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Introduction

Depuis quelques années, la mobilité urbaine est un objet sociologique de
plus en plus investi. Cet intérét va de pair avec la volonté des pouvoirs publics
de mieux connaitre ce phénomene et de définir des politiques de transport
adaptées aux grands enjeux actuels, notamment environnementaux. Dans
ce contexte, un nombre croissant d’enquétes fleurissent et questionnent le
sujet sous des angles divers par exemple, les mobilités lies au travail (Brevet,
2004) ou & la consommation (Tillous, Kaufmann, et Louvet, 2008), les
inégalités en matiere de déplacements (Bacqué et Fol, 2007; Klein, Ortar,
et Pochet, 2007) ou les politiques publiques de transports (Jouve, 2003).
D’autres encore abordent la mobilité de maniére plus conceptuelle au regard
des théories sociologiques classiques (Jensen, 2006). Cependant, un grand
absent demeure souvent dans la sociologie des mobilités: le loisir. Tout au
plus le loisir est-1l une variable parmi d’autres qui n'obtient que rarement
les faveurs des sociologues. Or, la mise en parallele des phénoménes de
mobilité et de réduction du temps de travail est un moyen de micux com-
prendre les transformations actuelles de notre société, puisque le temps de
loisir n’a cessé de gagner du terrain sur le temps de travail (Dumazedier,
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1988; Viard, 2002) jusqu’au début des années 2000. Si la mobilité n’est pas
inhérente a 'ensemble du loisir, elle en est tout de méme une partie. D’une
part, 'augmentation continue du « temps choisi» offre a priori la possibilité
aux individus de se déplacer plus souvent. D’autre part, certaines formes de
loisir ne peuvent se réaliser que griace a un déplacement. Par conséquent,
I'enjeu de cet article est d’éclairer la mobilité citadine sous 'angle du loisir
et plus spécifiquement des loisirs sportifs de nature.

Pour I'heure, les analyses empiriques ne sont pas légion en matiére de
mobilité de loisir alors que cette derniére représente une part trés importante
des déplacements (Ohnmacht, Gétz et Schad, 2009). Loriginalité de cet
article est d’investir un objet sociologique récent — la mobilité — par le biais
des loisirs sportifs et de proposer une analyse exploratoire de ce phénomene.
Une enquéte sociologique de type quantitatif a été réalisée dans Pagglomé-
ration grenobloise, située au cceur des Alpes frangaises. Le présent article
tente de répondre a plusieurs questions concernant les mobilités urbaines.
Le premier objectif est de comprendre la place qu'occupe la mobilité de loisir
dans la mobilité quotidienne globale de la ville étudiée. I1 s’agit notamment
détudier I'influence des temps sociaux sur la mobilité et particulierement
la facon dont s’entrecroisent les déplacements liés au travail et au loisir. Le
deuxiéme axe de recherche concerne plus spécifiquement les liens entre le
milieu urbain et I'espace rural, en s’'intéressant a I'investissement des espaces
périurbains par les citadins. Dans ce contexte, les loisirs sportifs de nature
offrent une perspective 2 la fois originale et euristique pour mieux saisir
les mobilités urbaines. Les concepts et les outils mobilisés dans cette étude
sont ceux de la sociologie de la mobilité (Hannam, Sheller et Urry, 2006;
Kaufmann, Bergman et Joye, 2004), qui seront discutés au regard des théories
sociologiques du loisir (Dumazedier, 1988 ; Pronovost, 1996).

1. Les formes de la mobilité
L.1. Une mobilité globale exacerbée

Les sociétés occidentales sont généralement considérées comme sédentaires.
Autrement dit, les individus organisent leur vie sociale et notamment leur
habitation autour d’un lieu fixe. Cependant, la dichotomie classique entre
sédentaires et nomades est de moins en moins pertinente, notamment parce
que les modes d’habiter sont en redéfinition (birésidents, multirésidents...).
Le déplacement est ainsi devenu la norme dans les sociétés contemporaines.
Cependant, la nouveauté n’est pas la mobilité en soi, qui a de tout temps
existé et pour des raisons multiples, mais I'accroissement des déplacements
(Kaufmann, 2008). Alors qu'en 1950 un individu parcourait en moyenne
cing kilometres par jour, Viard (2006) estime que c’est, en 2005, plus de
45 kilometres qui sont réalisés quotidiennement. Si la mobilité a considéra-
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blement augmenté dans la seconde moitié¢ du XX* siecle, ce n'est pas tant en
nombre de déplacements par semaine, mais davantage en distance parcourue
et en temps consacré a cette activité. Des lors, comment rendre compte des
déplacements en tant que fait social? La premiére démarche consiste a
s’appuyer sur une définition empirique de la mobilité. D’aprés Kaufmann
(2001), il existe au minimum cing acceptions distinctes de ce terme. En effet,
la mobilité peut étre professionnelle, quotidienne, sociale, mais aussi rési-
dentielle ou migratoire. Il nexiste donc pas une mobilité, mais des mobilités,
dont seules les trois premigres formes seront évoquées dans cette enquéte.
Toujours pour Kaufmann (2001), 1a mobilité renvoie nécessairement a un
changement de statut, c’est-a-dire a un déplacement 2 la fois physique et
social. Urry (2005a, p. 28) souligne également I'importance du phénoméne
social qu'est la mobilité et explique qu«il y a eu minoration de la poriée
du mouvement dans le travail, 1a vie familiale, les loisirs, la politique et les
manifestations». En ce sens, il semble difficile de faire I’économie d’une
réflexion sur Pévolution des temporalités sociales et de leurs conséquences
en matiere de déplacement.

