tion géographique (centrale, péricen-
trale, périurbaine) et leur niveau de
desserte en transport collectif : une
approche contextuelle dans laquelle
nous décrivons chacun des terrains
d’étude a partir d'un cadre d’analyse
reposant sur les caractéristiques fonc-
tionnelle, sensible et sociale des lieux,
une approche qualitative regroupant
au total 81 entretiens semi-directifs

(neuf ménages par quartier) et une
approche quantitative reposant sur
2 250 enquétes téléphoniques quan-
titatives aupres de ménages résidant
dans ces quartiers (250 ménages par
quartier). I est important de souligner
I'apport des analyses contextuelles
sur cette problématique, puisque cel-
les-ci permettent de ne pas travailler
a partir de données désagrégées (type
de densité, nombre de commerces,
distance a la gare) contrairement aux
démarches généralement entreprises,
mais sur des terrains d’étude abordés
dans leur globalité permettant de mai-
triser les effets systémiques propres 2
I'environnement.

Une mobilité de loisir
multidéterminée

Grace a une exploration des manie-
res de vivre et des représentations du
cadre de vie de ménages avec enfants
dans différents contextes urbains, nous
avons expliqué les différences et les
variations dans la mobilité des ménages
a localisation équivalente ou position
socio-équivalente. Cette exploration
est révélatrice des opportunités et des
contraintes dont les ménages dispo-
sent pour inscrire leurs pratiques sur le
territoire : selon les ressources sociales
et économiques des ménages, selon
les contraintes et les opportunités du
contexte et selon les représentations du
cadre de vie et les pratiques.

Comme nous venons de le suggé-
rer, d’autres variables que les carac-
téristiques  socioéconomiques  des
ménages (revenu, niveau de diplome
et PCs) interviennent dans la structura-
tion de la mobilité de loisir. Plusieurs
constats généraux se dégagent. Le pre-
mier a trait au mode de combinaison
des facteurs. Grice aux analyses de
variances, le caractere multi déter-
miné de la mobilité de loisir relevée
est confirmé. Au sens statistique, cela
veut dire que la mobilité dépend de
plusieurs variables explicatives. Ainsi,
le revenu, la pcs et le niveau de for-
mation composent des mobilités de
loisirs croissantes en termes de fré-

quence et de distances parcourues a
mesure que l'on s'éleve dans 'échelle
sociale et économique. Si la position
socioéconomique et les caractéristi-
ques socioéconomiques des ménages
ont un poids explicatif important,
elles n’interviennent pas a titre de dis-
criminant principal. En effet, les deux
autres variables (le rapport au cadre
de vie et le contexte urbain) expli-
quent de maniére tres représentative
une part non négligeable de cette
mobilité. En d’autres termes, on se
retrouve en présence d'un réseau de
facteurs dont les pertinences respec-
tives varient considérablement selon
les diverses dimensions : caractéristi-
ques socioéconomiques des ménages,
contexte urbain et rapport au cadre
de vie. Ces variables explicatives doi-
vent donc étre considérées comme
autant d’indicateurs qui contribuent
a différencier la mobilité de loisir des
ménages. Celle-ci n’est pas seulement
une affaire de position sociale ou
une affaire de contexte, mais plutot
le résultat d'une interaction entre le
cadre de vie et le ménage.

L’influence du contexte urbain
sur la mobilité de loisir

Les mobilités de loisir en lle-de-
France et a Rome sont tres contras-
tées, les Franciliens parcourent en
moyenne le double de kilometres par
an dans le cadre de leur mobilité de
loisir que les Romains et ceci pour
plusieurs raisons.

1/ Le niveau de vie globalement
plus élevé en fle-de-France produit
une génération de trafic de loisir supé-
rieure. Toutefois, le revenu n’est pas
la seule variable explicative, puisqu’a
revenu (par unité de consommations
des ménages) comparable, les écarts de
mobilité en kilometres entre les deux
agglomérations se maintiennent.

2/ Ensuite, les situations géogra-
phiques et climatiques jouent un role
en tant que telles dans la génération
des mobilités de loisir. La proximité
de la mer, un arriere-pays proche et
des conditions climatiques favorables



poussent les Romains a partir davan-
tage en excursion d’une journée vers
des destinations moins éloignées. A
contrario, la grande taille de 'agglomé-
ration francilienne et les trés bonnes
connexions ferroviaires et aériennes
poussent les Parisiens a partir davan-
tage en week-end et a utiliser princi-
palement les transports collectifs.

