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1. INTRODUCTION GÉNÉRALE 

1.1. AMBITION DU TRAVAIL 

Dans les approches de management de la mobilité apparues au début des années 2000 et appliquées 

encore aujourd'hui, les modes de transport sont souvent, plus ou moins ouvertement, présentés selon 

une dimension concurrentielle. Ainsi sur les dernières années, les politiques de mobilité se sont attelées 

à réduire les déplacements en voiture particulière, du fait de ses externalités négatives sur 

l'environnement et sur les ressources. Ces politiques ont globalement tendu vers un report sur les 

modes "alternatifs" plus durables (transports publics, mobilité douce). Notons toutefois que la place de 

la voiture, bien que régressant continuellement depuis 2000, reste tout de même encore importante 

aujourd'hui (73% de l'ensemble des distances parcourues sur le canton de Vaud et 65% dans le canton 

de Genève). 

Par ailleurs, la planification des transports et de la mobilité aujourd'hui n'intègre que très faiblement la 

diversité des besoins, des caractéristiques et des contraintes des usagers. Ceux-ci sont en effet pris en 

compte selon une dimension statistique et agrégée (densité de population sur le territoire, charges de 

trafic cumulées associées à un espace donné du territoire, …) et leur mobilité est gérée par des mesures 

principalement liées au territoire (couloirs de transport de masse, restrictions du stationnement et 

régulation du trafic routier dans les centres, et organisation des réseaux de transport selon les densités 

de population et les contraintes du réseau routier). De fait, le comportement de déplacement des 

individus est d'une certaine manière "distordu" par la planification des transports et les mesures en place 

sur le territoire. 

Seulement, à l'aube de changements de paradigme et avec l'arrivée de formes innovantes dans la 

sphère de la mobilité ("Mobility-as-a-service", "Shared mobility", transitions numérique et technologique, 

etc.), s'annonce une reprise significative de l'impact du comportement natif de l'usager. L'usager devient 

client d'une offre de plus en plus personnalisée ("passenger economy"), et le concept d'offre de mobilité 

prend des formes de service intégré et intégral, où une complémentarité entre les modes est recherchée 

(comodalité) pour répondre de manière performante et fine aux besoins de déplacements de bout en 

bout de chaque individu. 

Dans ces perspectives, deux enjeux émergent pour les planificateurs de la mobilité :  

1) Etablir un état des lieux permettant de répondre aux deux questions suivantes : (1) 

L’offre de transports en commun actuelle se trouve-t-elle en harmonie avec la demande 

des usagers ? (2) Quels sont le cas échéant les facteurs de dissonance 

(caractéristiques socio-économiques et démographiques, rythmes de vie et 

programmes d'activité journalière, localisation résidentielle, portée et dispersion des 

activités dans le temps et l'espace, etc.) entre l’offre de transport et les pratiques 

modales des individus ? 

2) Etablir une vision prospective de l’évolution des comportements et de leurs impacts sur 

la planification de transports, en identifiant : (1) Quelles sont les tendances d’évolution 

des comportements et leurs déterminants ? Et, (2) quelle planification des transports 

pour répondre au défi de la « bonne offre au bon endroit » ? 

Pour l'ensemble des investigations réalisées dans le cadre de ce projet, il s'agira de garder en ligne de 

mire la finalité suivante : comment mieux optimiser les investissements dans l'offre de transport 

multimodale, cela implique notamment de cerner la question centrale de "la bonne offre au bon 

endroit".  
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Afin de fournir des éléments de réponse à ces deux macro-enjeux et aux questions de recherche qui 

leur sont associées, le dispositif de recherche s’organise autour de quatre blocs présentés dans le 

schéma ci-après. 

Le Bloc A rend compte de la nature de la population concernée et la manière dont elle est répartie sur 

le territoire. Ce bloc peut être associé à la question : Qui ? 

Le bloc B vise à comprendre et à définir en des termes qualitatifs et statistiques la demande brute en 

mobilité via la reconstitution des activités et des déplacements journaliers (budget temps d’activité, 

succession des activités et des déplacements, temporalités des activités et des déplacements, 

dispersion des activités). Nous partons du principe que la mobilité est une demande dérivée de la 

réalisation d’activités, et qu’il faut donc, pour bien rendre compte des ressorts de la mobilité, décrire la 

nature de ces activités, leur localisation, la manière dont elles s’enchaînent, etc. Ce bloc peut être 

associé à la question : Pourquoi ? 

Le bloc C a pour but de cerner le plus précisément possible le marché spécifique (la spécialisation) de 

chacun des modes de déplacement, sur la base des profils types de résidents et de leur demande brute 

en mobilité. Il s'agira donc de rechercher des corrélations composées ou disjointes entre des variables 

explicatives (profils types et schémas d'activité journalière) et des pratiques modales : marche, voiture 

individuelle, voiture-service, transports publics avec abonnement forfaitaire, transports publics sans 

abonnement forfaitaire, vélo conventionnel, vélo électrique et enfin intermodalité. Ce bloc peut être 

associé à la question : Comment ? 

Le bloc D vise à rendre compte, sur la base des éléments mis en évidence dans les blocs précédents, 

des besoins en termes infrastructurels et serviciels de l’offre de transport.  

 

Figure 1.1 : Méthodologie schématique 
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Dans le cadre du premier dossier thématique, il est proposé de s'attacher en particulier à explorer la 

relation entre les profils types des résidents et leurs schémas types d'activité journalière d'une part 

et le marché des modes d'autre part (pratiques modales).  

Les trois premiers blocs du schéma présenté précédemment seront appréhendés. Nous construirons 

en particulier un profil-type à partir des trois critères constituant les blocs A et B : caractéristiques 

sociodémographiques (âge, genre, structure du ménage, revenu, etc.), espaces d’activités (portée de 

déplacement, dispersion des activités) et budgets temps (temps contraints, temps libérés, temps de 

déplacement). 

Pour atteindre les objectifs de ce dossier thématique 1, il est proposé de procéder en trois étapes : 

- identification de profils types ; 

- analyse de la demande brute de mobilité ; 

- analyse du marché des modes de transport. 

1.2. POSITIONNEMENT DU DOSSIER THÉMATIQUE 1 

D'une manière générale, l’analyse et la compréhension des comportements de mobilité s’appuie sur les 

approches issues de la socio-économie des transports. Ces approches sont particulièrement attachées 

aux indicateurs agrégés traditionnels que sont la répartition modale, le budget temps de transport, les 

distances parcourues, etc. Au-delà du monitoring des évolutions, ces mesures permettent de construire 

des méthodologies et des modèles de prévision de la demande future, ce qui en fait des outils essentiels 

pour la planification des offres de transport. 

Alors que ces indicateurs sont parfois établis pour des segments de population particuliers (actifs, 

jeunes, ainés, etc.) en vue d'une meilleure adéquation entre l'offre et la demande, il existe dans les faits 

très peu de possibilités d'imbrication pour opérationnaliser pleinement cet objectif. Toutefois, 

l'avènement de nouvelles perspectives d'évolution dans le secteur appelle aujourd'hui à dépasser le 

positionnement de ces approches. D'autant que la complexification des modes de vie amène les 

individus à adopter des comportements de mobilité de plus en plus diversifiés, induisant une certaine 

dispersion de la demande au sein d'un même segment de population. 

Les analyses conduites dans le cadre de cette recherche tendent ainsi à compléter et à affiner l’état des 

connaissances actuel relativement à la demande en mobilité. Elles proposent un regard plus centré sur 

les individus pour rendre compte de leurs comportements et de leurs pratiques spécifiques. L’approche 

utilisée s'appuie notamment sur le corpus théorique et méthodologique de la Time Geography 

s'intéressant aux schémas types d'activité journalière. Elle propose de mettre en lumière les modalités 

de déploiement et de coordination spatio-temporels entre les activités d'un même individu sur 

l'ensemble de la journée, dans le but d’identifier des typologies de comportement de mobilité existant 

au sein d'une population donnée. La spatialisation de ces comportements types ainsi que leur mise en 

dialogue avec les pratiques modales puis avec l’offre de transport en présence permettrait par exemple 

de révéler les adéquations et les dissonances entre l’offre et la demande de mobilité. C’est ainsi que 

l’approche présentée dans ce rapport contribue à répondre à la question de "la bonne offre au bon 

endroit et au bon moment".  

Le présent dossier thématique s'inscrit donc dans les blocs A et B du dispositif de recherche présenté 

dans le premier chapitre de ce rapport. 

Les travaux présentés ici concernent les analyses réalisées relativement à la mobilité des résidents 

genevois. Un rapport similaire a été établi pour rendre compte de la mobilité des vaudois.  
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2. CARACTÉRISTIQUES SOCIODÉMOGRAPHIQUES DE 
L'ECHANTILLON DE POPULATION ENQUETE ET TYPOLOGIE 
DU LIEU DE RESIDENCE  

2.1. CARACTÉRISTIQUES SOCIODÉMOGRAPHIQUES DE L’ÉCHANTILLON DE POPULATION 

ENQUÊTÉ 

Les variables sociodémographiques sont fortement structurantes des programmes d’activités, mais 

aussi de l’utilisation des différents moyens de transports et des prestations de mobilité. 

Sans pour autant intégrer ces variables dans la construction de la typologie présentée dans ce rapport, 

il est important d'avoir en mémoire la structure socio-économique et démographique de l'échantillon de 

population dont il est question d'analyser les schémas types d'activité journalière. 

Cette première partie présente ainsi une caractérisation de l'échantillon de population genevoise 

analysé selon des critères socio-économiques et démographiques conventionnels. 

Tableau 2.1 : Répartition selon le genre 

Genre MRMT2015 OCSTAT2015 

Femme 47,2% 51,5% 

Homme 52,8% 49,5% 

Effectifs : 3300 (valeurs pondérées) 

Tableau 2.2 : Répartition selon les classes d'âge 

Âge MRMT2015 OCSTAT2015 

de 6 à 24 ans 22,2% 23,3% 

de 25 à 44 ans 31,7% 31,7% 

de 45 à 64 ans 27,0% 27,7% 

plus de 65 ans 19,1% 17,3% 

Effectifs : 3300 (valeurs pondérées) 

Tableau 2.3 : Répartition selon le type de ménage 

Type de ménage MRMT2015 OCSTAT2015 

Seul 19,0% 16,0% 

En couple sans enfants 21,7% 16,4% 

En couple avec enfants 43,3% 49,9% 

Famille monoparentale 10,5% 8,9% 

Autre 5,4% 8,8% 

Effectifs : 3284 (valeurs pondérées) 

Tableau 2.4 : Répartition selon la taille du ménage 

Taille du ménage MRMT2015 OCSTAT2015 

1 personne dans le ménage 18,9% 16% 

2 personnes dans le ménage 29,1% 21,7% 

3 personnes dans le ménage 19,5% 19,2% 
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4 personnes dans le ménage 21,7% 22% 

5 personnes dans le ménage ou plus 10,9% 21,1% 

Effectifs : 3300 (valeurs pondérées) 

Tableau 2.5 : Répartition selon les classes de catégorie socioprofessionnelle 

Catégorie socioprofessionnelle MRMT2015 OCSTAT2015 

Actifs 51,2% 54,5% 

En formation 17,2% 10,5% 

Retraités 19,1% 19,8% 

Autres 12,4% 15,2% 

Effectifs : 3294 (valeurs pondérées) 

La variable catégorie socioprofessionnelle (ESTATUS) a été agrégée en 4 classes : 

- actifs : indépendant, entreprise familiale, employé ; 

- en formation : apprenti, personne inactive en formation ; 

- retraités : retraité inactif ; 

- autres : chômeur, personne invalide, homme/femme au foyer inactif, autres inactifs. 

Tableau 2.6 : Répartition selon le niveau de formation le plus élevé 

Catégorie socioprofessionnelle MRMT2015 OCSTAT2015 

Pas de formation post-obligatoire 24,3% 28,6% 

Enseignement secondaire II 40,3% 32,6% 

Formation tertiaire 35,4% 38,8% 

Effectifs : 2949 (valeurs pondérées) 

Tableau 2.7 : Répartition selon les classes de revenu 

Revenu MRMT2015 

Faible revenu 20,3% 

Revenu moyen 45,2% 

Haut revenu 34,6% 

Effectifs : 2287 (valeurs pondérées) 

Le revenu utilisé ici correspond au revenu d'équivalence obtenu via une mise en relation du revenu 

déclaré du ménage et de sa composition, selon les règles établies par l'INSEE1. 

On notera le nombre plus faible d'observations pour ce critère, du fait d'une non déclaration de cette 

information par certains enquêtés.  

L'échantillon ainsi décrit est représentatif de la structure de la population genevoise dans son ensemble. 

 

1 Division du revenu du ménage par le nombre de personnes composant le ménage selon les règles suivantes : 
Premier adulte = 1, adulte supplémentaire = 0.5, mineur = 0.3. 
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Figure 2.1 : Découpage typologique du Canton de Genève 

2.2. TYPOLOGIE DU LIEU DE RÉSIDENCE DE L'ÉCHANTILLON DE POPULATION ENQUÊTÉ 

Après l’analyse des variables sociodémographiques, il devient intéressant de mettre en lien ces 

dernières avec une variable spatiale. Dans ce sens, nous utiliserons la variable découpant le canton de 

Genève en une typologie de 4 types : centre, première couronne, deuxième couronne, périurbain. 

Le tableau ci-dessous témoigne de la répartition des individus enquêtés dans le Canton de Genève : 

Tableau 2.8 : Répartition selon la typologie du lieu de résidence genevoise 

Centre 39% 

Première couronne 29% 

Deuxième couronne 21% 

Périurbain 11% 

Effectifs : 3300 (valeurs pondérées) 

Le type centre est l’espace qui regroupe la plus grande partie des individus (39%). Elle est suivie par la 

première couronne (29%) et la deuxième couronne (21%). Au vu de leurs superficies et des populations 

résidentes, ces espaces sont caractérisés par une plus importante densité de population par rapport à 

l’espace périurbain où réside seulement 11% des personnes enquêtées. 
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3. PARAMÉTRAGE PRÉLIMINAIRE À L’ÉLABORATION DE LA 
TYPOLOGIE FACTORIELLE 

L’analyse de l'activité journalière des personnes enquêtées ne peut se faire qu’à partir des motifs 

déclarés pour les déplacements recensés par le MRMT. Ceci entraine deux conséquences : (1) les 

activités dont il est question ici sont uniquement celles qui ont nécessité un déplacement. Le télétravail 

au domicile ne peut par exemple pas ressortir de ces analyses ; (2) la description des activités réalisées 

ne se fait que sur la base d’une unique journée enquêtée. Un tel exercice mériterait, pour rendre compte 

des programmes d’activités des personnes avec une plus grande finesse, une analyse à l’échelle 

hebdomadaire au minimum. 

De cela, il s'agit de retenir comme principe de base que les programmes d’activités construits et décrits 

ici ne sont pas tant des images de ce que sont les modes de vie des individus, mais reflètent plutôt ce 

que l’on peut considérer comme étant des journées-types en termes d’activités. 

3.1. COMPLEXITÉ DE L'ACTIVITÉ JOURNALIÈRE 

3.1.1 Considérations générales 

Les individus déploient leurs activités dans le temps et dans l'espace et les enchaînent sous forme de 

boucles de mobilité. Ces boucles représentent une succession de déplacements et d'activités 

commençant au domicile et se terminant au domicile. 

Dans cette partie, il est question de préciser le type d'activités recensées dans le cadre du MRMT et 

fournir une vision sur la typologie des boucles de mobilité effectuées par les enquêtés.  

3.1.2 Typologie des activités recensées dans le MRMT 

Les déplacements recensés dans le MRMT sont associés à des motifs déterminés correspondant aux 

activités réalisées par les personnes à destination. Globalement, sont identifiées dans cette liste 9 

macro catégories d'activités : le travail, la formation, les déplacements professionnels, les achats et 

services, les loisirs et l'accompagnement. 