1.2. De la mobilité contrainte a la mobilité choisie

Lidée d’«accélération sociale » telle que Rosa (2010) I'a théorisée, se mani-
feste tout 2 la fois par une accélération en matiere de technique, de change-
ments sociaux et de rythmes de vie. La mobilité généralisce dont nous avons
brievement esquissé les contours s’inscrit pleinement dans I'évolution des
rythmes de vie, au sens ol les transformations contemporaines dans l'orga-
nisation sociale du temps induisent des formes nouvelles de mobilité. Ainsi,
il parait pertinent d’interroger la mobilité an regard des temps sociaux tels
que Pronovost (1996) les définit. Dans ce contexte, comment s’agencent et
s'entremélent les déplacements contraints inhérents au travail et ceux choisis,
dépendant principalement du temps libre ? Certaines enquétes nationales
apportent quelques éléments de compréhension, mais sont surtout une invi-
tation a l'investigation empirique. Ainsi, une enquéte de 'INSEE (1997) a
montré que la part de déplacements en France consacrée aux loisirs était
de 40 %, alors que celle liée au travail ne représentait plus que 33 %. Cette
tendance n'est pas spécifique au cas frangais puisque d’autres enquétes
internationales corroborent ces chiffres (Seewer, 2004). On observe donc
une inversion entre la mobilité contrainte et la mobilité choisie. Comme le
souligne Viard (2006), I'une des sources principales de déplacement est en
lien avec l'affection, autrement dit avec la vie familiale et personnelle de
Vindividu. Les motifs de la mobilité de longue distance confirment cette
tendance puisque la part des déplacements d’agrément est de 52 %, celle
consacrée a la visite des parents et des amis représente 31 %, alors que les
déplacements professionnels n'arrivent qu'a hauteur de 14 % (Potier et Zegel,
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2003). Contrairement A toute attente, la mobilité de loisir occupe une part
grandissante dans les déplacements et a dépassé ceux réservés au travail,
Cependant, les liens entre ces deux formes de mobilité demeurent en partie
inconnus. Fonctionnent-elles comme deux variables indépendantes ou au
contraire, sont-elles inextricablement liées? Cette question mérite d’étre
posée puisque le loisir n'est jamais 'opposé du travail, mais davantage son
double (Dumazedier, 1974).

1.3. Les loisirs sportifs dans la mobilité urbaine

Le dessein de cet article est de caractériser la mobilité urbaine liée aux loisirs
sportifs de nature?, mais également d’établir des liens entre les différentes
formes de mobilité, pour établir des profils sociologiques. Pour cette raison,
la problématique de I'enquéte propose de partir de la mobilité générale pour
se recentrer sur des déplacements plus spécifiques, comme les loisirs spor-
tifs par exemple. En effet, pour étre appréhendée dans toute sa complexité,
la mobilité de loisir doit étre replacée dans le contexte de I'ensemble des
déplacements. 11 s’agit dans un premier temps de comprendre la part que
représentent les déplacements liés aux loisirs dans 'ensembie des mobilités
¢t de déterminer les formes de loisir nécessitant un déplacement. Ensuite,
il parait nécessaire de questionner les liens entre « espace» et «temps», en
mesurant notamment l'incidence de l'organisation des temps sociaux (ala
fois en matiére de travail et de loisir) sur la mobilité des individus. De plus,
le degré d’autonomie dans l'organisation du temps de travail peut également
influer sur la mobilité des individus et, in fine, sur leurs loisirs. Enfin, les
mobilités urbaines bousculent et interrogent les frontidres entre les poles
urbains et leur périphérie, et tout particulierement dans notre contexte
d’étude. En effet, la ville de Grenoble est située au ceeur des Alpes fran-
caises et présente un environnement naturel particuliérement riche. Cette
métropole est ainsi bordée de différents massifs montagneux permettant la
pratique d’activités sportives estivales et hivernales, de deux parcs naturels
régionaux (du Vercors et de la Chartreuse) et d’un parc national (des Ecrins).
Ce contexte pose la question du rapport que les citadins entretiennent avec
les massifs proches. Avec ses 400 000 habitants, l'agglomération grenobloise
est émettrice de nombreux individus qui se déplacent vers des espaces de
loisir sportif périurbains3. Dans ce contexte, la définition du périurbain ne se
limite pas seulement & 'étalement de I'habitat, mais concerne également les
loisirs sportifs®. Les logiques de fréquentation des massifs montagneux sont
donc un axe & aborder, en tentant de spécifier la place qu'occupe le sport dans
Iensemble des déplacements de loisir. Toutefois, cet article ne s’intéresse pas
au tourisme sportif, mais bien au loisir sportif de proximité, c'est-a-dire aux
excursionnistes (Augustin, 2000; OMT, 1995) qui se déplacent i la journée’.
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Pour I'heure, la mobilité des Grenoblois en termes de loisirs sportifs
est un phénomeéne méconnu. En évitant les écueils de la critique radicale de
la mobilité et de I'apologie moderniste des déplacements, une voie intermé-
diaire, objective et empirique, peut étre tracée, en mobilisant les concepts de
la sociologie des mobilités (Hilal et Sencébé, 2002 ; Kaufmann, 2001 ; Urry,
2005b). Ainsi, Kaufmann (2001) propose le concept de motilité, qui permet
d’appréhender la mobilité davantage en termes de ressources individuelles.
Il s’agit donc d'un potentiel de déplacement inégalement réparti au sein de
la société. A propos de la motilité, Kaufmann (2008, p. 60) explique qu’«il
s’agit d'une familiarité avec des espaces, des lieux, des situations, et naturel-
lement des interactions sociales et des réseaux, qui fait naitre Pexpérience
requise pour réaliser des déplacements ». Le concept de motilité semble un
moyen euristique de rendre compte de la mobilité de loisir. En effet, dans
le cadre des loisirs périurbains, Kalaora (1993) a bien montré comment la
fréquentation de la forét était révélatrice d’inégalités sociales, puisque la
consommation de ce «bien libre» demande des dispositions particulires. .
En ce sens, I'étude des mobilités de loisir sportif est aussi un moyen d’appré-
hender les différentiels de motilité, c’est-a-dire la répartition d’un «capital
de mobilité ».

