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La morphoLogie dynamique de La viLLe contemporaine. 
Les rythmes quotidiens d’usage de La viLLe à miLan

La mobilité constitue l’un des aspects caractérisant de la vie 
sociale contemporaine avec la naissance et la diffusion des nou-
velles technologies de l’information et de la communication. 
Les résultats du récent Recensement de la population et des habitations 
(ISTAT, 2011) montrent en effet une augmentation significative 
des individus qui se déplacent quotidiennement pour des motifs 
liés à leurs études et à leur travail. Plus simplement, nos agendas 
en sont aussi le reflet tant ils ressemblent, plus que jamais, à des 
cartes d’activités disséminées dans le temps et l’espace quotidien.

En Italie, la population pendulaire s’élevait, en 2011, à envi-
ron 29 millions d'individus (49% de la population totale), avec 
une variation positive de 5% par rapport à celle de 2001 (26,5 
millions, soit 47% du total, ISTAT 2001 et 2011). Si le calcul 
tient compte aussi, hormis le travail et les études, des déplace-
ments liés à toutes les autres activités, le pourcentage de per-
sonnes mobiles est encore plus important et s’élève, selon les en-
quêtes nationales, à 80% de la population totale (ISFORT, 2014). 
L’extension des temps et des espaces de la mobilité a été telle que 
la perte de la proximité spatiale des interactions et des références 
spatio-temporelles des formations sociales contemporaines est 
désormais au cœur des préoccupations des chercheurs  (Giddens, 
1985, Bauman, 2000). En réalité l’accroissement de la mobilité, 
de même que le recours croissant aux outils d’information et de 
communication, ont créé, plus que des sociétés immatérielles, 
des sociétés caractérisées par différentes morphologies sociales 
(Martinotti, 1993, Osti, 2010). L’article traite de la nouvelle mor-
phologie sociale de la ville contemporaine. Sa section empirique 
vise à analyser la morphologie sociale de la ville de Milan à tra-
vers l’étude des rythmes temporels d’usage de la métropole par 
les populations résidentes et temporaires.



 Morphologie dynamique de la ville contemporaine Chronotopies

99

Morphologie urbaine et demande de mobilité

La morphologie sociale de la ville, à savoir le résultat de la ré-
partition de la société – et de ses groupes sociaux – sur le territoire 
urbain, a toujours été étroitement liée à la mobilité. La morpho-
logie sociale compacte et concentrée autour du centre historique 
de la ville traditionnelle a caractérisé des sociétés fondamentale-
ment statiques, le plus souvent connotées par une mobilité lente 
et piétonne (Newman et Kenworthy, 1999). La morphologie plus 
étendue de la métropole industrielle de la première génération, 
où apparaissent pour la première fois les périphéries urbaines, a 
généré les flux routiniers, avec des trajets fixes, des populations 
de travailleurs pendulaires. Pour la première fois dans l’histoire 
de ce type de ville, un grand nombre de personnes commencent 
à se déplacer non seulement pour émigrer mais aussi pour effec-
tuer leurs activités quotidiennes, en grande partie au sein de leurs 
espaces de vie, comme travailler, consommer et se consacrer aux 
loisirs (Kaufmann et al., 2004). Scandés par les horaires de travail 
et par ceux des rituels civils de la consommation et des loisirs or-
ganisés, les rythmes d’usage de la ville revêtent un caractère fon-
damentalement synchronique et régulier (Chiesi, 1989, Colleoni, 
2004).