Sur cette base et dans ce qui suit, on distinguera parmi ces activités celles que l'on peut considérer 

comme : 

- contraintes, du fait que les personnes disposent en théorie de peu ou pas de marges de 

manœuvre pour en choisir les lieux et les horaires. Il s'agit principalement du travail, de la 

formation et des déplacements professionnels ;  

- semi-contraintes: du fait qu'il y ait une certaine obligation à réaliser ces activités mais que les 

personnes disposent en théorie d'une certaine marge de manœuvre pour en choisir les lieux et 

les horaires. Il s'agit principalement des achats, des services et de l'accompagnement ;  

- pseudo libres ou libres: du fait de la relative liberté de choix qui existe en théorie dans la 

réalisation de ces activités. Il s'agit principalement des loisirs (visites, restauration, activités 

sportives, activités associatives, etc.). 

 

 

 

 



 
10  

Le tableau suivant récapitule cette classification. 

Tableau 3.1 : Classification des activités du MRMT 

 

3.1.3 Typologie des boucles de mobilité sur une journée type 

Une boucle de mobilité est définie comme un déplacement ou une suite de déplacements effectués 

pour un ou plusieurs motifs par un individu partant de son domicile et jusqu'au retour à ce dernier. Un 

programme d'activité journalier correspond donc à la succession d’une ou plusieurs boucles de 

déplacement. Afin de simplifier la compréhension des programmes, les motifs de déplacement sont 

considérés selon l'agrégation présentée ci-haut, soit : D = domicile, C= activité contrainte, S= activité 

semi-contrainte et L= activité libre. Les résultats de cette analyse sont présentés dans la Figure 3.1.  

De prime abord, les boucles recensées dans le MRMT présentent un niveau de diversité important. 

Pour le Canton de Genève et après agrégation, on relève ainsi environ 787 types de chaînes 

journalières. Cette diversité reflète des comportements hétérogènes mais également des patterns 

d’activités communs. La figure 3.1 représente 62% des chaînes d’activités journalières recensées dans 

le Canton de Genève. Les chaînes sont ordonnancées selon leur fréquence. Les différentes couleurs 

témoignent si les chaînes concernent des activités contraintes (rouge), semi-contraintes (orange) ou 

libres (vert). 

En première observation, on peut noter que les chaînes qui correspondent aux activités libres sont les 

plus représentées (18%). Elles revêtent des niveaux de complexités différents. D’abord le type simple  

(DLD =11%) correspond à une activité de loisirs dans la journée puis un retour au domicile. Le type 

simple ouvert (DL = 3%) témoigne d’une activité de loisirs au cours de la journée sans retour au 

domicile.  Les formes plus complexes qui représentent 5% de la population suggèrent plusieurs retours 

au domicile. Les chaînes d’activités qui intègrent uniquement des activités contraintes représentent 13% 

de l’effectif. Elles apparaissent moins complexes que les précédentes (DCD = 9% ; DCDCD = 4%). 

Elles renvoient notamment à la pendularité liée au travail ou aux études. Les chaînes qui concernent 

principalement des activités semi-contraintes concernent 8% des Genevois. A l’instar des chaînes 

orientées sur les activités contraintes, celles-ci sont relativement peu complexes (DSD = 7% ; DSSD = 

1%). Bien que 39% des chaînes recensées soient orientées vers une activité exclusive (libre, contrainte 

ou semi-contrainte), l’ensemble des autres chaînes présentent des programmes d’activités métissées 

et complexes. Les analyses suggèrent que les programmes d’activités journaliers tournés vers des 

activités exclusives et simples sont relativement limités. Pour 61% de Genevois enquêtés, les 

programmes d’activités journaliers sont diversifiés et relativement complexes dans la mesure où ils 

alternent entre des activités libres, contraintes et semi-contraintes.  
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Figure 3.1 : Typologie des chaînes d’activités 

 

3.2. ANALYSE DES BUDGETS-TEMPS 

3.2.1. Répartition moyenne du budget-temps journalier 

Le Tableau 3.2 présente le temps consacré par les Genevois aux différentes activités au cours d’une 

journée. Ces valeurs sont extrapolées d’après le motif déclaré pour chaque déplacement. Entre une 

arrivée et un départ, l’activité est donc considérée comme étant homogène. Le transport n’étant pas 

une activité, il convient d’ajouter ce budget temps pour que la somme des durées atteigne vingt-quatre 

heures. 
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Avec dix-sept heures en moyenne, la maison est de loin le lieu le plus fréquenté au quotidien. Les deux 

seules autres activités qui occupent en moyenne les Genevois plus d’une heure par jour sont le travail 

et les loisirs, avec respectivement deux heures trente-cinq minutes et une heure quarante. L’activité du 

travail représente ainsi près de la moitié du temps passé en dehors du domicile et des transports. 

Cette méthodologie ne permet en revanche pas d’illustrer la pratique du télétravail ou des loisirs à 

domicile puisqu’elle est directement dépendante de la déclaration des déplacements. Avec, d’une part, 

le chevauchement toujours plus grand des sphères privées et professionnelles et, d’autre part, le 

découplage entre l’espace et le budget temps des individus, d’autres méthodes d’enquête seraient 

nécessaires pour une analyse plus fine de la succession des activités quotidiennes. 

Tableau 3.2 : Budget temps par type d'activité (en heures-minutes) 

 Maison Travail Études Achats Loisirs Accomp. Services Autres 

Minutes 17h00min 2h35min 40min 20min 1h40min 5min 5min < 5min 

Part (hors 
domicile) 

- 47,2% 12,7% 5,6% 30,8% 1,5% 1,7% 0,5% 

 

3.2.2. Budget temps moyen journalier par type d'activité 

Le Tableau 3.3 met en perspective le précédent avec des informations sur la durée moyenne des 

activités lorsqu’elles sont entreprises ainsi que la part de la population concernée les jours et de semaine 

et le weekend. Ces analyses sont réalisées de la même manière que pour la section précédente.  

Clairement, les durées des activités contraintes (travail, études) sont les plus importantes. En semaine, 

près de 43% des Genevois travaillent pendant près de huit heures, tandis qu’ils sont plus de 15% à 

étudier six heures. Le fait que moins d’un individu sur deux enquêté un jour de semaine exerce une 

activité liée au travail rappelle que toutes les catégories d’âge entrent dans cette analyse et qu’il en va 

de même avec le taux d’activité. En revanche, les Genevois sont plus de deux sur trois à réaliser une 

activité de loisirs le samedi ou le dimanche, qui dure en moyenne près de quatre heures. 

Tableau 3.3 : Temps moyen par activité et part des personnes concernées (en heure-minutes) 

 Travail Etudes Achats Loisirs Accomp. Services Autres 

Temps moyen en 
minutes 

le jour enquêté 
7h45min 6h00min 50min 3h05min 50min 40min 1h20min 

Temps moyen en 
minutes 

un jour de semaine 
7h50min 6h00min 45min 2h45min 45min 40min 1h00min 

Temps moyen en 
minutes 

un jour de week-
end 

6h45min 4h05min 1h05min 3h55min 1h10min 40min 2h35min 

Part des personnes 
concernées 

le jour enquêté 
33,6% 11,8% 38,0% 54,5% 10,5% 14,1% 1,9% 

Part des personnes 
concernées un jour 

de semaine 
42,7% 15,6% 38,6% 49,9% 12,0% 16,8% 2,1% 

Part des personnes 
concernées le 

week-end 
8,3% 1,3% 36,3% 66,9% 6,4% 6,8% 1,5% 
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Il ressort de ces quelques chiffres que les études ou le travail sont très structurants pour la journée-type 

au sein de laquelle ils prennent place. Si l'on considère que la journée commence à 7h et se termine à 

20h, ces activités représenteraient ainsi entre 46% et 60% du budget-temps journalier. Par contre, si 

les loisirs durent moins longtemps, ils concernent une plus grande part de la population, aussi bien les 

jours de semaine que les week-ends. 

Le temps consacré aux loisirs le weekend est près de 1,4 fois plus important que son équivalent un jour 

de semaine. Pour ce qui est des achats, ce rapport est très légèrement supérieur, à 1,45. 

3.2.3. Corrélation entre le budget temps des activités contraintes et la 
mobilité 

Le Tableau 3.4 présente une brève analyse de corrélation entre, d’une part, le budget temps consacré 

aux activités contraintes et, d’autre part, le nombre de déplacements quotidiens et le budget temps de 

transport. Il en ressort tout d’abord que le nombre de déplacements est positivement corrélé et donc 

s’accroît conjointement avec le temps consacré aux activités contraintes, quelles qu’elles soient. Ce 

résultat s’explique par le fait que l’activité du travail se combine facilement avec d’autres activités dans 

une même boucle de déplacements. Par ailleurs, de plus longues séquences de travail peuvent amener 

des coupures se traduisant par un ou plusieurs déplacements, notamment sur la pause de midi. À 

l’inverse, la corrélation entre le budget temps de transport et le temps d’activités contraintes est 

négative. Cette tendance va dans le sens où le temps passé à se déplacer « consomme » le temps à 

disposition pour l’activité professionnelle. Le nombre d’heures consacrées aux activités contraintes est 

donc associé à plus de déplacements mais à un budget temps de transport moindre, dans le cas des 

Genevois. 

Tableau 3.4 : Corrélations entre le budget temps des activités structurantes et la mobilité 

 Travail 
Travail (avec 
dépl. prof. et 

voyages prof.) 
Études Travail et études 

Activités 
contraintes 

(total) 

Nombre 
déplacements 

.058** .075** .044** .079** .095** 

Budget temps 
de transport 

-.020 -.002 -.073** -.057** -.039** 

 

3.3. ESPACES DE VIE DU QUOTIDIEN 

Cette partie propose d’identifier et de caractériser les espaces de vie des résidents du Canton de 

Genève. L’objectif vise à identifier les déterminants de l’étendue et de la dispersion des activités. Ainsi 

les analyses croisent les espaces d’activités avec les caractéristiques sociodémographiques des 

individus. Elles tendent également à comprendre la nature des relations entre les espaces d’activités et 

les pratiques modales. Cette démarche originale s’appuie à la fois sur les corpus méthodologiques de 

l’analyse spatiale et de l’analyse statistique explicative.  

3.3.1. Méthode de construction des espaces vécus 

Les espaces de vie sont mesurés à partir de la technique des ellipses de variabilité. Les ellipses sont 

construites sur la base d’un semi de points qui correspond à l’ensemble des activités réalisées par les 

personnes enquêtées pendant le jour de référence. Chacun des points est pondéré selon la durée de 

l’activité. L’ellipse permet de résumer la distribution spatiale de l’ensemble du programme d’activité d’un 

individu tout en tenant compte de la durée de chaque activité. Deux grands paramètres sont dérivés de 

l’ellipse. Le premier correspond à la surface qui témoigne de l’emprise spatiale des espaces activités. 

Le second correspond à la dispersion des activités. Pour l’analyse, une ellipse a été construite pour 

chacune des personnes enquêtées en Suisse. L’analyse des paramètres a permis de dégager quatre 
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grands types d’espaces d’activités : les micro-locaux (1), les locaux (2), les métropolitains (3) et les 

transrégionaux (4). Les profils d’espaces de vie sont construits sur la base d’une discrétisation 

géométrique.  

La typologie est ensuite appliquée au Canton de Genève. Pour l’analyse, chacun des profils est mis en 

relation avec les caractéristiques sociodémographiques et les pratiques modales des individus. Les 

analyses s’appuient d’abord sur la répartition des modalités des variables sociodémographiques selon 

les profils d’espaces de vie. Ensuite, le modèle de régression logistique permet de vérifier les relations 

entre les différentes modalités et les profils d’espaces d’activités. Dans un deuxième temps, les profils 

sont mis en relation avec les pratiques modales selon la technique des écarts à la moyenne. Enfin, la 

relation entre les paramètres de l’ellipse et les pratiques modales est testée à l’aide d’une série de 

régressions linéaires.  

3.3.2. Analyses descriptives des espaces de vie du quotidien 

L’analyse via la méthode des ellipses de variabilité a permis de dégager 4 grands profils types d’espaces 

vécus. Cette section les décrit et à présente leurs caractéristiques à partir de l’exemple suisse. 

Les micro-locaux (Figure 3.2) : Le premier profil type est caractérisé par des espaces d’activités de 

petites tailles. Ces personnes tendent à se déplacer dans la proximité de leur domicile. Leurs espaces 

d’activité s’inscrivent à l’échelle du quartier.  

 

Figure 3.2 : Profils Micro-locaux à l’échelle de la Suisse 

Les locaux (Figure 3.3) : Le second profil type est caractérisé par des espaces d’activités de taille 

modeste. Ces personnes tendent à se déplacer dans leur commune de résidence et dans les communes 

localisées à proximité. Leurs espaces d’activité s’inscrivent à l’échelle de l’agglomération dans le cas 

des espaces urbains.  
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Figure 3.3 : Profils locaux à l’échelle de la Suisse 

Les métropolitains (Figure 3.4) : Le troisième profil type est caractérisé par des espaces d’activités de 

taille importante. Ces personnes tendent à effectuer des déplacements inter-villes et trans-cantonaux. 

Leurs espaces d’activité s’inscrivent à l’échelle des espaces métropolitains.  

 

Figure 3.4 : Profils métropolitains à l’échelle de la Suisse 

Les transrégionaux (Figure 3.5) : Le quatrième profil type est caractérisé par des espaces d’activités 

de très grandes tailles. Ces personnes tendent à effectuer des déplacements à l’échelle transrégionale 

et nationale. Leurs espaces d’activités s’inscrivent à l’échelle de la Suisse entière. 
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Figure 3.5 : Profils transrégionaux à l’échelle de la Suisse 

Les quatre profils types d’espaces de vie constituent un aperçu des comportements spatio-temporels 

des Suisses. La répartition des Genevois selon les quatre profils types est relativement peu équilibrée 

(Tableau 3.5). Toutefois, le profil local apparait de manière particulièrement saillante avec 39%, contre 

31% de moyenne suisse. Les personnes qui s’inscrivent dans un comportement local et métropolitain 

représentent plus de 70% de l’effectif. Le transrégionaux ne représentent que 4% des résidents du 

Canton de Genève, alors qu’ils sont 13% à l’échelle de la Suisse. Cette répartition montre la cohabitation 

entre deux grands types de comportements bien distincts, les endomobiles et les extramobiles.  

Tableau 3.5 : Répartition des résidents du Canton de Genève selon les profils d’espaces de vie 

Profils d’espace de vie Genève Suisse 

Micro-locaux 23% 23% 

Locaux 39% 31% 

Métropolitains 34% 33% 

Transrégionaux 4% 13% 

3.3.3. Espaces de vie du quotidien et modes de transport 

La mise en relation des profils d’espaces d’activités avec les pratiques modales s’appuie sur la méthode 

des écarts à la moyenne. Cette méthode tend à montrer les écarts entre les moyennes globales de 

distance parcourue selon chaque mode de transport et celles établies en fonction des profils. Au regard 

des résultats deux grands modèles semblent s’établir. Les personnes qui s’inscrivent dans les profils 

Micro-locaux et Locaux tendent à moins utiliser la voiture en particulier en tant que conducteur. Cette 

observation est également valable pour le train. Pour ces deux profils, les écarts au niveau de la marche 

sont particulièrement importants. Ces personnes tendent à s’appuyer sur la marche pour leurs 

déplacements. Les métropolitains et les transrégionaux adoptent des pratiques modales quasiment 

symétriques. En effet, les écarts à la moyenne montre qu’ils utilisent davantage la voiture. L’écart au 

niveau des modes doux montre que cette pratique modale est moins importante chez ces deux profils. 