2. Eléments méthodologiques

La premiere opération a été d’élaborer un questionnaire en déclinant les
différentes dimensions de notre problématique sur la mobilité. Le ques-
tionnaire se structure en six parties et fonctionne en entonnoir: il débute
par la mobilité générale des individus puis se recentre sur leur mobilité de
loisir. Dans une derniére partie, des variables plus directement centrées sur
les loisirs sportifs de nature sont introduites. Le questionnaire aborde ainsi
les thémes suivants:

— les caractéristiques des déplacements en dehors de I'agglomération
grenobloise (nombre de déplacements par semaine, motifs.. .},

- les déplacements spécifiques aux loisirs (nombre de déplacements
par semaine, distance, type de loisir, distance maximum...);

~ — lorganisation du temps de loisir (nombre d’heures consacrées au
loisir en semaine, le weekend...);

— lorganisation du temps de travail (nombre d’heures de travail
par semaine, organisation du temps de travail, représentation du
travail...);

- la fréquentation des massifs montagneux (type de massif, motifs,
fréquentation hivernale et estivale, déplacement vers un espace
protégé...);
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— les caractéristiques sociales (sexe, age, profession, diplome, situation
familiale, salaire...).

IT faut préciser que la conception du questionnaire s’est faite en deux
phases. Dans un premier temps, une préenquéte qualitative a €té réalisée
aupres d’un échantillon de 60 individus issus de la population cible. Elle
~a permis de transformer certaines questions ouvertes (favorisant la libre
expression) en questions fermées a réponses de type unique ou multiple.
Cette phase permet d’identifier avec justesse les différentes modalités a créer,
en évitant certains biais dus a la subjectivité du chercheur. Dans un second
temps, le questionnaire a fait I'objet d’un prétest auprés d’un échantillon
de quinze individus habitant I'agglomération grenobloise. L'objectif de ce
pré-test était de s’assurer de la bonne compréhension des questions (comme
des modalités de réponse), de I'enchainement logique de celles-ci et de la
longueur d’administration du questionnaire. Au final, le questionnaire se
compose de 47 variables.

La récolte des données a été réalisée au cours de I'automne 2007. Le
territoire d’enquéte s’est limité aux différentes communes de I'agglomération
grenobloise. Afin d’assurer une certaine diversité sociale de I'échantillon,
nous avons divisé€ la ville de Grenoble en différents lieux d’enquéte en fonc-
tion des quartiers. Cette méthode nous a permis par exemple d’éviter une
surreprésentation des habitants du centre-ville (ou du campus universitaire).
Cette recherche repose sur une ¢tude quantitative aupres de 331 habitants
de la région grenobloise (n = 331) et Fadministration des questionnaires s’est
faite en face a face. Le public visé par I’enquéte, choisi au hasard, n’était pas
spécifiquement sportif.

L'exploitation des données a été effectuée a partir du logiciel Modalisa
et s’est déroulée en plusieurs étapes. Dans un premier temps, différents
recodages ont été nécessaires pour, par exemple, transformer certaines
variables textuelles en variables a choix unique. Une seconde phase de travail
a consisté en une série de tris a plat afin de dégager les grandes tendances.
A partir de ces premidres statistiques descriptives, nous avons parfois réduit
le nombre de modalités pour certaines variables afin de rendre les liens plus
pertinents. Par la suite, nous avons réalisé des profils de variables permettant
de croiser I'ensemble des variables de I'enquéte, puis des profils de modalités
afin de croiser les modalités d'une variable avec toutes les autres modalités
de I'enquéte. Cette opération permet de repérer les variables liées entre elles,
puis les modalités en lien avec d’autres modalités spécifiques. A partir de ce
travail, une analyse factorielle des correspondances a pu &tre réalisée® nous
permettant de dresser une typologie.
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Notre échantillon (n = 331) est composé de 5 % d’hommes et de 45 %
de femmes. L'dge moyen des répondants est de 34 ans (avec un écart-type
de 14,5). En termes de Professions et Catégories Socioprofessionnelles
(PCS), I'échantillon est composé de 7,5% d’artisans ou de chefs d’entre-
prise, de 14,3 % de cadres ou de professions intellectuelles supérieures, de
12,1 % de professions intermédiaires, de 32,7 % d’employés et d’ouvriers,
de 9% de retraités et de prés d’un quart (24,3 %) d’étudiants. En matiére
de capital scolaire, parmi les 331 personnes interrogées, 13 % des répon-
dants ont un Certificat d’Aptitude Professionnelle (CAP) ou un Brevet
d’Etudes Professionnelles (BEP)’, voire aucun dipléme. Plus de la moitié
des interrogés (56 %) ont un niveau d’études situé entre le Baccalauréat® et
trois années d’études supérieures, et 22 % ont un niveau scolaire dépassant
quatre années d'études supérieures. Concernant leur situation familiale, les
répondants sont célibataires (42,3 %), mariés (29,9 %), concubins (17,8 %) ou
divoreés (4,5 %). Le reste de ’échantillon est composé d’individus veufs ou
dans une autre situation familiale (3,5 %).

3. Dynamiques de la mobilité urbaine au regard du loisir

Le matériau empirtque a notre disposition nous permet de présenter des
résultats en suivant a la fois la logique de la problématique et en traduisant
la dynamique de la mobilité au sens large. Ainsi, nous commencerons par
présenter la mobilité générale en dehors de I'agglomération grenobloise,
avant de nous concentrer plus spécifiquement sur les déplacements liés
aux loisirs. Dans un second temps, nous aborderons la question des temps
sociaux et de 'effet de cette temporalité sur la mobilité de loisir, puis nous
présenterons les différentes spatialités des interrogés en ce qui concerne les
espaces récréatifs périurbains, dans le cadre de leurs activités sportives de
nature. Nous terminerons par présenter une typologie des formes de mobilité.

