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Contexte et objectif de l’étude

Cette proposition méthodologique a pour
but de présenter une approche socio-spatiale
de l’intermodalité dans les espaces gares.
Elle repose sur l’intégration de plusieurs
méthodes d’analyse spatiale réunissant des
équipes de géographes, sociologues, urba-
nistes et architectes. L’objectif est de propo-
ser des pistes de transformation des gares
et des espaces environnants pour améliorer
l’accès fluide de la population à certaines
ressources et services afin de participer à
l’émergence d’une mobilité moins motori-
sée. À cette fin, ce projet de recherche par-
ticipera à la production de connaissances
sur l’efficacité et la qualité d’usage des es-
paces gares à différentes échelles (gare, îlot,
quartiers-gare, ville, région. . .).

L’inégalité d’accès croissante aux res-
sources urbaines, associée notamment à
l’étalement urbain et à la spécialisation
fonctionnelle des espaces, questionne le
fonctionnement des réseaux de transports
et les flux de personnes qu’ils accueillent.
La question d’un accès facilité et plus équi-
table à ces ressources, composante fonda-
mentale de la justice spatiale (Lefebvre,
1968) et de la durabilité des systèmes ur-
bains, constitue un enjeu de société im-
portant, déjà identifié, mais difficile à at-

teindre. Dans cette optique d’équité socio-
spatiale, le rôle des espaces gares est inté-
ressant car ils constituent un élément cen-
tral, un lieu public attracteur de déplace-
ments et susceptible d’être fréquenté par
une grande diversité d’usagers. Les gares
peuvent donc assumer pour tous un rôle
d’interface, de continuité de services entre
l’espace « statique » du quartier et ce-
lui de connexion à un espace de mobi-
lité à plus vaste échelle. Or, si ces es-
paces des gares constituent traditionnelle-
ment des lieux denses, parfois bien pourvus
en activités commerciales, leur usage par les
individus en situation d’intermodalité (en
correspondance, à l’arrivée ou au départ)
est encore insuffisant et peu connu car peu
étudié.

L’intermodalité est aujourd’hui une pra-
tique clé des politiques de transport de
voyageurs dans l’optique d’une mobilité
plus durable. Elle doit renforcer la perfor-
mance du système de déplacement et ré-
duire l’impact environnemental des trans-
ports par le report modal qu’elle est censée
susciter. Pourtant, au-delà de ses qualités
supposées, que sait-on vraiment des usa-
gers de l’intermodalité ? Si l’on se réfère à
la littérature scientifique, le concept serait
surtout au cœur d’un paradoxe : l’intermo-
dalité permet d’optimiser la capacité rela-
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tionnelle des réseaux, c’est à dire son poten-
tiel d’accessibilité, alors qu’elle pèse, par la
rupture de charge induite, sur les pratiques
de mobilité. Elle est en effet souvent perçue
comme une épreuve inconfortable et pénali-
sante, notamment quand on la compare aux
modes motorisés individuels. L’intermoda-
lité est donc à la fois une force pour l’acces-
sibilité des réseaux et une fragilité pour la
mobilité des personnes qui l’appréhendent
comme une pénalité temporelle et cognitive
(Wardman, Hine, 2000 ; Hine, Scott, 2000 ;
Litman, 2008).

Dans la mesure du possible, les politiques
de transport tentent donc de minimiser la
rupture de charge par l’aménagement des
pôles d’échanges et la synchronisation des
horaires, favorisant ainsi le passage d’un
transport à un autre en un temps réduit.
Pourtant, on peut interroger cette assimi-
lation des réseaux de transport et des lieux
de l’intermodalité à de simples vecteurs de
vitesse. Les transports collectifs doivent-ils
uniquement obéir à un idéal de vitesse ? La
correspondance doit-elle nécessairement «
gommer » le territoire traversé (Kaufmann
2002, 2011) ? S’il est désormais habituel
d’appréhender l’efficacité des transports se-
lon des approches multicritères, les pra-
tiques intermodales sont encore trop sou-
vent définies selon la stricte approche tem-
porelle. De ce fait, les connaissances sont
relativement restreintes dans le domaine du
temps actif et fonctionnel de l’intermodalité
qui peut être un levier de revalorisation de
la rupture de charge et des espaces qui les
accueillent (Chang et al, 2001 ; Yoh et al,
2011).