Les pratiques modales des personnes qui s’inscrivent dans le profil transrégional apparaissent 

relativement singulières. L’écart à la moyenne au niveau de la voiture est particulièrement important 
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(+39.7). L’écart est également significatif au niveau du train (+29) mais moins au niveau l’articulation 

entre TIM et TC (+2). Les résultats suggèrent, que des espaces de vie de petites tailles sont associés 

à une pratiques pratique plus saillante des modes de doux. En opposition, ces personnes utilisent moins 

les modes motorisés. Par contre de grands espaces de vie impliquent une utilisation importante de la 

voiture et du train. 

Tableau 3.6 : Ecart à la moyenne selon les profils et les distances parcourues en fonction des modes de transport 

 

  

Moyenne ensemble Micro-Locaux Locaux Métropolitains Transrégionaux

Voiture conducteur 18,9 -14,7 -12,8 3,0 39,7

Voiture passager 6,9 -4,8 -4,7 0,1 16,5

Deux roues 0,6 -0,4 -0,3 0,2 0,8

Train 7,3 -5,9 -6,1 -3,1 29,1

TIM+TC 1,9 -1,4 -0,7 0,5 2,1

Marche 2,2 0,7 0,2 -0,4 -0,2

Vélo 1,0 -0,2 0,1 0,0 -0,3

Source : MRMT,2015
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4. TYPOLOGIE DES SCHÉMAS D’ACTIVITÉS SPATIO-
TEMPORELS 

Les parties précédentes de ce rapport ont permis d’étudier successivement différents éléments relatifs 

aux comportements spatio-temporels des habitants du canton de Genève. Nous souhaitons maintenant 

construire une typologie pour tester l’éventuelle cohérence des comportements spatiaux, en termes de 

distances parcourues, d’activités réalisées et en termes temporels. Il va sans dire que la création d’une 

telle variable, à un niveau élevé d’agrégation, risque d’avoir des impacts plus faibles sur les pratiques 

modales, que ce que nous pouvions mettre en évidence par thématiques successives. Néanmoins, en 

combinant ces différents éléments, il est possible d’identifier une série de comportements types 

présents dans la population.  

4.1. QUELQUES PRÉCISIONS D’ORDRE MÉTHODOLOGIQUE 

La création d’une typologie est un processus complexe qui se base à la fois sur des considérations 

statistiques, mais aussi sur le jugement du chercheur quant à la pertinence des variables utilisées et 

des résultats de la typologie. Relevons par ailleurs que cet exercice a une ambition avant tout 

exploratoire et peut être amené à évoluer en fonction des analyses et des choix opérés par la suite. 

Avant de présenter les résultats de la typologie, nous allons revenir sur les différentes étapes qui ont 

permis sa construction, comme le choix des variables et l’analyse factorielle, ainsi que certaines 

considérations générales. 

4.1.1. Considérations générales 

Tout d’abord, cette analyse a été réalisée sur l’ensemble des Suisses, ce qui permettra par la suite de 

relever les spécificités genevoises par rapport aux autres cantons. Relevons déjà toutefois que tous les 

groupes sont présents dans chaque canton certes dans des proportions variables, mais que dans 

l’ensemble cette typologie est relativement peu expliquée par la variable territoriale, ce qui signifie que 

la présente typologie offre une réelle plus-value dans la compréhension des comportements modaux, 

puisqu’elle offre un regard nouveau. 

Ensuite, dans la mesure où cette typologie permet de rendre compte des comportements spatio-

temporels, nous avons commencé par créer un premier groupe, qui est composé des personnes qui ne 

se sont pas déplacées le jour enquêté. Ces personnes n’ont pas vocation à être exclues des analyses, 

mais tout de suite regroupées dans un groupe spécifique. L’ensemble des étapes qui suivent, pour la 

construction de la typologie portent donc uniquement sur les personnes qui se sont déplacées. Les 

personnes immobiles seront ajoutées pour la suite des analyses. 

Les jours de semaine et les jours de week-end ont été regroupés et analysés ensemble dans le cadre 

de la construction de la typologie. Pour autant, nous retravaillerons à leur distinction dans la 

caractérisation des groupes obtenus et dans l’analyse qui suit.  

4.1.2. Variables utilisées 

La première étape d’une typologie réside dans le choix des variables à utiliser. Ce choix se base donc 

sur les analyses menées dans la première partie du rapport dans chaque sous-partie autour des temps 

et des activités, des boucles, des distances ou encore de la dispersion spatiale des activités. Les 

variables retenues sont les suivantes : 

- nombre de déplacements ; 

- distance de déplacement journalière totale en classe (faible/moyenne/forte) ; 
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- temps de déplacement journalier total en classe (faible/moyen/fort) ; 

- s’est déplacé oui/non pendant l’heure de pointe du matin (7h à 8h) ; 

- s’est déplacé oui/non pendant l’heure de pointe du soir (17h à 18h) ; 

- s’est déplacé oui/non pendant le matin (avant midi) ; 

- s’est déplacé oui/non pendant l’après-midi (midi à 17h) ; 

- s’est déplacé oui/non pendant le soir (17h à minuit) ; 

- part du temps d’activités contraintes sur l’ensemble des activités extérieures au domicile ; 

- part du temps d’activités semi-contraintes sur l’ensemble des activités extérieures au domicile ; 

- part du temps d’activités non-contraintes sur l’ensemble des activités extérieures au domicile ; 

- part du temps d’activités réalisées à l’extérieur sur les dernières 24 heures ; 

- nombre de boucles simples ; 

- nombre de boucles complexe ;s 

- typologie des ellipses ; 

De manière à avoir une homogénéité maximale entre les variables utilisées pour la construction de la 

typologie, nous avons transformé toutes ces variables binaires, qu’elles soient à l’origine continues ou 

catégorielles. Au final, nous obtenons un set de variables binaires ayant exactement la même forme et 

pouvant être insérées sans le risque de sur-considération de l’une ou l’autre variable dans l’analyse. 

Ces variables binaires finalement obtenues sont les suivantes : 

- s’est déplacé oui/non peu de fois ; 

- s’est déplacé oui/non un nombre moyen de fois* ; 

- s’est déplacé oui/non un grand nombre de fois ; 

- s’est déplacé oui/non sur une faible distance ; 

- s’est déplacé oui/non sur une distance moyenne* ; 

- s’est déplacé oui/non sur une grande distance ; 

- s’est déplacé oui/non pendant un temps court ; 

- s’est déplacé oui/non pendant un temps moyen* ; 

- s’est déplacé oui/non pendant un temps long ; 

- s’est déplacé oui/non pendant l’heure de pointe du matin ; 

- s’est déplacé oui/non pendant l’heure de pointe du soir ; 

- s’est déplacé oui/non pendant le matin ; 

- s’est déplacé oui/non pendant le soir ; 

- s’est déplacé oui/non pour une activité contrainte ; 

- s’est déplacé oui/non pour une activité semi-contrainte ; 

- s’est déplacé oui/non pour une activité non-contrainte ; 

- s’est déplacé oui/non moins de 10% du temps de la journée précédente ; 

- s’est déplacé oui/non de 10% à 30% du temps de la journée précédente* ; 

- s’est déplacé oui/non plus de 30% de la journée précédente ; 
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- s’est déplacé oui/non sur une base territoriale (ellipses)* ; 

- s’est déplacé oui/non sur une base locale (ellipses) ; 

- s’est déplacé oui/non sur une base métropolitaine (ellipses) ; 

- s’est déplacé oui/non sur une base transrégionale (ellipses) ; 

- s’est déplacé oui/non avec une seule boucle simple ; 

- s’est déplacé oui/non avec deux boucles simples* ; 

- s’est déplacé oui/non avec trois boucles simples ou plus ; 

- s’est déplacé oui/non avec une ou plusieurs boucles complexes ; 

* Dans la mesure, où pour des raisons techniques, nous ne pouvons pas mettre dans la même analyse 

des variables dont le résultat est défini par plusieurs autres variables, nous avons sorti de l’analyse 

factorielle (voir ci-dessous) plusieurs variables, qui sont donc redondantes avec les autres. Par exemple, 

si l’on s’est déplacé ni sur une faible distance, ni sur une moyenne distance, alors on s’est déplacé 

obligatoirement sur une grande distance. 

4.1.3. Analyse factorielle 

Avant de procéder à la typologie en soi, nous avons utilisé un processus qui permet d’extraire de ces 

variables plusieurs axes qui synthétisent les réponses obtenues2.  

Tableau 4.1 : Résultats de l'analyse en composantes principales 

 
Axe 1 : 
Travail 

Axe 2 : 
Longue 
distance 

Axe 3 : 
Loisirs 

Axe 4 : 
Chaînes 

complexes 

Axe 5 : 
Proximité 

Axe 6 : Faible 
mobilité 

Axe 7 : 
Nombreuses 

boucles 

Variance totale expliquée : 
69.8% 

Eigen. = 4.5 
σexp. = .147 

Eigen. = 2.5 
σexp. = .128 

Eigen. = 2.4 
σexp. = .103 

Eigen. = 1.5 
σexp. = .087 

Eigen. = 1.5 
σexp. = .086 

Eigen. = 1.2 
σexp. = .083 

Eigen. = 1.0 
σexp. = .065 

S’est déplacé oui/non pour 
une activité contrainte 

0.868       

S’est déplacé oui/non plus de 
30% de la journée précédente 

0.78       

S’est déplacé oui/non pendant 
l’heure de pointe du matin 

0.755       

S’est déplacé oui/non pendant 
le matin 

0.58       

S’est déplacé oui/non moins 
de 10% du temps de la 

journée précédente 
-0.579  -0.497     

S’est déplacé oui/non sur une 
grande distance 

 0.802      

S’est déplacé oui/non sur une 
base transrégionale (ellipses) 

 0.752      

S’est déplacé oui/non pendant 
un temps long 

 0.743      

S’est déplacé oui/non pendant 
un temps court 

 -0.661      

 

2 Travailler sur les résultats d’une analyse factorielle dans le but de réaliser une typologie est une méthode classique dans la 

recherche.  
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S’est déplacé oui/non pendant 
le soir 

  0.721     

S’est déplacé oui/non pour 
une activité non-contrainte 

-0.405  0.656     

S’est déplacé oui/non pendant 
l’heure de pointe du soir 

  0.579     

S’est déplacé oui/non pour 
une activité semi-contrainte 

   0.8    

S’est déplacé oui/non avec 
une ou plusieurs boucles 

complexes 
   0.761    

S’est déplacé oui/non un 
grand nombre de fois 

  0.421 0.607   0.486 

S’est déplacé oui/non sur une 
base métropolitaine (ellipses) 

    -0.921   

S’est déplacé oui/non sur une 
base locale (ellipses) 

    0.672   

S’est déplacé oui/non sur une 
faible distance 

 -0.507   0.578   

S’est déplacé oui/non avec 
une seule boucle simple 

     0.914  

S’est déplacé oui/non peu de 
fois 

     0.771  

S’est déplacé oui/non avec 
trois boucles simples ou plus 

      0.888 

Méthode d'extraction : Analyse en composantes principales. ; Méthode de rotation : Varimax avec normalisation Kaiser. 

 

Ces axes sont obtenus par une analyse dite factorielle, dont le but est de synthétiser l’information 

contenue dans un nuage de points et portées par un grand nombre de variables. Les analyses 

permettent alors de définir des variables synthétiques, que l’on appelle des axes factoriels, qui vont 

porter une partie (la plus grande possible), de l’inertie du nuage de points. Au final, nous retenons 7 

axes (qui ont une valeur de plus de 1, méthode de Kaiser) qui portent une grande part (69.8%) de 

l’information de chaque sphère. Nous proposons dans les lignes qui suivent le détail de ce travail. 

Nous proposons ici une description des sept axes obtenus, le détail se trouvant dans le tableau ci-

dessous : 

L’axe 1 (14.7% de la variance expliquée) renvoie au travail, c’est-à-dire aux déplacements pour le 

travail, effectués le matin, notamment pendant les heures de pointe. 

L’axe 2 (12.8%) se construit sur la longue distance/durée et sur des espaces fréquentés transrégionaux. 

L’axe 3 (10.3%) renvoie avant tout à l’idée des loisirs, c’est-à-dire à des activités hors domicile et non-

contraintes, particulièrement le soir. Il est également associé à de nombreux déplacements journaliers. 

L’axe 4 (8.7%) renvoie à l’idée d’un enchainement de déplacements dans des boucles complexes, 

intégrants notamment des activités semi-contraintes comme les achats. 

L’axe 5 (8.6%) se construit sur la proximité (faible distance, échelle locale). 

L’axe 6 (8.3%) renvoie à l’idée d’une faible mobilité avec peu de déplacements et une seule boucle 

journalière. 

L’axe 7 (6.5%) se construit autour d’une multitude de boucles, c’est-à-dire d’une série de déplacements 

journaliers avec des retours multiples au domicile. 
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4.2. TYPOLOGIE DES COMPORTEMENTS : DESCRIPTION DES GROUPES 

Pour décrire les comportements journaliers types, nous nous baserons sur plusieurs éléments. D’une 

part, nous utiliserons les variables composant la typologie, mais nous utiliserons également d’autres 

indicateurs, telles que les variables sociodémographiques pour caractériser les différents types de 

comportements. Avant de passer à la suite de l’analyse, précisons que la typologie a été réalisée sur la 

Suisse entière, ainsi ce sont ces valeurs qui sont utilisés pour la création et la dénomination des types. 

Ensuite, pour les analyses de type sociodémographique ou géographique, nous prendrons en compte 

uniquement les habitants du canton de Genève. Relevons à ce sujet, que seules les personnes de plus 

de 15 ans sont prises en compte dans les analyses multivariées3. 

Le premier groupe est composé de journées sans déplacement. Au-delà, les groupes sont ordonnés 

par ordre de taille. 

Le premier comportement spatio-temporel quotidien, « Journée à la maison » (1) (12.6% de la 

population suisse), concerne tous les individus qui ne sont pas déplacés le jour en question. Si des 

considérations relatives à la composition du groupe (personnes âgées, retraités, personnes avec une 

position sociale basse) expliquent en partie le fait de rester chez soi, le jour enquêté a également une 

influence. En effet, pour 45% des individus composant ce groupe, il s’agissait d’un jour de week-end, et 

notamment le dimanche (28.3%), où la probabilité de sortir de chez soi est plus faible : la semaine, seuls 

8.6% des Suisses restent chez eux, contre 11.8% le samedi et surtout 21.2% le dimanche. Les 

personnes dans ce groupe ne sont donc pas nécessairement des individus précarisés ou 

nécessairement limitées dans leur capacité à se déplacer. 

Le second type « Etudes/Travail et détente » (2) (16.4% de la population suisse) renvoie à des 

comportements réalisés à l’échelle de l’agglomération, ce qui correspond à des temps et des distances 

de déplacements moyennes. Même s’il s’agit avant tout d’activités contraintes, on note également la 

présence d’enchainements avec d’autres activités (plutôt loisirs) dans la ou les deux bouc les que ces 

individus réalisent. On note également des retours dans l’après-midi. Ces éléments semblent indiquer 

que l’activité contrainte est du travail à temps partiel, de la formation, ou des études. Ainsi, les jeunes 

(15-24 ans) ont plus de chances d’avoir ce comportement spatio-temporel quotidien que les plus âgées, 

contrairement aux inactifs (qu’ils soient retraités ou sans activité). 

Le troisième comportement spatio-temporel quotidien « Repli sur le quartier » (3) (15.9% de la 

population suisse) se caractérise par une faible quantité d’activités journalières extérieures au domicile. 

