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 L’évolution des mobilités quotidiennes en France posent une série d’interrogations sur 

les changements de pratiques spatiales des individus. Les nouvelles études basées sur les 

programmes d’activités (activity-based) apportent un éclairage supplémentaire sur les 

logiques et de construction des sorties des individus au cours d’une journée [Chardonnel, 

2010].  

 Les enquêtes mobilité permettent d’obtenir des informations capitales qui nous 

permettent de recréer les programmes quotidiens des individus. Notre étude repose sur 

l’exploitation de l’enquête ménage-déplacement de l’aire métropolitaine toulonnaise réalisée 

en 2007-2008 selon la méthode Certu [1998]. 

 

Les pratiques de mobilité quotidienne se résument parfois dans l’imaginaire à un 

enchainement mécanique de déplacements préprogrammés, selon une conduite de vie 

[Flamm, 2004]. Cette ritualisation des déplacements est un phénomène qui touche les 

populations de différentes façons. Les pratiques routinières concernent principalement deux 

tranches de populations à savoir les actifs et les étudiants. En effet, ces deux catégories de 

populations doivent réaliser chaque jour une série de déplacements contraints par la nature de 

leur activité. L’obligation d’être présent sur le lieu de travail ou d’étude constitue la colonne 

vertébrale du programme d’activités. Si le champ d’étude de la mobilité des actifs autour du 

déplacement domicile-travail est largement couvert, le constat est moins évident pour la 

population étudiante.  

Bien souvent, la mobilité des enfants est reliée à celle des parents au sein du ménage. 

Ce constat est de moins en moins évident au fur et à mesure que l’enfant grandit. En tenant 

compte des contraintes posées par une base EMD
1
, notre population est composée de 1 650 

individus de 5 à 17 ans. Les déplacements motorisés de cette part de la population ne peuvent 

être fait que dans deux situations ; en deux-roues motorisées de moins de 150 cm
3
 ou bien en 

tant que passager d’un véhicule conduit par un individu majeur. Si le premier cas n’est pas le 

plus répandu (5,7% des cas), l’autre est divisé entre les déplacements en tant que passager 

d’un véhicule personnel et des transports en commun. Public largement majoritaire des 

                                                           
1
 Une EMD enquête uniquement les membres du ménages âgés de 5 ans et plus lorsque celle-ci est réalisée en 

face à face [Certu, 1998]. 
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transports en commun varois qui les acheminent sur leur lieu d’étude, les jeunes se déplacent 

également beaucoup à pied. D’un point de vue modal, on observe donc plusieurs phases : 

- De 5 à 10 ans : Des déplacements en tant que passager d’un véhicule personnel ou 

pédestre.  

- De 10 à 14 ans : Augmentation significative de la part modale des transports en 

commun corrélée avec l’entrée dans le cycle secondaire de l’enseignement. Les 

distances au lieu d’étude augmentent, en particulier pour les résidents des zones 

rurales. Les déplacements à pied restent toutefois très importants. 

- De 14 à 17 ans : La seule évolution constatée est l’accès à la conduite de deux-

roues motorisé qui encore une fois ne pose pas de bouleversement modal majeur, 

la position de passager (voiture ou car) reste avec la marche majoritaires. 

 

Les possibilités modales évoluent rapidement quand l’enfant grandit, les motifs 

changent aussi. Si les études restent la principale occupation tout au long du cursus scolaire, 

rythmant leur quotidien entre 4 et 10h de la journée d’un étudiant, d’autres déplacements pour 

des motifs différents viennent s’ajouter. Le gain d’autonomie avec l’âge ouvre la possibilité à 

de nouveaux déplacements pour des motifs plus variés [Massot et Zaffran, 2007]. Il n’est 

alors plus judicieux de parler de migrations pendulaires pour cette tranche de la population où 

plus du quart de leurs déplacements concernent des motifs non-scolaires (42% s’il l’on exclut 

les retours au domicile).  

La question de la routine pour les jeunes prend alors toute son importance. Dans une 

communauté d’agglomération comme celle de Toulon où zones urbaines côtoient des 

territoires nettement plus ruralisés, quelles sont les possibilités pour les étudiants ? Dans 

quelle mesure peuvent-ils sortir de leur routine quotidienne du déplacement domicile-études ? 

De plus, ces interrogations concernent également les parents qui restent dans 46,1% des cas, 

les « chauffeurs » attitrés de leur progéniture. Il sera donc également intéressant d’observer 

les interactions entre ces deux générations et les stratégies de mobilité et d’organisation qui en 

découlent.  

Mieux observer et comprendre les besoins de mobilité de ces « captifs » de la mobilité, 

en particulier sur de moyennes et longues distances permet également aux collectivités de 

mieux adapter leur offre de transports en commun pour une population déjà certes acquise à 

sa cause mais qui constitue un potentiel réservoir de demande en dehors des heures scolaires.  
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