3.1. Mobilité globale et spatialité du loisir

Afin de mieux sérier le probléme complexe des déplacements, la premiére
partic de I'enquéte s’est consacrée aux mobilités des citadins en dehors
de I'agglomération grenobloise. Nous avons ainsi souhaité renseigner sur
la mobilité «globale», au sens ot celle-ci recouvre différentes pratiques
relevant aussi bien de la sphere professionnelle que du loisir au sens large.
En interrogeant les individus sur le nombre de sorties en dehors de 'agglo-
mération grenobloise par semaine (Tableau 1), on observe que plus de la
moitié des répondants (56,5 %) se déplacent entre une a deux fois en dehors
de l'agglomération et prés d’un quart des individus (24 %) réalisent trois a
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cing déplacements. Le reste des interrogés ont tendance soit a se déplacer
beaucoup, c’est-a-dire plus de six fois en dehors du pdle urbain (11 %), soit
a se caractériser par leur immobilité (8 %).

TABLEAU 1

Nombre de déplacements en dehors de I’agglomération
grenobloise par semaine

Nombre de déplacements

hors agglomération par semaine Effectifs Fréquer_lce
0 26 79 %
1a2 186 56,5 %
3as 80 243 %
Get+ . 37 11,2%
Total 329

Apres ce premier constat, I'analyse permet plus spécifiquement de
comparer les mobilités et d’évaluer la place qu'occupe chaque type de dépla-
cement au regard de 'ensemble de la mobilité (Tableau 2). Le premier motif
de déplacement en dehors de agglomération grenobloise est celui des loi-
sirs, puisqu’il concerne prés de 57 % des interrogés. Les déplacements liés
a la famille (49 %) et aux amis (43 %) arrivent ensuite. Enfin, la mobilité de
travail apparait comme 1'un des derniers motifs de déplacement en dehors
de I'agglomération (30 %). Les chiffres de cette enquéte confirment donc la
tendance francaise (INSEE, 1997) et 1a prédominance de la mobilité de loisir
sur la mobilité de travail (Viard, 2006). Ils nous invitent aussi a dépasser
le simple cadre des motivations au déplacement pour rendre compte des
caractéristiques sociologiques sous-jacentes.

Compte tenu de la problématique de cette étude, les formes de mobilité
que nous interrogeons sont surtout issues de 'automobilité. En recentrant
Fanalyse sur la mobilité spécifique aux loisirs, 'enquéte révele que le nombre
de déplacements par semaine pour les loisirs (en dehors de I'agglomération
grenobloise) n'est pas trés élevé (Tableau 3), puisqu’une grande partie des
individus interrogés (77 %) ne réalisent qu’un a deux déplacements. Les indi-
vidus réalisant un plus grand nombre de déplacements de loisirs (supérieur
a trois par semaine) ne représentent que 15,5 % des interrogés.
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TABLEAU 2

Motifs des déplacements hors de 'agglomération grenobloise
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Motifs des déplacements Effectifs Fréquence
loisir 175 56,6 %
famille 152 492%
amis 133 43.0%
sport 124 40,1 %
travail 94 30,4%
autres 10 32%
Total/répondants 309

Interrogés: 331/Répondants: 309/Réponse s: 688 (choix muitiple)
Pourcentages calculés sur la base des répondants
TABLEAU 3

Nombre de déplacements «loisirs »
en dehors de Pagglomération par semaine

Nombre de déplacements «loisirs»

hors agglomération par semaine Effectifs Fréquence
0 19 7,2 %
142 205 77.4 %
3a5 36 13,6 %
6et+ 3 19%
Total 265

Interropés: 331/Répondants: 265°

En recentrant nos observations sur les types de loisir qui, pour se réa-
liser, demandent a sortir de 'agglomération (Tableau 4), I'analyse montre
que le sport (59,5 %), les visites & des amis (58 %) et la randonnée/promenade
(56 %) sont les trois motifs les plus fréquents. En revanche, les visites cultu-
relles (17 %) ne sont que faiblement représentées et ne correspondent pas a
une priorité dans la mobilité grenobloise extra-urbaine de loisir. Qutre la
fréquence et le motif des déplacements de loisir, la question de la distance
mérite d’étre posée. Ainst, 47 % des interrogés estiment vouloir se déplacer
a la journée sur une distance inférieure a 100 kilometres pour leur loisir, et
33 % sur moins de 200 kilomeétres. En revanche, 20 % sont préts & parcourir

une distance de ptus de 200 kilométres.
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TABLEAU 4

Type de loisir en dehors de Pagglomération

Type de loisir Effectifs Fréquence

sport 156 59.5%
visite 4 des amis 153 58,4 %
randonnée/promenade 147 56,1 %
visite culturelle 44 16,8 %
discothéque 25 9.5%
autres 8 31%
Total/répondants 262

Interrogés: 331/Répondants: 262/Réponses: 533 (choix multiple)
Pourcentages calculés sur la base des répondants

3.2. Temps sociaux et mobilité de loisir

Comprendre I'imbrication de deux phénomeénes sociaux comme la mobilité
et le loisir implique de se situer a la fois dans une sociologic de I'espace, mais
aussi du temps, En effet, si en suivant Dumazedier (1988) nous définissons
le loisir comme un temps choisi (ou un temps social libéré), il existe bien
un enjeu euristique a investiguer de maniére empirique les relations entre
I'organisation temporelle de la vie sociale des individus et leur capacité a se
mouvoir. La diminution du temps de travail jusqu’a sa stabilisation récente
laisse supposer qu'il s’est dégagé un temps disponible non seulement pour
le loisir, mais aussi pour la mobilité qui parfois 'accompagne. De ce fait,
I’hypothése formulée a priori consistait a affirmer que, compte tenu des
évolutions du temps de travail, les individus bénéficiant d’un temps de travail
réduit disposeraient potentiellement d’une plus grande capacité a se déplacer.
En réalité, les résultats empiriques a notre disposition montrent précisément
I'inverse. Il existe bien une corrélation significative entre le temps de travail
et le nombre de déplacements en dehors de 'agglomération pour les loisirs
(Tableau 51%), mais cette relation va A Pencontre du sens commun.