Les sorties sont surtout réalisées dans le quartier ou dans la commune, ou autour du domicile (distance 

et durée relativement courtes). En corolaire, beaucoup de temps est passé au domicile. Les activités 

sont surtout semi-contraintes (achats), voire non-contraintes, c’est-à-dire pour des loisirs. Ce 

comportement spatio-temporel quotidien est surreprésenté le samedi, ce qui renvoie aux activités 

achats et à la quantité réduite de temps passé à travailler. Sur ce dernier point, on note que les retraités 

et les autres personnes non-actives ont plus de chances (environ 3.7-3.8 fois plus) d’avoir eu ce 

comportement spatio-temporel quotidien que les actifs. Ceci peut expliquer également le territoire visité 

plus réduit, de même que la quantité de déplacements faibles. Les hauts revenus sont sous-représentés 

dans ce groupe, ce qui correspond bien avec la faible quantité de mobilité dans ce comportement. 

Le quatrième type « Jour très actif à l’échelle métropolitaine » (4) (15.1% de la population suisse) 

renvoie à une multitude de déplacement, avec des enchainement complexes de déplacements pour 

des activités diverses (travail, loisirs, achats, etc.) à l’échelle métropolitaine (moyenne et longue 

 

3 A noter également que seules les personnes qui ont répondu à la question sur les revenus sont prises en compte. 

En tout, 595 Genevois ne sont ainsi pas prises en compte dans ces analyses (pour 3'949 restants). 
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durée/distance journalière). Ces déplacements s’étalent sur l’ensemble de la journée, avec peu de 

retours au domicile. Il s’agit davantage de journée de semaine. Les personnes avec un niveau de 

formation bas ont moins de chances d’en faire partie, au contraire des personnes avec un revenu élevé. 

Ce sont principalement les personnes actives (voire en formation) qui ont ce comportement spatio-

temporel quotidien. Relevons également que les familles monoparentales ont 1.5 fois plus de chances 

que les familles biparentales de faire partie de ce groupe, ce qui tranche avec le groupe « Travail à 

proximité » de la présente typologie, où les familles monoparentales sont également surreprésentées, 

mais faisaient un retour au domicile dans la journée. L’échelle métropolitaine de ce comportement 

spatio-temporel quotidien, rend ce retour au domicile plus difficile : pour ces familles, on peut supposer 

que ce comportement spatio-temporel quotidien dépend de la présence de structure d’accueil 

parascolaire (ou d’autres systèmes de garde) qui prennent en charge les enfants, du moins si, ceux-ci 

sont en bas âge. 

Le cinquième comportement spatio-temporel quotidien « Journée détente/loisir » (5) (11.2% de la 

population suisse) renvoie à une journée de loisirs. Les journées de week-end sont largement 

surreprésentées. Les sorties recensées ont plutôt lieu l’après-midi et le soir, ce qui correspond bien à 

l’idée de week-end et de loisirs. Il est surtout composé d’une seule boucle, de peu de déplacements et 

prend place plutôt à l’échelle du quartier ou de la commune (petite distances/durées). Ce groupe est 

difficilement descriptible en termes sociodémographiques, ce qui apparait relativement logique 

puisqu’un tel comportement peut concerner toutes les populations. Néanmoins, les 25-64 ans ont moins 

de chances d’en faire partie, de même que les actifs. En effet, les possibilités de réaliser des loisirs, 

sans devoir aller travailler, renvoie effectivement davantage aux non-actifs, du moins en ce qui concerne 

les jours de semaine 

Le sixième comportement spatio-temporel quotidien « Travail à proximité » (6) (9.1% de la population 

suisse) présente des similitudes avec le groupe « Repli sur le quartier ». Les individus de ce groupe 

investissent principalement l’échelle de la commune, ce qui implique des distances et des durées 

faibles. Toutefois, en termes d’activités, ce sont les activités contraintes, liées au travail notamment, qui 

structurent leur journée ; il s’agit par ailleurs majoritairement d’une journée de semaine. Ce 

comportement spatio-temporel quotidien est également caractérisé par un nombre de déplacements 

moyens, et surtout la présence de 2 boucles, ce qui laisse présager un retour à midi notamment (ces 

individus entreprennent peu d’activités le soir). Les familles monoparentales ont plus de chances d’avoir 

ce comportement spatio-temporel quotidien (2.1 fois plus), ce qui peut expliquer le retour à midi au 

domicile pour manger avec le ou les enfants. Notons également, que les personnes sans formation 

post-obligatoire (1.9) et les personnes seules (1.4) ont plus de chance de faire partie de ce groupe, au 

contraire des hauts revenus, des personnes qui ne travaillent pas (à la retraite ou sans emploi 

rémunéré). A nouveau, la concentration des activités dans un rayon limité (la commune) et une faible 

diversité et une faible quantité de déplacements est associée plutôt à des positions sociales basses. 

Le septième comportement spatio-temporel quotidien « Grandes mobilités multi-activités » (7) (7.6% 

de la population suisse) concerne des longs déplacements à l’échelle transrégionale prenant place sur 

l’ensemble de la journée (soir y compris), avec des enchainements d’activités diverses. En effet, ces 

individus ont réalisé des activités contraintes (travail), mais aussi non- contraintes et semi-contraintes, 

comme des loisirs et des achats. Si l’on peut faire l’hypothèse que c’est probablement le travail qui est 

réalisé loin du domicile, ces éléments ne permettent pas de dire si les activités annexes (loisirs, achats, 

etc.) ont lieu plutôt près du domicile ou du lieu de travail. Pour une partie d’entre ceux qui font deux 

boucles journalières, il est probable qu’elles aient lieu en partie du moins autour du lieu de domicile. 

Le huitième comportement spatio-temporel quotidien « Nombreux allers-retours à proximité » (8) 

(4.3% de la population suisse) concerne des journées très actives en termes d’activités avec de 

nombreuses boucles, dont une ou plusieurs boucles complexes, mais réalisées dans la proximité. Ce 

comportement est également associé à des déplacements le soir (le plus parmi les différents 

comportements observés). Ainsi, si la dispersion spatiale est réduite (ce qui n’empêche pas que 
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l’addition de tous les déplacements fasse que ces individus parcourent des distances moyennes), ce 

n’est pas le cas pour l’amplitude horaire de leur journée. En termes sociodémographiques, plusieurs 

tendances (un peu contradictoires) se dégagent. D’une part, les personnes seules ou en couples sans 

enfants ont plus de chances de faire partie de ce groupe, d’autre part ce groupes est avant tout 

composés de jeunes. Les plus âgés ont 6 fois moins de chances d’avoir ce comportement spatio-

temporel quotidien que les 15-24 ans, ce qui apparait plutôt logique au vu de la quantité d’activités 

réalisées. 

Le neuvième type « Grandes mobilités liées au travail » (9) (4.1% de la population suisse) concerne 

à nouveau des longs déplacements, mais cette fois peu diversifié en termes d’activités. Il s’agit avant 

tout d’activités contraintes, voire des déplacements de loisirs, mais construit autour d’une unique boucle 

journalière simple, avec, par extension, peu de déplacements dans la journée. Les personnes en 

formation ont 2 fois de chances que les actifs d’avoir ce comportement spatio-temporel quotidien. C’est 

le seul déterminant sociodémographique significatif que l’on observe dans ce groupe. 

Le dixième type « nombreux allers-retours distants » (10) (3.7% de la population suisse) concerne 

des déplacements multiples dans la journée réalisés sous forme d’une série de boucles simples, et donc 

avec plusieurs retours au domicile. Ces déplacements prennent place sur l’ensemble de la journée. Ces 

multiples boucles simples sont réalisées à l’échelle métropolitaine et impliquent donc des distances et 

durées relativement longues. Il s’agit avant tout d’activités non- ou semi- contraintes ; ce comportement 

spatio-temporel quotidien est surreprésenté le week-end (le samedi surtout). Les familles bi- ou 

monoparentales sont plus nombreuses à avoir ce comportement spatio-temporel quotidien, ce qui 

signifie probablement qu’une partie des activités concernent des activités réalisées avec les enfants. 

Ceci va de pair avec la chance moins grande pour les jeunes (15-24 ans) d’avoir ce comportement, au 

contraire des 25-64 ans, mais aussi des plus âgés. Dans ce dernier cas, la dimension familiale entre 

moins en compte. Notons également que les personnes avec des formations élevées font moins ce type 

de déplacements. 
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Tableau 4.2 : Typologie des comportements, moyennes par variable (Suisse entière) 

 
Journée à 
la maison 

Etudes / 
Travail et 
détente 

Repli sur le    
quartier 

Jour très 
actif à 

l’échelle 
métrop. 

Journée 
détente / 

loisir 

Travail à 
proximité 

Grandes 
mobilités 

multi- 
activités 

Nombreux 
allers- 

retours à 
proximité 

Grandes 
mobilités 
liées au 
travail 

Nombreux 
allers-
retours 
distants 

Total 

S’est déplacé 
oui/non pendant 
un temps court 

0 0.34 0.56 0.17 0.56 0.78 0.01 0.35 0.04 0.07 0.32 

S’est déplacé 
oui/non pendant 
un temps moyen 

0 0.48 0.29 0.43 0.27 0.2 0.22 0.41 0.31 0.35 0.3 

S’est déplacé 
oui/non pendant 
un temps long 

0 0.18 0.16 0.4 0.17 0.02 0.77 0.24 0.65 0.59 0.25 

S’est déplacé 
oui/non sur une 
faible distance 

0 0.04 0.59 0.14 0.49 0.84 0 0.47 0 0.05 0.28 

S’est déplacé 
oui/non sur une 

distance moyenne 
0 0.69 0.33 0.48 0.37 0.16 0 0.44 0.01 0.51 0.33 

S’est déplacé 
oui/non sur une 
grande distance 

0 0.27 0.08 0.38 0.14 0 1 0.09 0.99 0.44 0.27 

S’est déplacé 
oui/non peu de 

fois 
0 0.32 0.37 0 0.61 0.24 0 0 0.94 0 0.24 

S’est déplacé 
oui/non un 

nombre 
moyen de fois 

0 0.63 0.54 0.03 0.34 0.68 0.67 0.02 0.05 0.08 0.35 

S’est déplacé 
oui/non un grand 
nombre de fois 

0 0.06 0.09 0.97 0.04 0.08 0.33 0.98 0.02 0.92 0.28 

S’est déplacé 
oui/non sur une 
base territoriale 

(ellipses)* 

0 0.02 0.42 0.19 0.27 0.14 0.07 0.28 0.04 0.23 0.17 

S’est déplacé 
oui/non sur une 

base locale 
(ellipses) 

0 0 0.43 0.31 0.42 0.86 0.03 0.69 0.01 0.07 0.28 

S’est déplacé 
oui/non sur une 

base 
métropolitaine 

(ellipses) 

0 0.98 0.15 0.49 0.3 0 0 0.01 0.05 0.65 0.32 

S’est déplacé 
oui/non sur une 

base 
transrégionale 

(ellipses) 

0 0 0 0.01 0.01 0 0.91 0.02 0.89 0.05 0.11 

S’est déplacé 
oui/non moins de 
10% du temps de 

la journée 
précédente 

1 0.06 0.9 0.1 0.4 0.03 0.07 0.12 0.09 0.26 0.36 
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S’est déplacé 
oui/non de 10% à 
30% du temps de 

la journée 
précédente* 

0 0.29 0.1 0.32 0.52 0.38 0.3 0.41 0.31 0.43 0.27 

S’est déplacé 
oui/non plus de 

30% de la journée 
précédente 

0 0.66 0 0.58 0.07 0.59 0.62 0.47 0.61 0.31 0.36 

S’est déplacé 
oui/non pour une 

activité non-
contrainte 

. 0 0.42 0.27 0.76 0.92 0.34 0.7 0.71 0.33 0.62 0.55 

S’est déplacé 
oui/non pour une 

activité semi-
contrainte 

. 0 0.29 0.95 0.86 0.15 0.23 0.48 0.5 0.06 0.7 0.52 

S’est déplacé 
oui/non pour une 
activité contrainte 

. 0 0.76 0.04 0.65 0.06 0.87 0.65 0.64 0.62 0.4 0.5 

S’est déplacé 
oui/non pendant le 

soir 
0 0.49 0.05 0.77 0.59 0.44 0.71 0.81 0.42 0.74 0.44 

S’est déplacé 
oui/non pendant le 

matin 
0 0.95 0.71 0.9 0.23 0.97 0.93 0.96 0.87 0.96 0.7 

S’est déplacé 
oui/non pendant 

l’après-midi 
0 0.8 0.69 0.95 0.81 0.81 0.88 0.97 0.65 0.96 0.72 

S’est déplacé 
oui/non pendant 
l’heure de pointe 

du soir 

0 0.52 0.11 0.74 0.5 0.45 0.64 0.74 0.44 0.62 0.43 

S’est déplacé 
oui/non pendant 
l’heure de pointe 

du matin 

0 0.49 0.05 0.44 0 0.55 0.48 0.52 0.44 0.36 0.3 

S’est déplacé 
oui/non avec une 

seule boucle 
simple 

0 0.36 0.45 0.57 0.73 0.27 0.22 0 1 0 0.38 

S’est déplacé 
oui/non avec deux 
boucles simples 

0 0.34 0.32 0.17 0.22 0.52 0.3 0 0 0.01 0.23 

S’est déplacé 
oui/non avec trois 
boucles simples 

ou plus 

0 0 0 0 0 0 0 1 0 0.99 0.08 

S’est déplacé 
oui/non avec une 

ou plusieurs 
boucles 

complexes 

0 0.31 0.3 0.98 0.06 0.23 0.64 0.09 0 0.12 0.33 

 
Journée à 
la maison 

Etudes / 
Travail et 
détente 

Repli sur le    
quartier 

Jour très 
actif à 

l’échelle 
métrop. 

Journée 
détente / 

loisir 

Travail à 
proximité 

Grandes 
mobilités 

multi- 
activités 

Nombreux 
allers- 

retours à 
proximité 

Grandes 
mobilités 
liées au 
travail 

Nombreux 
allers-
retours 
distants 

Total 
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Tableau 4.3 : Régressions logistiques binaires sur la typologie des comportements spatio-temporels du Canton 

de Genève 

  
Journée à 
la maison 

Repli sur 
le quartier 

Travail à 
proximité 

Journée 
détente / 

loisir 

Grandes 
mobilités 

multi-
activités 

Études / 
travail et 
détente 

Grandes 
mobilités 
liées au 
travail 

Jour très 
actif à 

l'échelle 
métrop. 

Nombreux 
allers-
retours 
distants 

Nombreux 
allers-

retours à 
proximité 

Homme                     

Femme         - - -        

18 - 24 ans                     

25 - 44 ans  + + +   -       +   

45 - 64 ans  + + +   - - - -   - - + +   

65 - 74 ans  + + + - - -       + + +  

75 ans et + + + + +   - - -   -  - - -    

Seul                     

Couple sans 
enfants 

              - - - +   

Couple avec 
enfants 

          -    + + 

Famille 
monoparentale 

                + 

Autre + + +   - -        + + +   

Actif                     

Chômeur + + + + + - - - + +   - - -     + + +   

Inactif + + + + + + - - - + - - - - -   - - - + + +   

École 
obligatoire 

                    

Secondaire             + +    

Tertiaire - -           + + +   

Faible revenu                     

Revenu 
moyen 

 - -          + +     

Haut revenu - - - - -      +   + + +     

Centre                     

1ère couronne    - - + + +  + +   - - - +   

2ème couronne     - - -    + + +   - - - + + - - 

Périurbain     - - -     + + +     + + - - 

 

Note : Les caractéristiques sociodémographiques dont les lignes sont barrées représentent les références.  

+ et - : seuil de significativité Sig. ≤ 0.1 

++ et -- : seuil de significativité Sig. ≤ 0.05 

+++ et --- : seuil de significativité Sig. ≤ 0.01  
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4.3. COMPORTEMENTS SPATIO-TEMPORELS ET MOBILITÉ DES GENEVOIS 

4.3.1. Méthodologie 

Afin de mieux saisir les divergences qu’il existe entre les groupes de la typologie des schémas d’activités 

spatio-temporels, nous proposons de les comparer à travers un certain nombre d’indicateurs-clés de 

mobilité. Cela permet également de mettre en valeur l’hétérogénéité présente au sein de la population 

genevoise. Dans un premier temps, les scores moyens des axes factoriels identifiés nous permettent 

de caractériser analytiquement les groupes ainsi que le processus qui a amené leur génération. Ensuite, 

les relations avec les jours de la semaine et la typologie du territoire sont établies. Finalement, le 

comportement des membres de chacun des groupes est analysé grâce à des notions comme les 

kilomètres parcourus, les pratiques modales ou le taux d’occupation des véhicules en fonction des jours 

de la semaine et/ou des heures de pointe. 