Comme on le sait, à partir du milieu des années soixante-dix 
du siècle dernier, la crise du modèle fordiste a créé les conditions 
d’un changement dont les conséquences ont aussi considérable-
ment influé sur la morphologie sociale des villes occidentales. La 
fermeture des grandes entreprises situées à la périphérie des villes, 
ajoutée à l’accroissement de valeur de la rente du sol urbain, a 
conduit à un développement des implantations urbaines (de pro-
duction d’abord, résidentielles et commerciales ensuite) hors des 
limites urbaines. Le phénomène, connu sous le nom d’étalement 
urbain (urban sprawl), a non seulement entraîné un accroissement 
de la mobilité des personnes, de plus en plus nombreuses, qui 
vivent dans les zones suburbaines et périurbaines, mais aussi une 
modification de la forme de la mobilité et, avec elle, des rythmes 
d’usage de la ville. Avec la morphologie sociale de la ville, c’est 
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aussi celle de la mobilité qui a changé : plus étendue (dans l’es-
pace), plus fréquente (dans le temps), plus diversifiée (dans les fi-
nalités) et plus diffuse (dans la direction). La mobilité, auparavant 
résiduelle, est devenue une composante caractéristique du style 
de vie de ceux qui résident à l’intérieur de villes aux frontières de 
plus en plus floues. Dans ce type de ville, la méfiance atavique du 
genre humain à l’égard du voyage s’est transformée en pratique 
sociale et, pour les sujets dotés d’un plus grand capital culturel et 
relationnel, elle est même devenue un motif  d’attractivité et de 
divertissement (Judd et Fainstein, 1999). Toutefois, la nouvelle 
culture de la mobilité n’a pas eu la même influence sur tous et 
la ville elle-même a été diversement touchée par les différents 
rythmes d’usage temporels de ses populations. Dans les villes 
les plus attractives (souvent aussi les plus attrayantes, Colleoni et 
Guerisoli, 2014), les personnes ont commencé à être liées non 
plus par le lieu où elles résident mais par les activités qu’elles 
exercent et par le partage des temps durant lesquels elles se dé-
roulent. Puisque l’exercice de ces activités requiert une présence 
momentanée, les populations non résidentes ont commencé à 
être définies comme temporaires et les villes qui les accueillent 
comme des villes aux rythmes d’usage multiples. 

Populations non résidentes et rythmes urbains

La pluralité des populations qui résident et habitent temporai-
rement dans la ville et donc celle de leurs rythmes d’usage tem-
porels ont fait de la ville contemporaine un lieu à la morpholo-
gie sociale dynamique. Le jour, la ville est différente de la nuit, 
mais cela vaut aussi pour les différentes tranches horaires carac-
térisées par des populations et des usages diversifiés des lieux 
et des services urbains. En 2009, environ 26% de la population 
urbaine diurne italienne était composée de non-résidents : pen-
dulaires (travailleurs et étudiants), utilisateurs de la ville, hommes 
et femmes d’affaires et touristes (voir tableau 1, Nuvolati, 2016). 
Dans les villes touristiques, comme Venise et Florence, la part de 
population non résidente, encore plus élevée, dépassait le seuil 
de 40%. Toutefois, des villes qui n’étaient pas connues pour leur 
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attractivité touristique affichaient elles aussi des pourcentages si-
gnificatifs de personnes non résidentes : c’est le cas de Milan qui, 
pendant la journée, voyait sa population augmenter d’environ 
34%. Il s’agissait pour la plupart de pendulaires et d’utilisateurs 
de la ville attirés par la concentration élevée de lieux de travail et 
de services, caractérisés par une forte spécificité fonctionnelle, 
présents dans le chef-lieu lombard.

Ville :   Nom de la ville
Pop. :    Population résidente *1.000 (ISTAT) 
Augm. : Augmentation de population *1.000 (estimation) 
Diurne : Population diurne totale *1.000 (estimation) 
Non Rés. : % de population non résidente sur le total de la 
      population diurne (estimation)

Ville  Pop. Augm. Diurne  Non Rés.