3/ Enfin la France et I'ltalie se
caractérisent par une culture des
vacances assez différente. Les Italiens
se déplacent davantage dans leur
région natale, quitte a peu se déplacer
pour aller en vacances, tandis que les
Francais ont une culture « du départ »
et du « changement d’air » pendant
les congés, une culture qui s'érige pra-
tiquement en norme sociale.

Si lon s'intéresse a la localisation
géographique au sein des deux agglo-
mérations et a ses incidences sur la
génération de déplacements de loi-
sirs, les habitants des quartiers urbains
centraux parcourent davantage de
kilometres pour les loisirs que les
autres. Cet écart est nettement plus
marqué en Ile-de-France. Cette obser-
vation confirme qu’il est essentiel de
considérer la mobilité de loisir pour
analyser les relations entre I'environ-
nement urbain et les déplacements
et atteste également I'hypothese des
déplacements compensatoires avancés
par plusieurs chercheurs. Leffet de
compensation des résidants centraux
releve en effet de la sphere sensible et
concerne essentiellement les déplace-
ments de week-ends et d’excursions.
Ces journées ou week-ends devien-
nentainsi'occasion pour les habitants
du centre de compenser le manque
de tranquillité, d’espace et de nature
de leur environnement immédiat. Le
rééquilibrage des déplacements domi-
cile/travail par la mobilité de loisir
selon les localisations géographiques
varie si on prend en considération la
variable socioéconomique. Ainsi les
distances parcourues par les personnes
a position socioéconomique élevée
et moyenne croissent a mesure que
les ménages résident a proximité du
centre ; a position socioéconomique

faible, elles sont en revanche assez
similaires d'un contexte a 'autre. Sila
localisation géographique est souvent
associée a une densité de population
ou a une densité batie, on observe que
ce sont surtout les typologies urbaines,
'organisation du bati et son emprise
au sol, ainsi que I'imbrication de la
végétation dans le tissu urbain qui
agissent sur le rapport qu’entretien-
nent les ménages avec leur cadre de
vie et sur la mobilité de loisir.

En poursuivant les investigations
a Téchelle du quartier, nous avons
détaillé quelles relations sont éta-
blies entre mobilité de loisir, rapport
au cadre de vie et attachement au
quartier. Le rapport au cadre de vie
ne renvoie pas seulement aux repré-
sentations. Les pratiques sont aussi
tres importantes. En effet, en pra-
tiquant son cadre de vie, I'habitant
modifie sans cesse la représentation
quil en a. La mise en relation de la
représentation du quartier et du motif
des déplacements dans chaque quar-
tier a permis d’observer s'il existe des
effets dits de « compensation » ou
d’« accentuation » entre les motifs de
déplacements de loisir et le rapport au
quartier. Plus que le degré d’attache-
ment ou la représentation positive du
quartier, la mobilité de loisir est plutét
influencée par la nature de lattache-
ment, du rapport que les habitants
entretiennent avec celui-ci. Les habi-
tants dont la représentation révele
avant tout un déficit dans le registre
fonctionnel sont ceux qui parcourent
le moins de kilometres. La localisation
géographique ne suffit donc pas pour
expliquer le niveau d’attachement,
il est nécessaire d’observer les carac-
téristiques de chaque contexte, car
derriere cette nomination générique
de localisation il existe une variété de
contexte.

Finalement, ce qui prime n’est pas
tant le fait d’étre attaché a son quar-
tier que la nature de cet d’attache-
ment. Les quartiers ot la majorité
des résidants ont un rapport social ou
sensible/social et expriment un man-
que dans le registre fonctionnel sont

ceux ot les habitants ont la plus faible
mobilité en termes de kilometres par-
courus. Les quartiers ot les habitants
ont établi un rapport fonctionnel et
expriment un manque dans le regis-
tre sensible, sont ceux ot les résidants
se déplacent le plus pour la mobilité
de loisir. Ces résultats confirment
I'importance de la tranquillité, de la
végétation et des espaces publics ainsi
que le role décisif de la desserte dans
la mobilité de loisir. Plus que la hau-
teur des batiments, ce sont surtout les
typologies urbaines, 'organisation du
bati et son emprise au sol qui agissent
sur lattachement de nature sensible
et sociale en offrant un support spa-
tial propice a l'investissement et aux
rencontres. La relativité de la densité
batie pergue selon les facteurs indivi-
duels (le capital spatial, le parcours
résidentiel et les
socioéconomiques des ménages) et
les facteurs externes (hauteur du bati,
mixité sociale, animation, végétalisa-

caractéristiques

tion) apparaissent largement déter-
minés par les ambiances du lieu, son
animation sociale et son organisation
spatiale. Ainsi, la facon de disposer
une variété de formes d’occupation
du sol peut favoriser la rentabilité de
cette occupation sans pour autant
générer un sentiment d’entassement.
Au contraire, « I'urbanité des lieux »,
'« intensité » peuvent compenser les
inconvénients de I'entassement.