Dans un premier temps, les scores moyens des axes factoriels identifiés nous permettent de 

caractériser analytiquement les groupes ainsi que le processus qui a amené leur génération. Ensuite, 

les relations avec les jours de la semaine et la typologie du territoire sont établies. Finalement, le 

comportement des membres de chacun des groupes est analysé grâce à des notions comme les 

kilomètres parcourus, les pratiques modales ou le taux d’occupation des véhicules en fonction des jours 

de la semaine et/ou des heures de pointe. 

Quelques précisions d’ordre méthodologique sont nécessaires pour permettre l’interprétation et la 

compréhension des résultats qui suivent : 

1) Les résultats se basent sur un effectif de 3'949 observations complètes dans le Canton de Genève 

(avant pondération). 

 

2) Certains résultats ne sont pas représentatifs dès lors qu’ils ont été obtenus à partir d’un nombre 

insuffisant d’observations. Dans les résultats qui suivent, les valeurs grisées indiquent une 

représentativité insuffisante de l’indicateur (moins de 30 occurrences dans la base de données). 

 

3) La plupart des tableaux qui suivent se décline en deux versions. Tout d’abord, les résultats statistiques 

bruts permettent une lecture aisée des tous les résultats. Les écarts aux moyennes décrivent comment 

les indicateurs des différents groupes varient par rapport aux valeurs moyennes calculées sur 

l’ensemble de l’échantillon. Ils permettent d’identifier rapidement les schémas spatio-temporels qui 

s’écartent particulièrement des comportements généraux. 

 

4) Pour certains indicateurs (en particulier lorsqu’il s’agit d’effectifs), deux méthodes de calcul se 

différencient : c’est ce que nous appelons l’approche système et l’approche usager. L’approche 

système, qui est la plus couramment utilisée dans ce type d’analyse, calcule les indicateurs pour 

l’ensemble des individus au sein des groupes de la typologie. L’approche usager calcule le même 

indicateur pour chacun des individus, puis en fait la moyenne au sein des différents groupes. Par 

exemple, deux individus « repli sur le quartier » ont des pratiques modales propres : le premier 

n’effectue qu’un seul déplacement, en voiture, tandis que le second effectue dix déplacements, dont 

neuf à pied et un en voiture. Avec l’approche système, la part modale de la voiture dans les 

déplacements est de 18% (2/11). Avec l’approche usager, cette même part modale est de 55% (100% 

pour le premier individu et 10% pour le second, soit 55% en moyenne). Les deux résultats, qui se basent 

pourtant sur une définition commune de l’indicateur, sont très distincts et ont chacun une signification 

qui leur est propre. L’approche système décrit le comportement moyen des individus dans un groupe 

tandis que l’approche système décrit le comportement moyen d’un individu dans un groupe. Si 

l’approche système reste la plus représentative vis-à-vis de l'offre, l'approche usager permet de faire 

ressortir les spécificités de l'expérience de l'usager, où les individus affiliés à des minorités au sens de 

la mobilité ont le même poids que ceux appartenant aux majorités. 
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5) Certains indicateurs sont calculés pour les heures de pointe déterminantes (HPM de 7h à 8h et HPS de 

17h à 18h). Un déplacement est considéré comme ayant un impact aux heures de pointe lorsqu’il 

commence ou se termine dans ces plages horaires, lorsqu’il est entièrement contenu dans ces plages 

horaires ou enfin lorsqu’il commence avant et se termine après ces plages horaires. 

 

6) Tous les calculs qui intègrent une notion de distance se basent sur des observations d’étapes et/ou de 

déplacements réalisés par des résidents vaudois uniquement en Suisse (déplacements réalisés à 

l'étranger exclus).  

 

4.3.2. Représentation des différents groupes 

Tableau 4.4 : Différences cantonales dans la typologie des schémas d'activités spatio-temporels 

 

En préambule, le Erreur ! Source du renvoi introuvable. permet une lecture cantonale de la typologie 

des schémas d’activités spatio-temporels. Parmi les cantons présentés, Zürich et Berne sont ceux dont 

la représentation des groupes s’écarte le moins des proportions nationales. Importants en superficie, ils 

présentent également une morphologie diversifiée, avec l’existence d’importants centres urbains aussi 

bien que des zones plutôt rurales. Cette diversité permet de voir apparaître l’ensemble des journées-

types dans des proportions égales à celles de la Suisse. Le Canton de Vaud entre également dans la 

catégorie où la diversité territoriale permet une telle répartition. Les quelques spécificités qui y ressortent 

s’expliquent probablement par la concentration de l’urbanité aux abords du Lac Léman. Contrairement 

aux cantons de Zurich et Berne, les distances importantes qui séparent les grandes villes des autres 

communes vaudoises font plausiblement augmenter les « grandes mobilités multi-activités » et les 

« jour très actif à l’échelle métropolitaine » tandis que les « travail à proximité » sont moins nombreux. 

À l’inverse, pour les cantons où une forme de spécialisation fonctionnelle apparaît, la représentation 

des profils présentés peut significativement s’éloigner de la norme nationale. Genève et Bâle-Ville, où 

les agglomérations respectives occupent largement le territoire cantonal, présentent des tendances 

similaires et illustrent le cas de spécialisation fonctionnelle. Les journées-types de proximité (« repli sur 

le quartier », « travail à proximité » et, dans le cas de ces relativement petits cantons, « jour très actif à 

l’échelle métropolitaine ») prennent le pas sur les journées-types qui s’inscrivent sur la distance 

(« grandes mobilités multi-activités », « grandes mobilités liées au travail » et « nombreux allers-retours 

distants »). À l’inverse, Fribourg est un cas où l’étendue spatiale et son hétérogénéité augmentent la 

proportion de comportements axés sur la distance. La position des communes du territoire fribourgeois 

permet respectivement à ses habitants d’exercer une forme de pendularité en direction de Fribourg, 

Berne ou Lausanne, par exemple. Parmi les cantons sélectionnés, il est également celui où les 

CH ZH BE NW FR BS VD GE

Journée à la maison 12.6% -1.2% 0.1% 0.6% 1.8% -2.1% 0.2% -1.3%

Repli sur le quartier 15.9% -0.2% 0.7% -0.2% -2.0% 2.4% -0.3% 2.4%

Travail à proximité 9.1% 0.0% -0.1% -1.2% -1.8% 4.7% -1.1% 2.3%

Journée détente/loisirs 11.2% -0.2% 0.1% 0.1% -2.4% 3.5% 0.2% 1.3%

Grandes mobilités multi-activités 7.6% -0.7% 0.2% -2.7% 3.4% -3.3% 2.2% -5.7%

Etudes/Travail et détente 16.4% 2.9% -0.4% 4.3% -2.0% -2.3% -2.4% 1.1%

Grandes mobilités liées au travail 4.1% 0.2% 0.8% 0.1% 1.1% -1.4% -0.2% -2.8%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 15.1% -0.1% -0.8% -5.3% 0.5% 0.1% 1.9% 3.5%

Nombreux allers-retours distants 3.7% -0.4% -0.2% 1.9% 1.3% -1.1% 0.2% -0.6%

Nombreux allers-retours à proximité 4.3% -0.3% -0.5% 2.5% 0.2% -0.5% -0.6% -0.1%
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« journée à la maison » sont le plus représentées, ce qui pourrait mettre en valeur une moindre 

accessibilité. Finalement, Nidwald est un exemple hybride où la faible superficie et l’absence d’ent ité 

urbaine font fortement chuter le nombre de « jour très actif à l’échelle métropolitaine ». Pour autant, le 

canton ne favorise pas des comportements de plus ou moins longue distance puisqu’à la fois 

les « grandes mobilités multi-activités » et les « travail à proximité » sont moins présents qu’en 

moyenne.  

Les Tableau 4.5 et Tableau 4.6 présentent les relations entre la typologie des schémas d’activité spatio-

temporels et les différents jours d’enquête. Les comportements qui ont trait au travail se retrouvent 

majoritairement en semaine. Le samedi est particulièrement propice à des journées de « repli sur le 

quartier » puisque c’est le type le plus représenté (24%) ce jour. Le dimanche est lui principalement 

composé de schémas « journée à la maison » (39%) et de schémas « journée détente/loisirs » (32%). 

Ce dernier groupe a d’ailleurs plus de la moitié de son effectif entre le samedi et le dimanche. 

Tableau 4.5 : Représentativité de chaque groupe typologique selon les types de jours 

 

Lecture : 32% des comportements « journée détente/loisirs » ont lieu un dimanche, contre 23% un samedi et 45% du lundi au 

vendredi. À comparer avec la représentation des groupes de journées par semaine (lundi au vendredi : 5/7 = 72%, samedi : 1/7 

= 14%, dimanche : 1/7 = 14%). 

Tableau 4.6 : Représentativité des différents groupes typologiques par type de jour 

 

Lecture : 30% des enquêtés le dimanche ont un comportement « journée détente/loisirs », contre 13% indépendamment du 

jour. Ils sont 20% le samedi et 8% du lundi au vendredi. 

Certains schémas d’activité spatio-temporels sont relativement indépendants de la typologie du territoire 

du Canton de Genève. C’est par exemple le cas des groupes « journée à la maison », « repli sur le 

Lu -  Ve Sa m Dim Tota l

Journée à la maison 47% 14% 39% 100%

Repli sur le quartier 68% 24% 8% 100%

Travail à proximité 90% 5% 5% 100%

Journée détente/loisirs 45% 23% 32% 100%

Grandes mobilités multi- activités 60% 20% 20% 100%

Etudes/Travail et détente 83% 9% 8% 100%

Grandes mobilités liées au travail 61% 17% 22% 100%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 88% 10% 2% 100%

Nombreux allers- retours distants 69% 23% 8% 100%

Nombreux allers- retours à proximité 88% 9% 3% 100%

Lu -  Ve Sa m Dim Tous

Journée à la maison 7% 11% 33% 11%

Repli sur le quartier 17% 30% 11% 18%

Travail à proximité 14% 4% 4% 11%

Journée détente/loisirs 8% 20% 30% 13%

Grandes mobilités multi- activités 2% 3% 3% 2%

Etudes/Travail et détente 20% 11% 11% 18%

Grandes mobilités liées au travail 1% 1% 2% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 23% 13% 3% 19%

Nombreux allers- retours distants 3% 5% 2% 3%

Nombreux allers- retours à proximité 5% 2% 1% 4%

Total 100% 100% 100% 100%
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quartier » ou encore « jour très actif à l’échelle métropolitaine ». Le Tableau 4.7 montre en revanche 

que les comportements « études/travail et détente » ont plus de chance d’habiter en 2ème couronne 

(32%) qu’en ville de Genève (26%) qui compte pourtant une population plus importante. Cela pourrait 

être lié au fait que les hauts revenus, surreprésentés dans ce groupe, ont une plus forte propension à 

s’installer en périphérie de la ville de Genève. D’après le Tableau 4.8, le centre-ville a quand même la 

particularité d’attirer plus de schémas « travail à proximité » (15%) que la moyenne au détriment des 

« études/travail et détente » (11%). Dans la seconde couronne et le périurbain, le constat est inverse. 

Globalement, ces résultats font ressortir un relative homogénéité de la répartition des groupes de la 

typologie au sein du territoire genevois, si ce n’est pour les « études/travail et détente ». 

Tableau 4.7 : Représentativité de chaque groupe typologique selon la typologie du territoire genevois 

 

 

Lecture : 52% des comportements « Travail à proximité » habitent dans la région centre de Genève qui ne concentre que 40% 

de la population genevoise.  

Ville  de  

Ge nè ve

1è re  

c ouronne

2 è me  

c ouronne
Pé riurba in Tota l

Tous 40% 29% 21% 10% 100%

Journée à la maison 38% 32% 17% 13% 100%

Repli sur le quartier 41% 30% 21% 8% 100%

Travail à proximité 52% 29% 14% 5% 100%

Journée détente/loisirs 41% 34% 17% 8% 100%

Grandes mobilités multi- activités 26% 26% 32% 16% 100%

Etudes/Travail et détente 26% 26% 32% 16% 100%

Grandes mobilités liées au travail 44% 25% 25% 6% 100%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 44% 26% 20% 10% 100%

Nombreux allers- retours distants 29% 31% 26% 14% 100%

Nombreux allers- retours à proximité 46% 26% 20% 8% 100%

Ville  de  

Ge nè ve

1è re  

c ouronne

2 è me  

c ouronne
Pé riurba in Tota l

Tous 4 0 % 2 9 % 2 1% 10 % 100%

Journée à la maison - 2% 3% - 4% 3% 100%

Repli sur le quartier 1% 1% 0% - 2% 100%

Travail à proximité 12% 0% - 7% - 5% 100%

Journée détente/loisirs 1% 5% - 4% - 2% 100%

Grandes mobilités multi- activités - 14% - 3% 11% 6% 100%

Etudes/Travail et détente - 14% - 3% 11% 6% 100%

Grandes mobilités liées au travail 4% - 4% 4% - 4% 100%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 4% - 3% - 1% 0% 100%

Nombreux allers- retours distants - 11% 2% 5% 4% 100%

Nombreux allers- retours à proximité 6% - 3% - 1% - 2% 100%
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Tableau 4.8 : Représentativité des différents groupes typologiques par typologie du territoire genevois 

 

 

Lecture : 26% des habitants du périurbain ont un comportement « études/travail et détente » (contre 18% des habitants du 

Canton) et seuls 15% ont un comportement « repli sur le quartier » (contre 18% des habitants du Canton). 

4.3.3. Caractéristiques des déplacements 

D’après le Tableau 4.9, la distance individuelle journalière moyenne parcourue par les Genevois est 

moindre du lundi au vendredi (23,14km) que les samedis (31,69km) et que les dimanches (25,6km). 

Les schémas de grandes mobilités sont évidemment ceux qui génèrent le plus de kilomètres parcourus, 

plus de 100 en moyenne les jours ouvrés. Malgré leurs fréquents épisodes de mobilité, les « nombreux 

allers-retours à proximité » ne parcourent qu’environ 15km les jours ouvrés. À l’inverse, les « jour très 

actif à l’échelle métropolitaine » sont eux significativement au-dessus de la moyenne, avec plus de 30km 

parcourus. Cette différence s’explique probablement par le lieu de résidence de ces comportements, 

plus ou moins excentrés du centre de l’agglomération. 

Tableau 4.9 : Distance individuelle journalière moyenne parcourue pour chacun des groupes en fonction des 

Ville  de  

Ge nè ve

1è re  

c ouronne

2 è me  

c ouronne
Pé riurba in Tous

Journée à la maison 11% 13% 9% 14% 11%

Repli sur le quartier 19% 19% 18% 15% 18%

Travail à proximité 15% 11% 7% 6% 11%

Journée détente/loisirs 13% 15% 10% 10% 13%

Grandes mobilités multi- activités 2% 1% 2% 3% 2%

Etudes/Travail et détente 11% 16% 27% 26% 18%

Grandes mobilités liées au travail 1% 1% 2% 1% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 21% 17% 17% 18% 19%

Nombreux allers- retours distants 2% 3% 4% 4% 3%

Nombreux allers- retours à proximité 5% 4% 4% 3% 4%

Total 100% 100% 100% 100% 100%

Ville  de  

Ge nè ve

1è re  

c ouronne

2 è me  

c ouronne
Pé riurba in Tous

Journée à la maison 0% 2% - 2% 3% 11%

Repli sur le quartier 1% 1% 0% - 3% 18 %

Travail à proximité 4% 0% - 4% - 5% 11%

Journée détente/loisirs 0% 2% - 3% - 3% 13 %

Grandes mobilités multi- activités 0% - 1% 0% 1% 2 %

Etudes/Travail et détente - 7% - 2% 9% 8% 18 %

Grandes mobilités liées au travail 0% 0% 1% 0% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 2% - 2% - 2% - 1% 19 %

Nombreux allers- retours distants - 1% 0% 1% 1% 3 %

Nombreux allers- retours à proximité 1% 0% 0% - 1% 4 %

Total 100% 100% 100% 100% 100%
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jours de la semaine 

 

 

Lecture : du lundi au vendredi, les comportements « grandes mobilités multi-activité » parcourent en moyenne 143,5 km par jour 

contre 23,14 km pour tous les Genevois. Indépendamment du jour, les comportements « travail à proximité » effectuent 6,88 km 

par jour contre 24,71 km pour tous les Genevois. 