En effet, on observe que les individus dépassant les 40 heures de travail
par sematne — et dont le temps libre est par conséquent le plus réduit - sont
paradoxalement ceux dont la propension est la plus grande & se déplacer en
dehors de I'agglomération pour les loisirs. A I'inverse, les individus disposant
d’un temps de travail réduit, par exemple inférieur & 35 heures, se déplacent
proportionnellement moins pour les loisirs. Dans le méme ordre, il existe une
corrélation significative entre le temps de travail des individus ¢t la distance
qu'ils sont préts & parcourir pour leur loisir (Tableau 6).
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TABLEAU 5

Déplacement hors de I’agglomération pour les loisirs et temps de travail

Temps de travail . .
Déplacement hors Moinsde De35ha Plusde40h Total
# - L 35 h 39 h
agglomeration «loisir»
oui 58 80 83 221
non 19 29 13 61
Total 77 109 96 282
Khi2 = 5,72 ddl = 2 p = 0,056
TABLEAU 6

Temps de travail et distance maximum pour les loisirs

de 35

Temps de travail moinsde . | plus
Distance pour le loisir 35h a motns ded0h Total
de 40h
moins de 100 kilométres 35 51 32 118
moins de 200 kilomeétres 28 31 32 91
plus de 200 kilométres 9 18 28 55
Total 72 100 92 264

Khi2 = 10,8 ddl =4 p =0,029

Ainsi, les individus dont le travail est «chronophage » sont préts a
parcourir des distances importantes (supérieures a 200 kilométres pour la
journée), alors que les individus travaillant moins longtemps se déplacent
sur de plus courtes distances pour leur loisir. Au-dela de l'influence des
temps sociaux — et particulierement du travail — sur la mobilité de loisir,
I'organisation méme du temps de travail exerce une influence sur le type de
mobilité de loisir (Tableau 7). En effet, une organisation libre ou contrainte
du temps de travail induit des motilités de loisir différentes, c’est-a-dire des
motivations a se déplacer différenciées. Les résultats montrent par exemple
que les individus bénéficiant d’'une plus grande souplesse dans 'organisation
de leurs horaires de travail ont principalement pour objectif de se déplacer
en dehors de Pagglomération pour pratiquer un sport. A contrario, ceux
disposant d’horaires inflexibles orientent leurs sorties de la ville principa-
lement vers la balade en milieu naturel. On retrouve ainsi la thése qu’a émise
Friedmann (1964) concernant le loisir comme source de récupération.
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TABLEAU 7
Organisation du temps de travail et motifs des sorties

Organisation du temps de travail Organisation Organisation

Motifs des sorties libre non libre Total
Détente 14 15 29
Sport 36 24 60
Famille/ Amis 6 9 15
Nature/Oxygene 7 20 27
Total 63 68 131

Khi2 =9,12ddl =3 p = 0,027

3.3. Loisirs sportifs de nature et espaces récepteurs:
la fréquentation des massifs montagneux a Grenoble

Les mobilités citadines en matiere de loisirs sportifs de nature présentent un
caractére nécessairement contingent en fonction entre autres de la qualité des
espaces de loisirs sportifs périurbains et de la population sportive présente.
L’aspect contingent de cette forme de mobilité€ est encore plus prégnant pour
la ville de Grenoble puisque d’une part, elle se situe géographiquement a
proximité de différents massifs montagneux (Carte 1 en annexe) permettant
des activités sportives vari€es et d’autre part, elle compte un nombre impor-
tant d’adeptes des sports de nature. En effet, alors que nous avons enquété
aupres d’un public non spécifiquement sportif, 68 % des individus interrogés
ont déclaré avoir pratiqué un sport de nature au cours de 'annéell, A partir
de ce premier constat, il est possible d’esquisser la dynamique de la mobilité
de loisir entre un pdle urbain émetteur d’individus (la ville de Grenoble) et
des zones réceptives rurales (les massifs montagneux environnants).

L’analyse des résultats montre que le principal élément déterminant
le choix du massif est la proximité (ou le temps disponible pour s’y rendre)
(Tableau 8). En effet, prés de 71 % des personnes interrogées estiment choisir
un massif en fonction de la proximité de ce dernier. Parmi les autres éléments
déterminant ce choix, celui de I'habitude apparait en second avec 52 % des
réponses. Contrairement a toute attente, la fréquentation du massif et les
conditions locales (météorologiques par exemple), mais aussi le paysage et
la topographie apparaissent comme des déterminants secondaires dans le
choix du massif.

Cette dynamique de la mobilité de proximité est confirmée, notam-
ment lorsque P'on interroge les individus sur leur choix de massifs dans le
cadre de leurs activités sportives de nature. En effet, les trois massifs les plus
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proches de Grenoble sont ceux les plus fréquentés (Belledonne, Vercors
et Chartreuse). Par contre, il est difficile de départager la fréquentation
spécifique de ces massifs puisqu’ils ont été tous les trois cités par 45 a 50 %
des interrogés. Enfin, les déplacements vers les différents massifs ne sont
pas uniformes au cours de I'année. Il existe une certaine saisonnalité de la
fréquentation et on observe notamment une inversion des déplacements vers
les massifs montagneux entre la période hivernale et estivale, se traduisant
par une sur fréquentation de certains massifs a certaines périodes (par
exemple I'hiver pour Belledonne et I'été pour les massifs du Vercors et de
la Chartreuse).