La rapport au cadre de vie
une dimension structurante
de la mobilité de loisir

Loriginalité de la these revient a
la seconde hypothese qui aboutit a la
description des cinq profils de rapport
au cadre de vie dont les manieres « de
pratiquer le cadre de vie » présen-
tent une différenciation trés marquée
selon les ménages. Ces rapports au
cadre de vie sont en partie corrélés a
des positions socioéconomiques et 2
des localisations, mais en partie seu-
lement, si bien qu’ils ont leur propre
pouvoir explicatif sur les pratiques de
mobilité. S’appuyant sur la littérature



sociologique des représentations et
des pratiques du quartier ou de l'en-
vironnement, nous observons que les
caractéristiques physiques du contexte
urbain n’agissent pas mécaniquement.
Nous avons pu observer que ce n'est
pas parce qu'un ménage estdesservi par
les transports collectifs qu’il les utilise.
L'environnement urbain est approprié
par des pratiques, déterminées elles-
mémes par des représentations, des
habitudes et des compétences. Par ces
processus d’appropriation, l'environ-
nement urbain devient un cadre de
vie avec lequel chacun entretient un
rapport spécifique. Lorsque les ména-
ges établissent un rapport fonctionnel
avec leur quartier, cet usage est rare-
ment exclusif. En effet, plus mobiles,
ils investissent d’autres espaces que
celui de leur quartier. A l'inverse, un
rapport inscrit a I'échelle du voisinage,
reposant finalement plus sur les sphe-
res sociale et sensible du cadre de vie
implique une mobilité quotidienne
de loisir réduite. Cette différencia-
tion, en partie liée aux caractéristiques
socioéconomiques des ménages, est
aussi liée aux spécificités fonctionnel-
les, sensibles et sociales du contexte
dans lequel les habitants évoluent. A
la diversité des rapports au cadre de
vie observables s'ajoute la diversité du
contexte de la vie quotidienne. Un
point central de cette these est de ne
pas seulement considérer 'échelle du
quartier, mais le contexte multiscalaire
dans lequel s'inscrivent les pratiques
des ménages. Ces profils de rapport
au cadre de vie permettent de passer
d’une vision statistique de la mobilité
a des facons de vivre, c’est-a-dire une
approche concrete de la vie quoti-
dienne et méme une approche sen-
sible 2 travers les représentations des
milieux de vie. Au-dela d'une distinc-
tion des distances parcourues, il est
intéressant d’observer des inscriptions
spatiales différenciées (a I'échelle de
I'habitat, du voisinage, du quartier, de
I'agglomération, nationale et interna-
tionale) selon les temporalités (lundi
au vendredi, week-ends et vacances)
entre les différents profils.

Agir sur les différentes
dimensions du rapport au cadre
devie

Pour conclure, I'analyse du contexte
urbain a différentes échelles confirme
I'influence d’éléments et de combi-
naison d’éléments sur la mobilité de
loisir tels que le calme, les espaces
verts l'intensité des tissus associatifs
et sociaux ou la localisation de 'of-
fre de loisir dans I'agglomération. Par
ailleurs, I'étude de la mobilité de loi-
sir par le prisme des modes de vie met
en exergue l'influence du rapport au
cadre de vie, dont I'un des facteurs
déterminant est la représentation.
Enfin si ce travail confirme 'existence
d’'une mobilité de compensation liée
a la faible présence d’espaces verts, il
montre que ce mécanisme n’explique
pas 2 lui seul les variations de la mobi-
lité de loisir. En effet, nos résultats
témoignent de I'importance de l'in-
tensité de la sociabilité locale, mais
également de la capacité des habi-
tants a s'investir dans leur quartier et
a s’approprier les lieux au travers des
pratiques collectives (association) ou
individuelles (jardinage, bricolage).
La mobilité de compensation n’est
donc pas seulement affaire d’espaces
verts, et si on souhaite la limiter, il faut
agir sur les différentes dimensions du
rapport au cadre de vie.
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