Turin 909 199 1 108  25,4
Milan 1 296 497 1 793  33,9
Venise 270 155 426  45,7
Gênes 611 1 696  14,6
Bologne 375 97 471  29,2
Florence 366 171 537  40,6
Rome 2 724 601 3 326  21,7
Naples 964 230 1 193  23,1
Bari  321 86 41  25,0
Palerme 659 92 752  14,4
Catane 296 89 385  26,6

Total 8 791 2 302 11 093  25,7

Tableau 1 – Estimation de la population non résidente dans 
les principales villes italiennes (2009). Valeurs absolues en 
milliers et valeurs en pourcentage. Source : Nuvolati, 2016
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Les nouveaux rythmes d’usage temporels des populations 
non résidentes de plus en plus nombreuses ont modifié non seu-
lement la morphologie sociale des villes mais aussi celle des sys-
tèmes urbains qu’elles investissent. Un grand nombre de termes 
ont été employés pour définir les nouveaux systèmes urbains – 
mégalopoles, villes diffuses, régions urbaines et aires métropoli-
taines – dont la variabilité reflète la difficulté d’en identifier les 
signes distinctifs. Ces dernières années, certains auteurs ont pro-
posé d’appeler meta-cities (méta-cités) les villes qui sont allées au-
delà de la morphologie classique des métropoles ayant dominé 
le XXe siècle, du contrôle administratif  traditionnel des orga-
nismes locaux sur le territoire et enfin de la référence sociolo-
gique à la seule population résidente (Martinotti, 2004). Quel que 
soit le nom qu’on leur donne, ces villes sont clairement visibles 
dans les immenses zones urbaines où vit aujourd’hui la majo-
rité de la population mondiale. En Italie, elles sont identifiables 
dans le continuum urbain de la mégalopole lombarde, mais aussi 
le long des axes qui relient les chefs-lieux vénitiens et émiliens et 
les villes côtières. Le plus souvent, leurs limites ne coïncident pas 
avec celles des unités administratives et leur forme s’apparente à 
celle des couloirs, lieux d’implantation résidentielle, de produc-
tion et de service et, de plus en plus, espaces de flux (Castells, 
1996, Martinotti, 2004). Ces espaces de flux doivent être non 
seulement connus mais aussi organisés puisque c’est dans les 
nouvelles meta-cities que se concentrent les personnes, les activi-
tés et la mobilité, et dans ces zones qu’il faut intervenir avec des 
politiques à grande échelle temporelle (programmations à long 
et moyen terme) et territoriale (avec des plans métropolitains de 
gestion de la mobilité, Boffi et Colleoni, 2016).

Rythmes urbains et morphologie de la ville de Milan

Milan représente le cœur de l’aire métropolitaine italienne la 
plus vaste et la plus peuplée où vivaient, à la date du dernier re-
censement de la population et des habitations (2011), 8 014 000 
habitants. Son aire métropolitaine se caractérise également par le 
nombre plus important de pendulaires (environ 28 pour 100 ha-
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bitants alors que la moyenne nationale est de 16 pour 100), par la 
densité de flux supérieure (le rapport entre les kilomètres parcou-
rus par les pendulaires et la surface en kilomètres carrés) et par le 
pourcentage plus élevé de déplacements hors de la commune de 
résidence (en raison de la plus grande interdépendance fonction-
nelle des communes situées à l’intérieur, Boffi et Colleoni, 2016). 
Si nous tenons compte, en plus des déplacements pendulaires, 
des déplacements liés à une autre activité, quelle qu’elle soit, nous 
observons que Milan est la ville de l’aire métropolitaine où la 
variation de densité démographique entre le jour et la nuit est 
la plus importante, ce qui confirme sa forte attractivité (Région 
Lombardie, 2014, voir Figure 1).

Figure 1 : Variation de la densité démographique entre le 
jour et la nuit dans l’aire métropolitaine milanaise* 
Source : notre élaboration sur des données de la région 
Lombardie, Sondage sur la mobilité, 2014
* La densité élevée de la couleur indique une population 
diurne supérieure à la population nocturne ; la basse den-
sité de couleur indique le contraire.
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Dans la ville de Milan, en l’espace de 24 heures, plus de 
3 800 000 personnes se déplacent, avec une pointe, entre 7h00 
et 8h00, de plus de 560 000 déplacements. 45,6% d’entre elles se 
déplacent pour des motifs liés à leur travail, 11,6% à leurs études, 
5,5% à leurs affaires et les 37,4 % restants pour des motifs divers 
(courses, commissions, visites médicales, loisirs /tourisme…). 