TABLEAU 8
Motifs du choix du massif

Motifs du choix du massif Effectifs Fréquence
proximité/tps disponible _ 201 70,8 %
habitude 147 518%
paysage 125 440 %
relief 115 40,5 %
fréquentation/conditions locales 76 268 %
diversité des activités 44 155%
Totalfrépondants 284

Interrogés: 331/Répondants: 284/Réponses: 708 (choix multiple)
Pourcentages calculés sur la base des répondants

3.4. Typologie des formes de mobilité
dans Pagglomération grenobloise

Apres avoir caractérisé la mobilité de loisir dans le contexte spécifique d'une
ville comme Grenoble, il est possible d’approfondir 'analyse en croisant
les différentes variables. Les liens les plus significatifs entre différentes
variables et différentes modalités permettent d’établir une typologie de
la mobilité en intégrant A la fois les déplacements de la vie quotidienne
et ceux plus spécifiques aux loisirs sportifs. Trois variables sont apparues
particulicrement liées les unes aux autres: le «nombre de sorties en dehors
de l'agglomération », les «déplacements en dehors de Pagglomération pour
les loisirs » et la « pratique d’un sport de nature». Une Analyse Factorielle
des Correspondances (AFC) a été réalisée a partir de ces trois variables et
permet de mettre en évidence deux types de mobilité ; un type A regroupant
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229 individus (69,2 %) dont les déplacements de tous ordres sont particu-
litrement nombreux et un type B compos¢ de -102 individus (30,8 %) se
caractérisant davantage par une certaine sédentarité (Figure 1).

En premier lieu, on observe que les individus regroupés dans le type
A sont fortement mobiles et se déplacent entre deux a cinq fois par semaine
en dehors de I'agglomération (tous motifs confondus). Par ailleurs, ils se
déplacent chaque semaine en dehors de agglomération grenobloise pour
leurs loisirs. Enfin, la majorité d’entre eux (91 %) pratiquent un sport de
nature. Les individus classés dans ce premier type peuvent étre caractérisés
comme des « hypermobiles » du loisir.

Les individus classés dans le type B se caractérisent par une faible
mobilité globale, qui comporte trés peu de sorties en dehors de I'agglomé-
ration grenobloise (tous motifs confondus). Les déplacements spécifiques
aux loisirs sont assez limités et, globalement, les individus du type B ne
pratiquent pas d’activité sportive de nature.

FIGURE 1
Typologie de la mobilité de loisir dans Pagglomération grenobloise

Type A: Type B:
les hypermobiles du loisir (69,2 %) les non-mobiles du loisir (30,8 %)
Déplacements généraux importants Déplacements généraux limités
Mobilité hors de I'agglomération Peu de mobilité hors
pour les loisirs de I'agglomération pour les loisirs
Pratique d’un sport de nature Pas de pratique d"un sport de nature

Afin d’entrer plus en détail dans chacun des types mis en évidence,
la typologie a été croisée avec 'ensemble des variables de I'enquéte. On
observe par exemple un clivage significatif entre les deux groupes concernant
les motifs des déplacements (Tableau 9). Les individus dont la mobilité est
importante se déplacent davantage en dehors de Pagglomération pour le
sport alors que ceux du type B ont essentiellement comme motivation des
visites a leur famille.

L'aspect économique apparait également comme une variable déter-
minante de la mobilité et des inégalités en la matiére (Tableau 10). En effet,
les individus dont la mobilité est la plus grande sont aussi ceux disposant
du capital économique le plus important. La dimension ¢conomique de la
mobilité n’explique pas a elle seule la propenston des individus a se déplacer,
mais elle ne peut étre ignorée pour comprendre I'ensemble des déterminants
de la mobilité.
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TABLEAU 9
Motifs des déplacements hors de 'agglomération/Typologie

Motifs (']IZSP :tl’:;?;iements Type A Type B Total
travail 75 19 94
loisir 149 26 175
amis 104 29 133
famiile 107 45 152
sport 113 11 124
Total 548 130 678
Khi2 = 21,9 ddl = 4 p = 0,001

TABLEAU 10

Salaire mensuel/Typologie

Salaire ];Iz‘ll:s':::ﬁin euros) Type A Type B Total
moins de 1 000 € 31 11 4
de1000a2000€ 59 28 87
de200023000€ 25 16 "
3000 € et plus 54 12 66
Total 169 67 236

Khi2 = 6,38 ddl =3 p = 0,093

Si la dimension économique est d’importance, les variables sociodé-
mographiques classiques sont en revanche peu significatives d’un point de
vue statistique et n’expliquent pas directement les différences entre les deux
types (Tableau 11). Par exemple, le genre n’est pas un élément explicatif de
la mobilité, puisque les hommes et les femmes sont distribués de maniere
égale dans les deux types. De méme, la répartition des PCS dans chacun
des types est pratiquement semblable et n'offre pas d'éléments explicatifs
concernant les déplacements.