Le Tableau 4.10 permet de constater que les déplacements en HPM des types « jour très actif à l’échelle 

métropolitaine » (7,15km) et « nombreux allers-retours distants » (3,55km) sont inférieurs à la moyenne 

genevoise (8,26km) alors même que les membres de ces groupes sont au-dessus des moyennes de 

distances quotidiennes (voir Tableau 4.9). Les personnes porteuses de ces profils ont donc tendance à 

éviter de se déplacer beaucoup aux heures de pointe (le même constat peut être fait pour l’HPS). 

Clairement, et malgré le nombre limité d’observations, il semble que les comportements de grandes 

mobilités s’écartent fortement des autres groupes quant à la distance parcourue aux heures de pointe. 

Ces individus ont généralement une grande partie de leurs déplacements quotidiens qui impactent 

l’heure de pointe, notamment en se rendant sur leur lieu de travail. 

Lu -  Ve Sa me di Dima nc he Tota l

Tous 23,14 31,69 25,60 24,71

Journée à la maison 0 0 0 0

Repli sur le quartier 12,18 12,59 15,02 12,5

Travail à proximité 6,77 6,93 8,9 6,88

Journée détente/loisirs 19,5 26,12 21,3 21,62

Grandes mobilités multi- activités 143,5 211,74 198,99 168,81

Etudes/Travail et détente 30,54 51,12 45,47 33,57

Grandes mobilités liées au travail 143,3 190,48 220,01 168,04

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 30,55 38,63 28,62 31,34

Nombreux allers- retours distants 34,04 65,11 45,39 41,86

Nombreux allers- retours à proximité 14,02 16,74 14,77 14,29

Lu -  Ve Sa me di Dima nc he Tota l

Tous 2 3 ,14 3 1,6 9 2 5 ,6 0 2 4 ,7 1

Journée à la maison - 23,14 - 31,69 - 25,60 - 24,71

Repli sur le quartier - 10,96 - 19,10 - 10,58 - 12,21

Travail à proximité - 16,37 - 24,76 - 16,70 - 17,83

Journée détente/loisirs - 3,64 - 5,57 - 4,30 - 3,09

Grandes mobilités multi- activités 120,36 180,05 173,39 144,10

Etudes/Travail et détente 7,40 19,43 19,87 8,86

Grandes mobilités liées au travail 120,16 158,79 194,41 143,33

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 7,41 6,94 3,02 6,63

Nombreux allers- retours distants 10,90 33,42 19,79 17,15

Nombreux allers- retours à proximité - 9,12 - 14,95 - 10,83 - 10,42



 
34  

Tableau 4.10 : Distance moyenne d’un déplacement aux heures de pointe pour chacun des groupes 

 

 

Lecture : pour les comportements « repli sur le quartier », un déplacement à l’heure de pointe du matin mesure en moyenne 

4,21 km contre 6,34 km à l’heure de pointe du soir. Pour l’ensemble des Genevois, ces valeurs sont respectivement 8,26 km et 

8,01 km. 

Contrairement aux distances, le Tableau 4.11 montre que les journées du lundi au vendredi sont celles 

avec le plus grand nombre de déplacements quotidiens (3,97). De manière intéressante et malgré le 

nombre réduit d’observation, ce sont les « grandes mobilités liées au travail » les moins mobiles en 

moyenne, avec seulement 2,23 déplacements par jour (du lundi au vendredi). Les trois derniers groupes 

de la typologie, « jour très actif à l’échelle métropolitaine » (6,27), « nombreux allers-retours distants » 

(6,79) et « nombreux allers-retours à proximité » (6,79) sont largement plus mobiles que l’ensemble des 

genevois (3,64), indépendamment du jour. 

Tableau 4.11 : Nombre de déplacements journaliers réalisés en fonction des jours de la semaine pour chacun 

HPM (7 h -  

8 h)

HPS (17 h -  

18 h)

Tous 8,26 8,01

Journée à la maison 0 0

Repli sur le quartier 4,21 6,34

Travail à proximité 1,93 2,33

Journée détente/loisirs 7,63 7,56

Grandes mobilités multi- activités 57,10 48,82

Etudes/Travail et détente 9,34 10,21

Grandes mobilités liées au travail 72,55 68,32

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 7,15 6,25

Nombreux allers- retours distants 3,55 4,17

Nombreux allers- retours à proximité 2,39 2,64

HPM (7 h -  

8 h)

HPS (17 h -  

18 h)

Tous 8 ,2 6 8 ,0 1

Journée à la maison - 8,26 - 8,01

Repli sur le quartier - 4,05 - 1,67

Travail à proximité - 6,33 - 5,68

Journée détente/loisirs - 0,63 - 0,45

Grandes mobilités multi- activités 48,84 40,81

Etudes/Travail et détente 1,08 2,20

Grandes mobilités liées au travail 64,29 60,31

Jour très actif à l'échelle métropolitaine - 1,11 - 1,76

Nombreux allers- retours distants - 4,71 - 3,84

Nombreux allers- retours à proximité - 5,87 - 5,37
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des groupes 

 

 

Lecture : les comportements « jour très actif à l’échelle métropolitaine » font en moyenne 6,27 déplacements la semaine et 6,36 

déplacements le samedi. Les comportements grandes mobilités liées au travail ne font, toutes journées confondues, que 2,14 

déplacements en moyenne. 

Le Tableau 4.12 montre que les Genevois réalisent en moyenne à peine plus qu’un déplacement (1,07) 

au sein des heures de pointes déterminantes (7h – 8h ou 17h – 18h). Malgré le fait qu’ils soient les 

moins mobiles (voir Tableau 4.11), les membres du groupe « grandes mobilités liées au travail » (0,78 

déplacement par jour à l’HPM) sont largement en-dessus de la moyenne genevoise (0,47 déplacement 

par jour à l’HPM) du lundi au vendredi, signe qu’ils sont contraints dans leurs horaires. S’ils sont les plus 

mobiles à l’HPM, ce sont les « jour très actif à l’échelle métropolitaine » qui se déplacement le plus au 

sein de l’HPS (0,97). 

Lu -  Ve Sa me di Dima nc he Tota l

Tous 3,97 3,48 2,05 3,64

Journée à la maison 0,00 0,00 0,00 0,00

Repli sur le quartier 3,20 2,97 2,80 3,12

Travail à proximité 3,44 3,46 3,38 3,44

Journée détente/loisirs 2,71 3,28 2,51 2,78

Grandes mobilités multi- activités 4,85 4,44 3,76 4,54

Etudes/Travail et détente 3,20 3,41 3,38 3,23

Grandes mobilités liées au travail 2,23 2,00 2,00 2,14

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 6,27 6,36 5,65 6,27

Nombreux allers- retours distants 7,09 6,22 5,72 6,79

Nombreux allers- retours à proximité 6,88 6,01 6,43 6,79

Lu -  Ve Sa me di Dima nc he Tota l

Tous 3 ,9 7 3 ,4 8 2 ,0 5 3 ,6 4

Journée à la maison - 3,97 - 3,48 - 2,05 - 3,64

Repli sur le quartier - 0,77 - 0,51 0,75 - 0,53

Travail à proximité - 0,53 - 0,03 1,33 - 0,21

Journée détente/loisirs - 1,26 - 0,20 0,46 - 0,86

Grandes mobilités multi- activités 0,88 0,96 1,71 0,90

Etudes/Travail et détente - 0,77 - 0,08 1,33 - 0,41

Grandes mobilités liées au travail - 1,74 - 1,48 - 0,05 - 1,50

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 2,30 2,88 3,61 2,62

Nombreux allers- retours distants 3,12 2,73 3,67 3,14

Nombreux allers- retours à proximité 2,91 2,52 4,38 3,14
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Tableau 4.12 : Nombre de déplacements réalisés aux heures de pointe pour chacun des groupes 

 

 

Lecture : les « nombreux allers-retours distants » réalisent quotidiennement 1,55 déplacements qui impactent l’heure de pointe 

en moyenne, contre 1,07 pour tous les Genevois. Les personnes de ce groupe en font 0,63 à l’HPM (contre 0,47 pour tous les 

Genevois) et 0,92 à l’HPS (contre 0,6 pour tous les Genevois). 

Selon le Tableau 4.13, près d’un Genevois sur deux (49%) se déplace au moins une fois à l’HPS. Ils ne 

sont en revanche qu’un sur quatre (24%) à le faire à la fois à l’HPM et à l’HPS. Il est très intéressant de 

constater que les groupes « grandes mobilités liées au travail » (89%) et « jour très actif à l’échelle 

métropolitaine » (84%), malgré des schémas d’activités spatio-temporels très distincts, sont concernés 

de manière similaire par un déplacement à l’une des heures de pointe. À noter qu’à part les « journée 

à la maison », les « repli sur le quartier » sont les seuls à éviter toutes les heures de pointe (seuls 12% 

se déplacent au moins une fois à l’HPM et 18% à l’HPS). 

HPM (7 h -  

8 h)

HPS (17 h -  

18 h)

HP (7 h -  8 h 

e t 17 h -  18 h)

Tous 0,47 0,60 1,07

Journée à la maison 0 0 0

Repli sur le quartier 0,13 0,22 0,35

Travail à proximité 0,66 0,44 1,10

Journée détente/loisirs 0,02 0,46 0,48

Grandes mobilités multi- activités 0,58 0,78 1,36

Etudes/Travail et détente 0,58 0,58 1,16

Grandes mobilités liées au travail 0,78 0,60 1,38

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 0,58 0,97 1,54

Nombreux allers- retours distants 0,63 0,92 1,55

Nombreux allers- retours à proximité 0,64 0,83 1,47

HPM (7 h -  

8 h)

HPS (17 h -  

18 h)

HP (7 h -  8 h 

e t 17 h -  18 h)

Tous 0 ,4 7 0 ,6 0 1,0 7

Journée à la maison - 0,47 - 0,60 - 1,07

Repli sur le quartier - 0,34 - 0,38 - 0,72

Travail à proximité 0,20 - 0,17 0,03

Journée détente/loisirs - 0,45 - 0,14 - 0,59

Grandes mobilités multi- activités 0,11 0,17 0,29

Etudes/Travail et détente 0,11 - 0,02 0,09

Grandes mobilités liées au travail 0,32 - 0,01 0,31

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 0,11 0,36 0,47

Nombreux allers- retours distants 0,16 0,32 0,48

Nombreux allers- retours à proximité 0,18 0,22 0,40
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Tableau 4.13 : Part de la population de chacun des groupes concernés par un déplacement aux heures de pointe 

 

 

Lecture : seuls 12% des comportements « repli sur le quartier » réalisent au moins un déplacement à l’heure de pointe du matin 

contre 43% de la population genevoise. Ils ne sont que 5% à réaliser au moins un déplacement à l’HPM et à l’HPS contre 24% 

de tous les Genevois. 

4.3.4. Pratiques modales 

Les tableaux suivants relatent les parts modales pour chacun des groupes de la typologie des schémas 

d’activités spatio-temporels. Dans un premier temps, l’unité de mesure est la distance (kilomètres 

parcourus) puis, dans un second temps, c’est le nombre d’étapes monomodales qui est analysé. Dans 

les deux cas, les résultats sont d’abord présenté selon l’approche usager puis selon l’approche système. 

Les commentaires se concentrent principalement sur les pratiques générales du lundi au vendredi, bien 

que les tableaux recensent également l’heure de pointe du matin. 

Par rapport aux résultats classiques basés sur une approche système, les calculs mettent en évidence 

l'importance plus significative de la marche (31%) et des autres TC (19%) dès lors que l'on se positionne 

du point de vue de l'usager. Seulement, au regard des objectifs de cette analyse pour tenter une 

identification des marchés actuels ou potentiels des modes, l'approche système reste la plus pertinente 

à investiguer. 

Selon l’approche système donc (voir Tableau 4.15), il est possible de constater que l’utilisation des 

transports individuels motorisés (TIM) dominent quasiment tous les groupes de la typologie des 

schémas d’activités spatio-temporels, exception faite des « travail à proximité » et des « grandes 

HPM (7 h -  8 h)
HPS (17 h -  

18 h)

HP (7 h -  8 h ou 

17 h -  18 h)

HP (7 h -  8 h e t 

17 h -  18 h)

Tous 43% 49% 67% 24%

Journée à la maison 0% 0% 0% 0%

Repli sur le quartier 12% 18% 29% 5%

Travail à proximité 65% 41% 78% 25%

Journée détente/loisirs 2% 42% 43% 5%

Grandes mobilités multi- activités 53% 61% 82% 30%

Etudes/Travail et détente 56% 52% 74% 30%

Grandes mobilités liées au travail 73% 57% 89% 38%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 51% 69% 84% 32%

Nombreux allers- retours distants 48% 69% 84% 38%

Nombreux allers- retours à proximité 59% 70% 85% 38%

HPM (7 h -  8 h)
HPS (17 h -  

18 h)

HP (7 h -  8 h ou 

17 h -  18 h)

HP (7 h -  8 h e t 

17 h -  18 h)

Tous 4 3 % 4 9 % 6 7 % 2 4 %

Journée à la maison - 43% - 49% - 67% - 24%

Repli sur le quartier - 32% - 31% - 38% - 19%

Travail à proximité 21% - 8% 11% 2%

Journée détente/loisirs - 42% - 7% - 24% - 19%

Grandes mobilités multi- activités 10% 12% 15% 6%

Etudes/Travail et détente 12% 3% 7% 7%

Grandes mobilités liées au travail 30% 8% 21% 14%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 8% 20% 16% 8%

Nombreux allers- retours distants 4% 20% 17% 14%

Nombreux allers- retours à proximité 16% 21% 18% 14%
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mobilités liées au travail ». Les premiers parcourent en effet 40% de leur distance journalière en modes 

doux, tandis que les seconds ont une part modale kilométrique en transports en commun qui s’élève à 

62%. Néanmoins, même dans ces groupes, les sous-modes du transport individuel motorisé concernent 

respectivement 34% et 35% des distances parcourues. Malgré les divergences mises en valeur entre 

les différents profils, force est de constater que la voiture, et dans une moindre mesure les deux-roues 

motorisés, reste une composante essentielle de la mobilité avec au moins un tiers des distances 

parcourues en moyenne. 

Les profils pour lesquels les transports en commun ne parviennent pas encore à satisfaire les besoins 

se manifestent assez nettement. Par exemple, alors que les « études/travail et détente » et les « jour 

très actif à l’échelle métropolitaine » se ressemblent à plusieurs égards, les premiers réalisent 26% de 

leur distance quotidienne en bus ou en train, alors que les seconds n’en font que 19%. Le fait que ces 

derniers soient sous-représentés dans les couronnes genevoises (et donc en plus forte proportion au 

centre-ville, là où une certaine offre en transports publics existe) questionne d’autant plus sur leurs 

pratiques modales. Il semblerait alors que le facteur de complexité, plus important pour les « jour très 

actif à l’échelle métropolitaine » que pour les « études/travail et détente » joue un rôle déterminant dans 

ces décalages. Ce phénomène s’observe également en comparant les formes de grandes mobilités qui, 

lorsqu’elles sont uniquement liées au travail, sont effectuées à 59% en train. Cette part chute à 37% 

quand c’est plusieurs activités qui sont réalisées au cours de la journée. 