L’analyse des flux de mobilité par tranche horaire fait appa-
raître d’importants écarts entre les styles de déplacement des dif-
férentes populations mobiles (voir Figure 2). 

Figure 2 : Populations mobiles à Milan par heure de la jour-
née et motif  du déplacement (valeurs absolues en milliers)
Source : notre élaboration sur des données de la région 
Lombardie, Sondage sur la mobilité, 2014
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Se rendre sur son lieu de travail et d’étude a toujours repré-
senté le principal motif  des déplacements routiniers (dite « mo-
bilité systématique »). Dans la ville de Milan, les pendulaires 
qui se déplacent pour des motifs liés au travail et aux études se 
concentrent dans la tranche horaire 6h00/9h00, avec une pointe 
entre 7h00 et 8h00 et une dynamique qui décroît au fil de la jour-
née. Selon toute logique, la tranche horaire où la fréquence est la 
plus élevée coïncide avec celle de l’ouverture des lieux de travail 
et d’étude. La répartition temporelle de la mobilité des autres 
populations mobiles (la « mobilité non systématique ») apparaît 
plus complexe et fragmentée. Ceux qui se déplacent pour utiliser 
les services de la ville, les utilisateurs de la ville, ont des horaires de 
déplacement plus variables (ou, en d’autres termes, présentent 
une concentration horaire de leur mobilité moins élevée, voir 
Figure 2).

Les utilisateurs de la ville se déplacent principalement entre 8h00 
et 11h00, pour atteindre leur nombre maximal entre 9h00 et 
10h00, alors que dans l’après-midi leur mobilité est répartie entre 
14h00 et 19h00 (en fonction des horaires d’ouverture des exer-
cices commerciaux, des bureaux publics et des autres lieux de 
loisirs). La mobilité liée aux affaires, qui se répartit aussi entre les 
différentes heures de la journée, est toutefois plus proche de la 
mobilité non systématique que de la mobilité systématique et at-
teint des valeurs plus élevées entre 12h00 et 13h00. En synthèse, 
pendant la journée (entre 6h00 et 20h00), les flux de déplacement 
diffèrent beaucoup : ceux qui sont liés au travail et aux études 
sont plus concentrés pendant la tranche horaire 6h00/9h00 alors 
que les déplacements pour affaires et d’autres motifs sont mieux 
répartis entre les différentes tranches horaires.

Le soir et la nuit (entre 20h00 et 5h00 du matin), la compo-
sition des flux de mobilité change considérablement. Si, selon 
toute logique, la tendance des flux de mobilité est décroissante, 
on observe néanmoins des pourcentages significatifs de dépla-
cements pour d’autres motifs, en particulier entre 21h00 et 2h00 
du matin. Il s’agit de la mobilité des utilisateurs de la ville qui 
se rendent dans des lieux de divertissement puis rentrent chez 
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eux. Pendant les heures nocturnes, si les déplacements liés aux 
études et aux affaires diminuent, ceux du travail se poursuivent. 
Il s’agit de la mobilité des personnes qui travaillent dans les lieux 
de divertissement ou qui se rendent sur les lieux de production 
entre minuit et 4h00 du matin.

Comme d’autres métropoles des pays à économie avancée, 
Milan a élargi l’offre temporelle de services et d’activités et ap-
partient au modèle des villes « where the action is », où il se passe 
toujours quelque chose (Amendola, 2010, p. 38). 