L’idée soutenue ici est d’optimiser les mobi-
lités existantes en offrant la possibilité d’in-
tercaler, dans les espaces-temps de l’entre-
deux mobilités, des activités qui sont réa-
lisées à d’autres moments et en d’autres
lieux. Ainsi, les activités effectuées dans les
lieux de mobilité ferroviaire permettraient
de maximiser l’utilité du déplacement ef-
fectué. En général, le déplacement est vu
comme un moyen, une obligation dans la
mesure où il s’agit d’une demande résul-
tant de l’offre d’activités de plus en plus in-
accessibles dans les espaces proches. Nous

postulons au contraire que l’activité peut
être le résultat d’un déplacement au cours
duquel une certaine quantité de temps dis-
ponible peut être investie et, de facto, opti-
misée. L’organisation quotidienne en chaîne
d’activités permettrait ainsi de minimiser
les déplacements segmentés à motif unique.
Pour favoriser ce chaînage, la gare doit donc
être aménagée de façon à devenir un espace
ressource où se déploie une offre de services
et d’activités mobilisables car compatibles
avec le budget-temps, les contraintes cogni-
tives et les attentes des usagers.

Si les gares assurent la connexion entre dif-
férents modes de transport, favorisent l’ef-
ficacité des correspondances (accessibilité
des différents modes les uns par rapport
aux autres), elles doivent aussi remplir une
fonction urbaine plus large (services pro-
posés aux usagers, accès à la ville et à ses
aménités). Cette communication a pour ob-
jectif de présenter les contraintes et op-
portunités urbanistiques (agencement des
lieux), organisationnelles (coordination des
horaires), cognitives (intelligibilité des es-
paces) et comportementales (usages et per-
ceptions de l’espace-temps) à l’enrichisse-
ment du temps de la correspondance et à
une réappropriation collective de ces lieux
si particuliers.

Données et méthodes

La méthodologie proposée mobilise princi-
palement des approches géographique, so-
ciologique, urbanistique et architecturale.
Dans un premier temps, un état des lieux
permettra d’aborder l’enjeu des services
dans les espaces gares à l’interface de l’ur-
banisme, des transports et des comporte-
ments de mobilité (1). Une analyse quanti-
tative du potentiel et de l’intensité nodale
sur la base des fiches horaires (2) des diffé-
rents modes de transport permettra d’éta-
blir des statistiques fines sur les temps d’at-
tente. Sur la base de ce temps « dispo-
nible » et contraint, une approche basée sur
la time-geography permettra de détermi-
ner les potentiels de ressources accessibles
(commerces, services). Cet espace théori-
quement accessible fera l’objet de calculs
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d’intervisibilité (3) menant à une ergono-
mie visuelle des lieux dans et autour de la
gare et ouvrant la voie à une compréhension
de espaces fréquentés par les usagers (mou-
vement naturel, syntaxe spatiale). Ces ap-
proches seront complétées par une enquête
auprès des usagers (4) qui mobilisera plu-
sieurs méthodes pour établir un état des
lieux de la correspondance et proposer des
pistes de réflexion prospective.