En revanche, il apparait que le mode d’habitation n’est pas égale-
ment distribué a 'intérieur des deux groupes (Tableau 12). On imagine
aisément que les individus résidant dans un immeuble ont davantage de
motivation & se déplacer dans la nature dans le cadre de leurs loistrs. Or
les résultats de 'enquéte montrent linverse: les individus habitant une
maison sont surreprésentés dans le groupe A, c’est-a-dire parmti les individus
hypermobiles, notamment pour les loistrs sportifs.
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TABLEAU 11
Répartition des PCS/Typologie

Typologie

PCS Type A Type B Total
grtlsans, s:ommergants et chefs 77% 7.0% 7.5%
entreprise
Cad’re:s et professions intellectuelles 14.5 % 14.0% 143%
supérieures
Professions intermédiaires 14,0 % 8,0% 121%
Employés/Ouvriers 29,9 % 39.0% 32,7%
~ Retraités 7.7 % 12,0% 9,0%
Etudiants S 262% 20,0% 243%
‘Total 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Tableau en pourcentage par colonne
TABLEAU 12

Type d’habitation/Typologie

TypeT}tIll’)l(:sll‘l))?t:tion Type A Type B Total
Appartement 155 79 234
Maison 59 13 72
Logement collectif 14 10 24
Total 228 102 330

Khi2 = 7,76 ddl = 2 p = 0,02

Discussion

Les différents résultats présentés dans cette étude permettent d’esquisser
plusieurs réflexions sur la mobilité de loisir. Le premier constat est celui de la
prédominance des mobilités du temps libre sur la mobilité contrainte (issue
du travail). Ce phénomene n’est pas spécifique a 'agglomération grenobloise,
puisque cette inversion des logiques de mobilité s’observe a I’échelle natio-
nale. Cependant, les résultats obtenus montrent également un couplage de
ces deux phénomeénes de mobilité, puisque les individus les plus mobiles pour
le travail le sont aussi pour le loisir. De plus, alors que le discours commun
valorise le temps libre comme un temps libéré favorisant la mobilité, nos
résultats empiriques montrent que la relation entre la réduction du temps de
travail et la mobilité de loisir est plus complexe qu’elle n’y parait. Ainsi, ce
n’est pas la réduction du temps de travail qui favorise la mobilité de loisir,
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mais plutot 'organisation non contrainte de son temps de travail qui permet
de jouir de déplacements multiples. L'excursionnisme en semaine s’explique
par une capacité a organiser son temps de travail de maniére individualisée,
ce qui permet de profiter des ressources de proximité.

L'excursionnisme que 'on observe dans I'agglomération grenobloise
est principalement caractérisé par une mobilité¢ de proximité. Certes, cer-
tains individus sont préts a se déplacer sur des distances importantes dans
le cadre de leurs activités de nature. Cependant, lorsque I’on s’intéresse de
plus prés aux motifs de fréquentation des massifs montagneux environnants,
la proximité reste toujours le déterminant quelle que soit la saison. Ainsi,
la mobilité est une forme d’entredeux, un passage entre les temps sociaux
que les individus cherchent & maitriser. La mobilité a non seulement un cout
économique, mais elle est également couteuse en temps. Alors que le rythme
de la vie quotidienne ne cesse de s’accélérer (Rosa, 2010), les individus ten-
tent aussi de réguler la variable «déplacement » pour se dégager un temps
véritablement libéré de toute contrainte.

L’idéal moderniste valorise la mobilité comme source de liberté.
Cependant, cette capacité & se déplacer dépend de multiples contraintes
et les inégalités en termes de mobilité urbaine concernent & la fois les
déplacements li€s au travail et au loisir. La typologie met bien en évidence
la fracture qui existe en termes de capacité de déplacement. Cette faible
«motilité» (Kaufmann, 2001) interroge également la démocratisation des
loisirs. En effet, le développement de la mobilité s'est généralisé, mais a dans
le méme temps laissé des individus en marge de la mise en mouvement de
la ville. Cette relégation dans un immobilisme contraint ne favorise pas la
lente marche vers une société du loisir, Plus exactement, elle renforce les
inégalités en termes d’appropriation du temps libre et participe a la hiérar-
chisation des loisirs (en valorisant ceux nécessitant un déplacement). Dans
le cadre plus spécifique des loisirs périurbains, cette mobilité & deux vitesses
semble particulicrement perceptible. Cependant, les inégalités en matiere de
mobilité sont peut-&tre & nuancer. D’une part, les différences que I'on observe
face aux déplacements sont surtout des inégalités économiques, puisque la
mobilité a un cout important qui ne peut étre supporté par tous. D’autre
part, 'immobilité n’est pas systématiquement subie par les individus et le
non-déplacement releve parfois aussi d'un choix. Comme le souligne Viard
(2006, p. 93), «le choix individuel joue également dans la culture spatiale
dans laquelle chacun évolue ». Ainsi, la mobilité provient aussi d’une forme
de spatialité individualisée, tout comme I'immobilisme. Les résultats obtenus
n’alimentent d’ailleurs pas la thése d’'une mobilité socialement déterminée
puisque les disparités en termes de déplacements s’expliquent davantage par
I'organisation individuelle du temps libre et du temps de travail.
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Conclusion

De par sa situation géographique, sa topographie et sa population, la ville
de Grenoble apparait comme spécifique en comparaison a d’autres grandes
agglomérations frangaises. En effet, en se situant au cceur des Alpes, la ville
est marquée par un brassage de sa population résultant en partie du phé-
noméne de posttourisme!? (Viard, 2000). Lenvironnement de qualité et les
espaces périurbains propices aux activités ludo-sportives sont des éléments
déterminants dans le choix résidentiel, notamment pour les étudiants et les
cadres. Compte tenu de ces €léments, les résultats de notre étude sont néces-
sairement contingents et ne peuvent &tre extrapolés, au risque de proposer
une montée en généralité abusive.

Outre I'intérét intrinséque des résultats, I’étude a permis de défricher
le vaste champ de la mobilité liée notamment aux loisirs sportifs, et sur
laquelle la littérature sociologique nous renseigne pour I’heure assez peu. A
partir de cette premiere enquéte exploratoire, d’autres investigations seraient
€clairantes pour décrire plus finement ce phénomene. Il serait notamment
intéressant de compléter I'enquéte par une étude qualitative permettant
de mieux saisir les motivations des individus concernant non seulement
leurs déplacements, mais aussi leur immobilisme. Toutefois, les résultats
obtenus fournissent dés maintenant un apport aux différents praticiens dont
les déplacements sont une préoccupation. D’une part, c’est le cas dans les
communautés urbaines ol la compréhension des mobilités permet de réguler
les déplacements tout en luttant contre certaines inégalités. D’autre part, les
gestionnaires d’espaces protégés situés en périphérie de grandes aggloméra-
tions (comme & Grenoble) doivent, dans leurs activités quotidiennes, gérer
des flux de citadins sans véritablement connaitre les logiques de déplacement.