Figure 3 : Solde de la population à Milan durant 24 heures. 
Valeurs absolues en milliers
Source : notre élaboration sur des données de la région 
Lombardie, Sondage sur la mobilité, 2014
* La ligne en pointillé indique la valeur de la population 
résidente dans la commune de Milan en 2014 (1.324.169, 
source ISTAT).
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La colonisation de la nuit par les activités de production et 
le divertissement (Melbin, 1978, Gwiazdzinski, 2005), autrefois 
absente, découle de la tendance des individus à effectuer plu-
sieurs activités et à les programmer à des moments de la journée 
qui étaient autrefois consacrés au repos. La mobilité observée 
à Milan pendant la nuit en est une résultante connue mais peu 
étudiée et encore moins règlementée (par des politiques urbaines 
ciblées pour la mobilité nocturne). Pendant les heures de la jour-
née et de la nuit, la morphologie de Milan change, associant des 
populations résidentes statiques et mobiles et des populations 
temporaires. Si, à 10h00 du matin, la présence simultanée et, 
donc, la variété des populations est maximale, il existe aussi, pen-
dant les heures nocturnes, une part significative d’hétérogénéité 
démographique (voir la Figure 3 relative à l’évolution horaire du 
solde démographique). 

Conclusion

Souvent cité en référence à la forme typique de la ville postin-
dustrielle contemporaine, le thème de la morphologie dynamique 
a trouvé une confirmation empirique dans cette étude analytique 
sur la ville de Milan. Elle est le résultat de la présence, sur le 
même territoire et au même moment, de différentes populations, 
dont beaucoup sont attirées par la concentration en ville des lieux 
du travail et d’enseignement mais aussi des services de meilleure 
qualité et qui offrent une spécificité fonctionnelle. Les rythmes 
d’usage temporels du travail, des études et de l’accès aux services 
dessinent le profil d’une ville qui change le jour, la nuit mais aussi 
pendant les différentes tranches horaires. Puisque ces rythmes 
sont alimentés par des flux dont les points d’origine sont de plus 
en plus nombreux et distants, c’est le système métropolitain, et 
pas seulement la ville, qui présente une morphologie dynamique. 

Nous avons vu qu’à l’intérieur de l’aire métropolitaine, Milan 
continuait à occuper une position centrale caractérisée par une 
forte attractivité. L’analyse de la répartition des flux par motifs 
de déplacements a montré que le travail et les études attiraient la 
majorité des personnes mobiles concentrant leurs déplacements 
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pendant les tranches horaires traditionnelles (en début de mati-
née et en fin d’après-midi). Le pouvoir d’attraction traditionnel 
exercé par Milan sur les ressources économiques et le travail ne 
se dément pas, même dans la phase postindustrielle actuelle. 

Toutefois, par rapport à d’autres villes, il faut ajouter à la mo-
bilité encore importante des populations pendulaires de Milan, 
celle des utilisateurs de la ville, qui représente désormais plus 
d’un tiers des déplacements journaliers. Il est vraisemblable que 
les deux types de mobilité, systématique et asystématique, sont 
plus complémentaires qu’antithétiques et qu’elles s’alimentent 
mutuellement. Comme dans d’autres zones urbaines dynamiques 
transalpines, les flux du travail génèrent les flux liés à l’accès aux 
services et aux divertissements qui, à leur tour, ont des retombées 
positives sur le travail (et sur la mobilité inhérente à ce dernier). 
Les différents rythmes d’usage de la ville doivent, en ce sens, être 
considérés comme une dimension plus structurelle qu’acciden-
telle de la métropole contemporaine. 

Les outils de planification et de gestion de l’espace et de la 
mobilité urbaine, souvent encore bloqués sur l’image de la ville à 
la morphologie statique, doivent en tenir compte. Les différents 
rythmes d’usage de la ville doivent non seulement être connus 
mais aussi organisés afin d’éviter que la présence simultanée de 
populations et d’activités ne génère des conflits et des dysfonc-
tionnements susceptibles d’aggraver la qualité de vie urbaine, en 
particulier pour les groupes sociaux les plus faibles. 
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