(1) L’enjeu de l’accès aux services dans les
espaces gares

Il s’agit de questionner l’enjeu de l’accès
aux services en gare, notamment en termes
d’équité socio-spatiale. Un état de l’art sur
les expériences innovantes en France et en
Europe sera réalisé au regard des enjeux dé-
finis dans le cadre des politiques publiques.
Parallèlement, les services présents dans les
gares étudiés seront recensés et une étude
urbanistique de la configuration des quar-
tiers gare sera mise en œuvre. Pour cela,
un calcul multiscalaire des proximités inter-
immeubles et inter-commerciales sera mis
en œuvre afin de déterminer le potentiel
d’attraction commerciale des espaces. Nous
utiliserons et redévelopperons l’outil RE-
MUS (Predit GO6 2009-2012) qui a pour
objectif d’analyser et de caractériser, par
modélisation, la contribution des morpho-
logies urbaines, en tant que support des
déplacements, aux mobilités urbaines. RE-
MUS constituera également un outil d’aide
à la décision pour la localisation de nou-
veaux services proposés aux usagers. Enfin,
le public fréquentant les espaces gares sera
identifié à partir des Enquêtes ménages dé-
placements (EMD). Les origines, destina-
tions, motifs, etc. des déplacements ainsi
que les caractéristiques socio-économiques
des usagers actuels des gares seront analy-
sés.

(2) L’espace-temps de la correspondance

La méthode de mesure du potentiel et de
l’intensité nodale (Richer et Vuidel, 2011)
vise à mesurer la plus ou moins bonne
combinaison de l’offre horaire de transport
potentiellement connectée dans les pôles
d’échanges. À partir des fiches horaires,
cette méthode permettra d’affiner les temps

moyens de correspondance en fonction des
offres de transports collectifs connectées
ainsi que les différentes plages horaires
où l’intermodalité est possible. Ce travail
quantitatif est un préalable à l’analyse des
ressources accessibles via le cadre concep-
tuel formalisé par la Time-geography (Ha-
gerstrand 1970, Lenntorp 1976, Charleux,
2013). En partant des acquis méthodolo-
giques du projet ANR MIRO2 (Modéli-
sation Intra-urbaine des Rythmes quOti-
diens, ANR « Villes Durables », 2009-2013),
l’ambition est de modéliser un environne-
ment spatiotemporel réaliste. Celui-ci per-
mettra de situer, dans le temps de la corres-
pondance, différentes activités potentielles
les unes par rapport aux autres et ainsi
de déterminer les conditions d’un chaînage
entre ces activités. Les indicateurs propo-
sés rendront compte des différents aspects
de l’accessibilité en combinant des caracté-
ristiques spatiales (nombre, type et disposi-
tion des aménités, type de correspondance)
et temporelles (tranche horaire concernée,
contraintes d’arrivée et de départ dans le
pôle d’échanges, temps de la correspon-
dance, temps minimal nécessaire à la réali-
sation d’une activité).

(3) L’accessibilité visuelle et cognitive des
espaces gares

L’espace physiquement accessible doit aussi
être caractérisé selon une approche sen-
sible liée à la perception des individus en
mouvement. La caractérisation visuelle de
l’espace intra et extra-gare est en partie
liée au concept de mouvement naturel qui
postule que les déplacements des indivi-
dus dans l’espace sont déterminés par la
structure du réseau et plus particulièrement
par des règles de visibilité (Jiang et Clara-
munt, 2000). Dans ce but, l’espace ouvert
de déambulation du piéton sera caractérisé
par un certain nombre d’indicateurs 2D et
3D du registre des visibility studies (Be-
nedikt, 1979 ; Conroy, 2001) et pour parti
déjà implémentés par les auteurs dans le
SIG GearScape (projet PIRVE Ambioflux
- Woloszyn et al., 2011). Ces indices seront
notamment utilisés pour étudier les com-
portements des piétons relevés par les en-
quêtes (Piombini, 2014).
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(4) La séquence de la mobilité intermodale