En dernier licu, les résultats de cette étude offrent matiére a réflexion
en termes d’adaptation des politiques publiques dans le cadre des déplace-
ments. En effet, les pouvoirs publics sont généralement tiraillés entre d'une
part, la volonté de rendre accessible et fluide la mobilité et d’autre part, la
nécessité d’exercer un contréle et une canalisation des déplacements, notam-
ment dans 'optique d’'une mobilité plus durable. Cependant, ’action publique
en mati¢re de mobilité se concentre généralement dans les domaines du
travail, de la consommation de masse ou des services. Au regard des évolu-
tions sociétales actuelles, I'adaptation des politiques publiques en matiére
de transport (individuel et collectif) ne pourra se réaliser qu’en prenant la
juste mesure de Pimportance des mobilité€s de loisir dans I'ensemble des
mobilités urbaines.
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NOTES

1.

10.

11.

12,

En France, alors que le temps de loisir ne cessait de gagner du terrain sur le
temps de travail, on observe depuis les années 2000 une inversion de cette
tendance (Chenu et Herpin, 2002). C’est aussi a cette conclusion qu’arrive
Pronovost (2008).

La terminologie permettant de qualifier les sports de nature a évolué au cours
du temps. Pour Bourdeau (2007, p. 62), les sports de nature sont hybrides, «fait
[d’] une triple articulation interduale entre tourisme et loisir, tourisme et sport,
sport et loisir qu’il serait nécessaire d’appréhender pour traiter les nombreux
probléemes de définition ». Il existe ainsi une forme de brouillage qu’il est
possible de résoudre partiellement si I'on accepte d’une part, que les sports de
nature font pleinement partie du loisir (méme sous une forme compétitive);
d’autre part, qu’il existe un tourisme sportif de nature et un excursionnisme
dont les formes varient, mais qui cohabitent parfois sur les mémes sites,

Nous nous sommes focalisés dans cette étude sur la mobilité urbaine centri-
fuge, c’est-a-dire, d’un pole urbain vers les espaces périurbains récepteurs.
Toutefois, on ne peut nier I’effet inverse et I'existence d’une mobilité centripete
quotidienne.

Darris (2006, p. 197) avance, par exemple, 'idée que la mobilité de loisir parti-
cipe a une «ville sans bornes », autrement dit, 4 une forme d’étalement urbain.

Urbain (2002, p. 42) définit également I’excursionnisme en ces termes: « Que le
villégiateur, 'espace d’une journée, se plaise 4 “ rayonner ”, il ne se transformera
pas pour autant en touriste: il se fera excursionniste».

Le lien entre les modalités est établi grace a un outil statistique appelé
Pourcentage a I’Ecart Maximum (PEM) (Cibois, 1993, 2004).

Le CAP etle BEP sont des dipldmes frangais donnant une qualification profes-
sionnelle de niveau ouvrier ou employé.

En France, le Baccalauréat est le diplome permettant I'accés a I’enseignement
supérieur.

Le questionnaire a été construit avec des questions filtres et des renvois qui
aiguillent Pinterrogé. Ce point méthodologique explique le décalage, pour
certaines questions, entre le nombre d’interrogés (échantillon de I'enquéte) et
le nombre de répondants (individus spécifiquement concernés par la question).

Dans les tableaux qui suivent, les cellules de couleur gris foncé indiquent une
corrélation négative (PEM négatif) et celles de couleur gris clair une corrélation
positive (PEM positif).

Ce chiffre est bien supérieur a la moyenne nationale puisque Truchot (2002) a
montré qu'un Frangais sur trois pratiquait une activité sportive de nature.

Pour Viard (2000, p. 105), le post tourisme désigne « les activités et les migrations
humaines qui sont attirées par certaines régions touristiques, mais sans que ces
activités et ces hommes aient directement a voir avec le tourisme ».
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CARTE 1
L’agglomération grenobloise et ses massifs montagneux

.

Source: Donnges cartographigues © les contributeurs d’Open Street Map, CC BY-SA.
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RESUME

Cet article s’intéresse aux mobilités urbaines et aborde cet objet sous I'angle
plus spécifique des loisirs sportifs de nature. A partir d’une enquéte quanti-
tative dans 'agglomération grenobloise (France), I'objectif de cette élude est
de caractériser les déplacements de loisir, notamment en direction des espaces
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périurbains, et de situer la mobilité de loisir dans 'ensemble des déplace-
ments. La question de ['organisation des temps sociaux et leur influence sur
la mobilité est également un axe abordé. Les résultats confirment I'impor-
tance de la mobilité de loisir face aux déplacements liés au travail, mais aussi
I’homologie entre ces deux phénomenes. Enfin, I'analyse statistique met en
évidence deux types de mobilité dans I’agglomération grenobloise, formant
une véritable dichotomie entre des individus «hypermobiles » et d’autres aux
comportements plus casaniers.
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Urban mobility and outdoor leisure sports.
The case of Grenoble’s urban area (France)

ABSTRACT

This article focuses on urban mobility and approaches this subject under a
more specific angle of outdoor leisure sports. Using data from a quantitative
survey in Grenoble (France), the objective of this study is to characterize
leisure commuting, particularly to peri-urban areas and also to locate leisure
mobility in all movements. Social time organization and its influence on
mobility is also approached. The results confirm the importance of leisure
mobility facing work-related travel and also the homology between these
two phenomena. Finally, statistical analysis reveals two mobility types in
Grenoble’s urban area, forming a real dichotomy between «hyperactive »
individuals and others with stay-at-home behaviors.