L’utilisation du vélo, quant à elle, présente des signes encourageants pour les comportements qui se 

déploient sur une base de proximité. 11% des distances des « travail à proximité » et 8% des distances 

des « nombreux allers-retours à proximité » sont effectuées à vélo, soit deux à trois fois plus que la 

moyenne cantonale. Ce n’est pas pour autant que ce mode s’impose comme une solution capable de 

s’imposer dans le paysage général de la mobilité tant des divergences apparaissent au sein de la 

typologie des schémas d’activités spatio-temporels. 

De manière générale, les parts modales témoignent du fait que les modes alternatifs aux transports 

individuels motorisés restent l’apanage de certains profils en particulier. Par exemple, l’utilisation 

massive du train pour les distances parcourues par les grands mobiles montre que les l’offre de mobilité 

ferroviaire est majoritairement « consommée » par des comportements précis et largement sous-

représentés parmi les habitants du Canton de Genève (voir Tableau 4.4). Bien sûr, il va de soi que si 

les grandes mobilités sont peu nombreuses parmi les résidents genevois, le Canton reste un fort 

attracteur de travailleurs de la Romandie où ces profils sont généralement surreprésentés par rapport 

à la moyenne Suisse. Cette spécialisation des modes est aussi visible avec les modes doux et les profils 

axés sur la proximité, et notamment pour la marche dont l’hétérogénéité des parts modales est 

marquante. Ces remarques, bien qu’attendues, questionnent le degré de multimodalité de certains 

profils de la typologie, qui tendraient à préférer un mode spécifique alternatif à la voiture. 

Les résultats montrent un potentiel de report intéressant sur les transports en commun à l’heure de 

pointe du matin. En additionnant toutes les variantes transports individuels motorisés, la part modale 

pour l’ensemble des groupes s’élève à 60% des distances parcourues. Cette part chute à 49% à l’HPM, 

alors que dans le même temps celle des TC s’accroît de 26% à 39%. Cette tendance est portée par 

certains groupes en particulier. À l’HPM, la part modale des autres TC en distances parcourues par les 

comportements qui se réalisent de nombreux épisodes de mobilité s’élève respectivement à 34% et à 

22% pour les « nombreux allers-retours distants » et les « nombreux allers-retours à proximité ». Ces 

valeurs sont respectivement 12% et 16% à l’échelle de la journée. Dans le même temps, la part 

kilométrique du train passe de 59% du lundi au vendredi à 72% à l’HPM pour les « grandes mobilités 

liées au travail », qui axent quant à eux leur programme d’activités quotidien sur une fréquence de 

déplacement bien moins importante. De plus, en accord avec le Tableau 4.13, ces groupes ont tendance 

à être plus largement concernés par des déplacements l’HPM que la moyenne vaudoise (48% des 

« nombreux allers-retours distances », 59% des « nombreux allers-retours à proximité » et 73% (non-

significatifs) des « grandes mobilités liées au travail » contre 43% des Genevois). Bien que les 
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« nombreux allers-retours à proximité » sont surreprésentés dans la Commune de Lausanne, ce n’est 

pas le cas des « grandes mobilités liées au travail », et c’est même le contraire pour les « nombreux 

allers-retours distants ». Cela indique que ce résultat n’est pas uniquement la conséquence d’une offre 

en transports publics particulièrement étoffée, mais bien de certains comportements qui tendent à 

préférer les modes de transport collectifs en lien avec leur schéma d’activités spatiotemporel quotidien. 

Tableau 4.14 : Parts modales selon les distances parcourues en fonction des jours de la semaine et de l’heure de 

pointe du matin pour chacun de groupes (approche usager) 

 

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 26% 10% 5% 3% 19% 31% 6%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 25% 10% 1% 1% 15% 45% 3%

Travail à proximité 12% 10% 4% 0% 21% 45% 8%

Journée détente/loisirs 20% 18% 2% 1% 19% 37% 3%

Grandes mobilités multi- activités 40% 22% 3% 24% 4% 2% 5%

Etudes/Travail et détente 33% 9% 9% 4% 31% 9% 5%

Grandes mobilités liées au travail 29% 8% 3% 46% 7% 3% 4%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 31% 8% 6% 2% 18% 27% 8%

Nombreux allers- retours distants 46% 6% 5% 1% 17% 19% 6%

Nombreux allers- retours à proximité 19% 6% 3% 1% 15% 46% 10%

        dont à l'HPM

Tous 22% 5% 6% 3% 17% 39% 8%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 23% 5% 1% 0% 5% 65% 1%

Travail à proximité 11% 7% 3% 0% 15% 56% 8%

Journée détente/loisirs 20% 23% 0% 0% 0% 57% 0%

Grandes mobilités multi- activités 39% 12% 4% 8% 12% 21% 4%

Etudes/Travail et détente 27% 6% 10% 3% 29% 19% 6%

Grandes mobilités liées au travail 21% 4% 6% 43% 4% 20% 2%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 28% 2% 7% 3% 15% 36% 9%

Nombreux allers- retours distants 21% 0% 4% 0% 12% 44% 19%

Nombreux allers- retours à proximité 9% 1% 3% 1% 10% 65% 11%
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Lecture : en moyenne, un comportement « repli sur le quartier » parcourt, du lundi au vendredi, 45% de sa distance quotidienne 

en marchant et 25% en tant que conducteur d’un véhicule individuel motorisé. Un Genevois parcourt lui, en moyenne, 31% de 

sa distance quotidienne en marchant et 26% au volant d’un véhicule individuel motorisé. 

Tableau 4.15 : Parts modales selon les distances parcourues en fonction des jours de la semaine et de l’heure de 

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 2 6 % 10 % 5 % 3 % 19 % 3 1% 6 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier - 1% - 1% - 4% - 2% - 4% 14% - 3%

Travail à proximité - 14% - 1% - 1% - 3% 2% 15% 2%

Journée détente/loisirs - 6% 7% - 3% - 2% 0% 6% - 2%

Grandes mobilités multi- activités 14% 12% - 2% 21% - 15% - 29% - 1%

Etudes/Travail et détente 7% - 1% 4% 1% 12% - 21% - 1%

Grandes mobilités liées au travail 3% - 2% - 1% 43% - 12% - 28% - 2%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 5% - 2% 1% - 1% - 1% - 4% 2%

Nombreux allers- retours distants 20% - 5% 0% - 2% - 2% - 11% 1%

Nombreux allers- retours à proximité - 7% - 4% - 1% - 2% - 4% 16% 4%

        dont à l'HPM

Tous 2 2 % 5 % 6 % 3 % 17 % 3 9 % 8 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 1% 1% - 5% - 3% - 13% 26% - 7%

Travail à proximité - 11% 2% - 3% - 3% - 2% 17% 0%

Journée détente/loisirs - 2% 19% - 6% - 3% - 17% 18% - 8%

Grandes mobilités multi- activités 17% 7% - 2% 5% - 6% - 18% - 4%

Etudes/Travail et détente 5% 1% 4% 0% 11% - 20% - 2%

Grandes mobilités liées au travail - 1% - 1% 0% 41% - 13% - 19% - 6%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 6% - 2% 1% 0% - 2% - 3% 1%

Nombreux allers- retours distants - 1% - 5% - 2% - 3% - 5% 5% 11%

Nombreux allers- retours à proximité - 13% - 4% - 4% - 2% - 7% 26% 3%
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pointe du matin pour chacun de groupes (approche système) 

 

 

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 42% 13% 5% 12% 14% 10% 4%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 43% 19% 2% 3% 13% 18% 2%

Travail à proximité 17% 12% 5% 0% 26% 29% 11%

Journée détente/loisirs 41% 27% 2% 2% 14% 12% 2%

Grandes mobilités multi- activités 40% 9% 8% 37% 2% 2% 2%

Etudes/Travail et détente 44% 10% 7% 4% 24% 7% 4%

Grandes mobilités liées au travail 26% 8% 1% 59% 3% 2% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 47% 13% 5% 7% 12% 11% 5%

Nombreux allers- retours distants 58% 7% 5% 3% 12% 11% 4%

Nombreux allers- retours à proximité 31% 11% 4% 2% 16% 28% 8%

        dont à l'HPM

Tous 37% 6% 6% 23% 16% 6% 6%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 33% 27% 0% 0% 16% 23% 1%

Travail à proximité 18% 8% 7% 0% 28% 28% 11%

Journée détente/loisirs 0% 85% 0% 0% 0% 15% 0%

Grandes mobilités multi- activités 73% 2% 1% 21% 2% 1% 0%

Etudes/Travail et détente 41% 6% 10% 5% 28% 5% 5%

Grandes mobilités liées au travail 17% 7% 2% 72% 1% 0% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 38% 4% 6% 19% 14% 6% 13%

Nombreux allers- retours distants 32% 0% 5% 0% 34% 11% 18%

Nombreux allers- retours à proximité 19% 11% 3% 8% 22% 26% 11%

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 4 2 % 13 % 5 % 12 % 14 % 10 % 4 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 1% 7% - 3% - 9% - 1% 8% - 2%

Travail à proximité - 25% - 1% 0% - 11% 11% 18% 7%

Journée détente/loisirs - 1% 14% - 3% - 9% - 1% 2% - 2%

Grandes mobilités multi- activités - 2% - 4% 3% 26% - 12% - 8% - 2%

Etudes/Travail et détente 2% - 2% 2% - 8% 10% - 4% - 1%

Grandes mobilités liées au travail - 16% - 5% - 4% 48% - 12% - 9% - 3%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 5% 1% 0% - 5% - 2% 1% 1%

Nombreux allers- retours distants 15% - 6% 0% - 8% - 2% 0% 0%

Nombreux allers- retours à proximité - 11% - 2% - 1% - 10% 2% 17% 4%

        dont à l'HPM

Tous 3 7 % 6 % 6 % 2 3 % 16 % 6 % 6 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier - 4% 21% - 6% - 23% 0% 17% - 5%

Travail à proximité - 19% 2% 1% - 23% 12% 22% 4%

Journée détente/loisirs - 37% 80% - 6% - 23% - 16% 8% - 6%

Grandes mobilités multi- activités 36% - 4% - 5% - 2% - 14% - 5% - 6%

Etudes/Travail et détente 4% 0% 4% - 17% 12% - 1% - 2%

Grandes mobilités liées au travail - 20% 1% - 4% 49% - 15% - 6% - 6%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 1% - 2% 0% - 4% - 2% 0% 7%

Nombreux allers- retours distants - 4% - 6% - 1% - 23% 18% 4% 12%

Nombreux allers- retours à proximité - 18% 5% - 3% - 15% 6% 19% 5%
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Lecture : du lundi au vendredi, 2% de la distance totale parcourue par les comportements « grandes mobilités liées au travail » 

est réalisée en marchant et 59% de cette distance est réalisée en train. Ces valeurs sont respectivement de 10% et de 12% 

pour l’ensemble des distances parcourues par les Genevois. 

Lorsque l’analyse se concentre sur le nombre d’étapes, les divergences entre les deux approches de 

calcul s’estompent. L’approche usager (Tableau 4.16) montrent qu’un Genevois réalise en moyenne 

52% de ses étapes à pied contre 21% en tant que conducteur d’un transport individuel motorisé. Suivent 

les autres transport collectifs (11%), les passagers des TIM (7%), le vélo (5%), les deux-roues motorisés 

(4%) et enfin le train (3%). Au-delà de ces variations globales, les tendances entre les différents groupes 

de la typologie des schémas d’activité spatio-temporels sont les mêmes que pour les parts modales 

kilométriques (Tableau 4.14). Quelques valeurs ressortent néanmoins : un comportement « nombreux 

allers-retours à proximité » réalise 70% de ses étapes à pied quand un « études/travail et détente » n’en 

fait que 37%. Ce dernier type de comportement est d’ailleurs le seul à être significativement plus en 

situation de passager d’un TIM (14%) que les autres. 

L’analyse du nombre d’étapes réalisées par l’approche système (Tableau 4.17) est celle avec la part 

modale de la marche la plus haute (54%) et, à l’inverse, celle du transport individuel motorisé la plus 

basse (21% en combinant les situations de conducteur et de passager). Elle permet de faire ressortir 

l’utilisation importante du train des « grandes mobilités liées au travail » avec 19% des étapes réalisées, 

contre seulement 1% pour tous les Genevois. Les étapes des « nombreux allers-retours distants » sont 

celles qui sont le plus réalisées en tant que conducteur d’un TIM (31%). 

Tableau 4.16 : Parts modales selon le nombre d’étapes en fonction des jours de la semaine et de l’heure de 
pointe du matin pour chacun de groupes (approche usager) 

 

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 20% 7% 4% 1% 11% 52% 5%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 21% 8% 1% 0% 8% 59% 3%

Travail à proximité 11% 7% 3% 0% 10% 62% 7%

Journée détente/loisirs 18% 14% 2% 1% 10% 51% 4%

Grandes mobilités multi- activités 30% 7% 5% 6% 7% 39% 6%

Etudes/Travail et détente 27% 6% 7% 1% 17% 37% 5%

Grandes mobilités liées au travail 24% 6% 4% 15% 12% 33% 6%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 22% 5% 4% 1% 9% 52% 7%

Nombreux allers- retours distants 34% 3% 3% 0% 7% 47% 6%

Nombreux allers- retours à proximité 11% 3% 2% 0% 9% 66% 9%

        dont à l'HPM

Tous 20% 4% 6% 1% 10% 51% 8%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 22% 5% 1% 0% 3% 68% 1%

Travail à proximité 10% 7% 3% 0% 8% 64% 8%

Journée détente/loisirs 20% 23% 0% 0% 0% 57% 0%

Grandes mobilités multi- activités 34% 11% 4% 5% 8% 33% 5%

Etudes/Travail et détente 25% 5% 9% 1% 16% 37% 7%

Grandes mobilités liées au travail 18% 1% 7% 26% 6% 36% 6%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 25% 2% 7% 1% 8% 48% 9%

Nombreux allers- retours distants 18% 0% 4% 0% 6% 53% 19%

Nombreux allers- retours à proximité 8% 1% 3% 0% 7% 70% 11%
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Lecture : en moyenne, un comportement « nombreux allers-retours à proximité » réalise 14% de ses étapes en TIM (conducteur 

ou accompagnant) du lundi au vendredi, et seulement 9% à l’HPM. Un Genevois effectue lui, en moyenne, 27% de ses étapes 

en TIM (conducteur ou accompagnant) du lundi au vendredi et 24% à l’HPM. 