La séquence de la mobilité intermodale
portera sur l’analyse des comportements
des usagers en correspondance. La réali-
sation d’enquêtes socio-spatiales permettra
de mettre en relation les potentiels, définis
dans les autres tâches du projet, et les pra-
tiques spatiales réelles. Plusieurs méthodes
seront utilisées afin d’augmenter la validité
de l’étude et d’améliorer la compréhension
des pratiques d’intermodalité : (i) observa-
tion directe des comportements, (ii) suivi
des différents types d’usagers (voyageurs
habituels / épisodiques, routiniers / explo-
ratoires, avec des budgets-temps très va-
riables) par des parcours commentés, (iii)
enquête permettant de reconstruire fine-
ment « l’emploi du temps » de la corres-
pondance (espaces fréquentés, activités réa-
lisées – planifiées ou non) et de détermi-
ner, dans une démarche prospective, les ac-
tivités qui seraient potentiellement reposi-
tionnables dans le temps de l’intermoda-
lité pour les différentes catégories d’usa-
gers. Au final, il s’agira de mieux com-
prendre les freins psychologiques, sociolo-
giques, temporels ou spatiaux à l’enrichis-
sement de l’usage du temps de l’intermo-
dalité pour des usagers aux profils variés
(catégories socio-économiques, habitués ou
occasionnels, localisation résidentielle, type
de rupture modale...)

Le projet s’articule ainsi en plusieurs étapes
qualifiant un potentiel de valorisation du
temps intermodal de plus en plus déli-
mité par des facteurs discriminants. On
mesurera en effet l’accessibilité morpholo-
gique, spatio-temporelle, visuelle puis indi-
viduelle des usagers (des exemples concrets
seront présentés). L’enquête permettra de
confronter ces potentiels théoriques aux
usages collectifs et individuels observés, dé-
finissant ainsi un potentiel spatio-temporel
plus « réaliste ». Ces méthodologies com-
plémentaires permettront d’analyser fine-
ment les interactions entre les usagers et
leur environnement intermodal.

Principaux résultats obtenus

A ce stade, les résultats existants reposent
sur les approches monodisciplinaires déve-
loppées par les auteurs de la présente pro-
position. Des exemples associés à ces ap-
proches seront présentés mais la commu-
nication s’articulera également autour des
avancées scientifiques issues du croisement
des méthodes proposées :
– Recensement des services existants et

analyse des enquêtes EMD pour établir
un bilan de l’accessibilité socio-spatiale
des espaces gares étudiés

– Proximité inter-commerciales et time-
geography pour mettre en évidence le
rôle des morphologies urbaines dans les
opportunités spatiales

– Potentiel nodal et time-geography pour
étudier le rapport entre une offre de
transport et les budgets espace-temps in-
dividuels disponibles

– Time-geography et visibility studies pour
croiser les espaces-temps a priori acces-
sibles et un phénomène physique, la vi-
sibilité, qui détermine la perception des
individus

– Proximité inter-commerciale et visibility
studies pour concevoir des graphes de
proximités commerciales intégrant l’ap-
préhension visuelle des espaces urbains

– Enquêtes, modèles de choix discrets,
time-geography et visibility studies pour
analyser finement les comportements des
usagers dans leur environnement de cor-
respondance

Notre approche donc est transdisciplinaire
et multiscalaire, à la croisée des sciences de
l’ingénieur, de l’espace et de la société, et
porte sur l’agencement et l’aménagement
des lieux de l’intermodalité ferroviaire. Elle
a pour objectif d’améliorer la connaissance
sur l’utilisation du temps actif et fonction-
nel des passagers dans les situations d’in-
termodalité. Le but est de comprendre ce
qui peut contribuer à enrichir le temps très
spécifique de la rupture modale. La spéci-
ficité de notre approche repose sur l’utili-
sation de plusieurs méthodes quantitatives
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et qualitatives, rarement associées et ap-
pliquées sur cette thématique. L’intérêt ré-
side dans la mise en perspective d’un po-

tentiel, borné par des contraintes spatiales
et temporelles, avec des pratiques observées
et questionnées.
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