Tableau 4.17 : Parts modales selon le nombre d’étapes en fonction des jours de la semaine et de l’heure de 

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 2 0 % 7 % 4 % 1% 11% 5 2 % 5 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 1% 1% - 2% - 1% - 3% 7% - 2%

Travail à proximité - 9% 0% 0% - 1% 0% 10% 2%

Journée détente/loisirs - 2% 7% - 2% 0% 0% - 1% - 1%

Grandes mobilités multi- activités 10% - 1% 1% 5% - 3% - 13% 1%

Etudes/Travail et détente 7% - 1% 4% 0% 6% - 14% 0%

Grandes mobilités liées au travail 4% - 1% 0% 14% 2% - 19% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 2% - 3% 1% 0% - 1% 0% 2%

Nombreux allers- retours distants 14% - 4% - 1% - 1% - 4% - 5% 0%

Nombreux allers- retours à proximité - 9% - 4% - 2% - 1% - 2% 14% 4%

        dont à l'HPM

Tous 2 0 % 4 % 6 % 1% 10 % 5 1% 8 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 2% 1% - 5% - 1% - 7% 17% - 7%

Travail à proximité - 10% 2% - 3% - 1% - 2% 13% 0%

Journée détente/loisirs 0% 19% - 6% - 1% - 10% 6% - 8%

Grandes mobilités multi- activités 14% 6% - 2% 4% - 2% - 18% - 3%

Etudes/Travail et détente 5% 1% 3% 0% 6% - 14% - 1%

Grandes mobilités liées au travail - 2% - 3% 1% 25% - 4% - 15% - 2%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 5% - 2% 1% 0% - 2% - 3% 1%

Nombreux allers- retours distants - 2% - 4% - 2% - 1% - 3% 2% 11%

Nombreux allers- retours à proximité - 12% - 3% - 3% - 1% - 3% 19% 3%
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pointe du matin pour chacun de groupes (approche système) 

 

 

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 17% 5% 3% 1% 16% 54% 4%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 16% 6% 1% 1% 14% 60% 2%

Travail à proximité 7% 6% 2% 0% 17% 63% 5%

Journée détente/loisirs 13% 10% 2% 1% 18% 53% 3%

Grandes mobilités multi- activités 20% 6% 3% 9% 12% 45% 5%

Etudes/Travail et détente 16% 5% 5% 2% 24% 46% 2%

Grandes mobilités liées au travail 9% 3% 3% 19% 19% 42% 5%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 19% 5% 3% 1% 13% 54% 5%

Nombreux allers- retours distants 31% 3% 3% 0% 9% 49% 5%

Nombreux allers- retours à proximité 11% 3% 2% 0% 13% 65% 7%

        dont à l'HPM

Tous 15% 4% 4% 2% 18% 52% 5%

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 16% 6% 0% 0% 8% 68% 2%

Travail à proximité 7% 5% 3% 0% 16% 63% 6%

Journée détente/loisirs 0% 0% 0% 0% 0% 100% 0%

Grandes mobilités multi- activités 31% 6% 3% 6% 13% 38% 3%

Etudes/Travail et détente 15% 3% 6% 2% 26% 44% 4%

Grandes mobilités liées au travail 13% 3% 3% 28% 10% 34% 9%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 21% 2% 4% 2% 15% 50% 6%

Nombreux allers- retours distants 21% 0% 2% 0% 14% 53% 10%

Nombreux allers- retours à proximité 7% 1% 2% 1% 14% 66% 9%

TIM 

c onduc te ur
TIM pa ssa ge r 2 RM Tra in Autre s TC Ma rc he Vé lo

    Lundi -  Vendredi

Tous 17 % 5 % 3 % 1% 16 % 5 4 % 4 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier - 1% 1% - 2% - 1% - 2% 6% - 2%

Travail à proximité - 10% 1% - 1% - 1% 1% 8% 1%

Journée détente/loisirs - 4% 5% - 1% 0% 2% - 2% - 1%

Grandes mobilités multi- activités 3% 1% 0% 8% - 4% - 9% 0%

Etudes/Travail et détente - 1% 0% 2% 1% 8% - 8% - 2%

Grandes mobilités liées au travail - 8% - 2% 0% 18% 3% - 12% 1%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 2% 0% 0% 0% - 3% 0% 1%

Nombreux allers- retours distants 14% - 2% 0% - 1% - 7% - 5% 1%

Nombreux allers- retours à proximité - 6% - 2% - 1% - 1% - 3% 10% 3%

        dont à l'HPM

Tous 15 % 4 % 4 % 2 % 18 % 5 2 % 5 %

Journée à la maison - - - - - - -

Repli sur le quartier 1% 2% - 4% - 2% - 10% 16% - 3%

Travail à proximité - 8% 1% - 1% - 2% - 2% 11% 0%

Journée détente/loisirs - 15% - 4% - 4% - 2% - 18% 48% - 5%

Grandes mobilités multi- activités 16% 2% - 1% 4% - 6% - 14% - 2%

Etudes/Travail et détente 0% - 1% 2% 0% 8% - 8% - 2%

Grandes mobilités liées au travail - 3% - 1% - 1% 26% - 8% - 18% 4%

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 6% - 2% 0% 0% - 4% - 2% 1%

Nombreux allers- retours distants 6% - 4% - 2% - 2% - 4% 1% 5%

Nombreux allers- retours à proximité - 8% - 3% - 2% - 1% - 5% 14% 4%
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Lecture : du lundi au vendredi, 16% des étapes réalisées par les comportements « études/travail et détente » sont réalisées en 

TIM conducteur. 

4.3.5. Autres indicateurs 

Pour les étapes réalisées en voiture, le taux d’occupation déclaré des Genevois est, en moyenne, 

nettement plus élevé le dimanche (2,5) que du lundi au vendredi (1,68) d’après le Tableau 4.18. Du 

lundi au vendredi, peu de différences notables existent entre les différents groupes de la typologie des 

schémas d’activité spatio-temporels. Ce sont les étapes des « études/travail et détente » qui ont le taux 

d’occupation le plus supérieur à la moyenne en atteignant 2,04 personnes par véhicule. À noter que les 

comportements « grandes mobilités multi-activités » présentent un taux d’occupation des véhicules 

élevé, en particulier le samedi avec 3,06 personnes par véhicule. 

Tableau 4.18 : Taux d’occupation déclaré des véhicules en fonction des jours de la semaine pour chacun des 
groupes 

 

 

Lecture : du lundi au vendredi, une étape en voiture réalisée par les comportements « travail à proximité » compte 1,92 

personnes à bord, contre 1,68 pour l’ensemble des étapes des Genevois. 

Le Tableau 4.19 reproduit le même exercice pour les étapes qui impactent les heures de pointe. Il est 

intéressant de constater que les valeurs sont inférieures que dans le Tableau 4.18 pour l’heure de pointe 

du matin et supérieures pour l’heure de pointe du soir. En particulier, les étapes en voiture à l’HPM 

faites par les comportements « grandes mobilités multi-activités » (1,3) et « grandes mobilités liées au 

travail » (1,25) sont celles avec le taux d’occupation le plus bas, malgré des occurrences insuffisantes 

pour considérer ces valeurs comme significatives. 

Lu -  Ve Sa m Dim Tota l

Tous 1,68 2,28 2,5 1,88

Journée à la maison - - - -

Repli sur le quartier 1,7 1,92 1,89 1,78

Travail à proximité 1,92 1,24 1,82 1,85

Journée détente/loisirs 2,04 2,71 2,73 2,48

Grandes mobilités multi- activités 1,79 3,06 2,91 2,32

Etudes/Travail et détente 1,53 2,17 2,65 1,79

Grandes mobilités liées au travail 1,51 3,41 2,63 2,37

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 1,66 2,37 2,14 1,77

Nombreux allers- retours distants 1,51 2,02 2,29 1,68

Nombreux allers- retours à proximité 1,77 2,26 2,13 1,86

Lu -  Ve Sa m Dim Tota l

Tous 1,6 8 2 ,2 8 2 ,5 1,8 8

Journée à la maison - - - -

Repli sur le quartier 0,02 - 0,36 - 0,61 - 0,1

Travail à proximité 0,24 - 1,04 - 0,68 - 0,03

Journée détente/loisirs 0,36 0,43 0,23 0,6

Grandes mobilités multi- activités 0,11 0,78 0,41 0,44

Etudes/Travail et détente - 0,15 - 0,11 0,15 - 0,09

Grandes mobilités liées au travail - 0,17 1,13 0,13 0,49

Jour très actif à l'échelle métropolitaine - 0,02 0,09 - 0,36 - 0,11

Nombreux allers- retours distants - 0,17 - 0,26 - 0,21 - 0,2

Nombreux allers- retours à proximité 0,09 - 0,02 - 0,37 - 0,02
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Tableau 4.19 : Taux d’occupation déclaré des véhicules aux heures de pointe pour chacun des groupes 

 

 

Lecture : les étapes réalisées par les Genevois qui impactent l’heure de pointe du matin sont faites avec, en moyenne, 1,6 

personnes à bord. À l’heure de pointe du soir, cette valeur est de 1,73 personnes.  

HPM (7 h -  8 h)
HPS (17 h -  

18 h)

HP (7 h -  8 h ou 

17 h -  18 h)

Tous 1,6 1,73 1,68

Journée à la maison - - -

Repli sur le quartier 1,56 1,69 1,65

Travail à proximité 2,06 1,75 1,92

Journée détente/loisirs - 2,38 2,37

Grandes mobilités multi- activités 1,3 1,84 1,59

Etudes/Travail et détente 1,5 1,63 1,57

Grandes mobilités liées au travail 1,25 2,81 1,6

Jour très actif à l'échelle métropolitaine 1,54 1,64 1,6

Nombreux allers- retours distants 1,65 1,74 1,71

Nombreux allers- retours à proximité 2,06 2,03 2,04

HPM (7 h -  8 h)
HPS (17 h -  

18 h)

HP (7 h -  8 h ou 

17 h -  18 h)

Tous 1,6 1,7 3 1,6 8

Journée à la maison - - -

Repli sur le quartier - 0,04 - 0,04 - 0,03

Travail à proximité 0,46 0,02 0,24

Journée détente/loisirs - 0,65 0,69

Grandes mobilités multi- activités - 0,3 0,11 - 0,09

Etudes/Travail et détente - 0,1 - 0,1 - 0,11

Grandes mobilités liées au travail - 0,35 1,08 - 0,08

Jour très actif à l'échelle métropolitaine - 0,06 - 0,09 - 0,08

Nombreux allers- retours distants 0,05 0,01 0,03

Nombreux allers- retours à proximité 0,46 0,3 0,36
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5. PRINCIPAUX ENSEIGNEMENTS DES ANALYSES REALISEES 

Suite à la constitution de la typologie des schémas d’activités spatio-temporels et à son analyse par une 

approche se basant sur de nombreux indicateurs, nous souhaitons revenir sur plusieurs résultats 

marquant afin de dresser un panorama synthétique de la mobilité des Genevois. 

En premier lieu, la typologie présentée met en valeur la diversité des profils à laquelle l’offre de 

transport doit répondre. Paradoxalement, le potentiel de vitesse offert par le réseau de transport 

existant en Suisse, et notamment le réseau ferré, est largement responsable de cette diversité. 

Assurément, les « grandes mobilités liées au travail » ne peuvent se réaliser de la même manière que 

les « repli sur le quartier », et ce indépendamment des préférences individuelles capables d’influencer 

le choix modal. Ces journées types dessinent des modes de vie distincts qui rendent la standardisation 

du comportement d’un individu en matière de mobilité complexe.  

Le travail d’indicateurs rend également compte des méthodes qui existent pour calculer des 

« parts modales ». Concordantes, les combinaisons entre l’approche système ou l’approche usager et 

l’approche kilométrique ou l’approche en nombre d’étapes gardent des spécificités individuelles. Pour 

cette synthèse, nous décidons de revenir sur le Tableau 4.14 car il nous semble être le plus représentatif 

(approche kilométrique) et le plus à même de déceler spécificités et potentialités d’après la typologie 

établie (approche usager). Ce tableau est d’ailleurs particulièrement illustratif de l’intérêt de l’approche 

segmentée du présent travail puisque chaque schéma d’activités spatio-temporel s’écarte d’au moins 

5% de la moyenne générale selon l’un des modes (du lundi au vendredi). Ces variations seraient 

invisibles à l’échelle d’une analyse sur l’ensemble des Genevois et prouvent l’importante variabilité des 

pratiques quotidiennes en matière de mobilité. Elles mettent donc en garde face à des parts modales 

agrégées sur lesquelles une offre pourrait se baser et qui, au final, pourrait ne convenir à aucun des 

sous-groupes de la population genevoise.  

Pour les transports collectifs, l’enjeu est d’imaginer une offre capable de rivaliser avec la 

commodité de la voiture individuelle, dont l’utilisation reste une part importante du bouquet de 

mobilité de chacun des groupes de la typologie des schémas d’activité spatiotemporels. Cette opération 

est d’autant plus ambitieuse pour les profils où les configurations présentent un nombre plus élevé de 

déplacements et/ou une complexité accrue. Pour les « journées détente/loisirs », les « nombreux 

allers-retours distants » ou les « jour très actif à l’échelle métropolitaine » par exemple, les 

transports collectifs ne parviennent pas encore à proposer une flexibilité suffisamment 

importante pour générer des reports modaux. Si ces profils se rejoignent sur le fait d’avoir 

globalement plus de chances que la moyenne de se déplacer aux heures de pointe au vu de leur forte 

activité, ils s’opposent pourtant dans leur composition : 

- les premiers (« journées détente/loisirs ») sont majoritairement des jeunes adultes qui ne sont 

pas encore entré dans le monde du travail, et qui ont significativement plus de chance de se 

trouver en première couronne ;  

- les deuxièmes (« nombreux allers-retours distants ») sont dominés par les plus de 25 ans, et 

en particulier par des individus en début de retraite, ainsi que l’habitat périurbain ;  

- les troisièmes (« jour très actifs à l’échelle métropolitaine ») présentent en moyenne une 

formation plus haute que primaire, des hauts revenus et sont, à l’inverse, plutôt résidents du 

centre-ville. En outre, ils ne se distinguent que peu sur leur âge, mis à part une plus faible 

représentation des personnes âgées.  

En d’autres termes, l’utilisation de la voiture comme mode principal concerne un large spectre de la 

population et ne s’arrête pas à certaines caractéristiques socioéconomiques ou territoriales. En 

revanche, si les déplacements sont longs mais peu nombreux (par exemple « grandes mobilités liées 

au travail », où le train montre un potentiel de report) ou courts mais nombreux (par exemple « nombreux 
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allers-retours à proximité », où la marche montre un potentiel de report), les tendances ne sont pas 

majoritairement en faveur d’une utilisation du véhicule individuel motorisé. Un effet de spécialisation 

des modes alternatifs aux transports individuels motorisés apparaît, où le train, les autres TC, 

la marche et le vélo se concurrencent plus qu’ils ne se complètent en fonction de la complexité, 

de l’étendue et de la temporalité des comportements de mobilité. 

Détailler les indicateurs pour chacun des schémas d’activités spatio-temporels aux heures de pointe 

illustre certaines tendances. En termes de parts modales, les groupes de la typologie se distinguent 

et s’orientent vers des comportements mobiles particuliers davantage à l’HPM que du lundi au 

vendredi de manière générale. D’une part, la typologie met en évidence que certaines catégories de la 

population évitent de se déplacer au cours des heures de pointe. D’autre part, les transports publics, 

dont les distances parcourues sont plus importantes à l’HPM, prennent une place centrale dans les 

pratiques modales de certains comportements précis. D’un côté, les groupes à haute fréquence 

d’épisodes de mobilité (« nombreux allers-retours distants » et « nombreux allers-retours à 

proximité ») et, de l’autre, les groupes peu mobiles axés sur la distance (« grande mobilité liée au 

travail ») sont responsables d’une part importante de l’utilisation des transports collectifs à 

l’HPM. C’est aussi l’indice que c’est pour des comportements « intermédiaires » en termes de 

complexité et de distances que les transports en commun peinent encore à trouver leur public. Aussi, 

cette percée à l’HPM se fait majoritairement au détriment de la voiture en tant que passager et de la 

marche. La part modale kilométrique de la voiture en tant que conducteur baisse également mais de 

manière plus limitée, avec comme conséquence un nombre de véhicules qui ne décroît pas sur les axes 

routiers et un taux d’occupation en baisse. Ce résultat, dont l’interprétation reste conditionnelle à 

certains paramètres, sous-entendrait que la pratique du co-voiturage ne se ressent pas (encore) au 

cours du pic matinal, lorsqu’elle serait le plus nécessaire. 

L’hétérogénéité du territoire mise en évidence pour l’utilisation des véhicules individuels 

motorisés ne s’arrête pas aux pratiques modales. Bien que certains groupes de la typologie des 

schémas d’activité spatio-temporels soient majoritairement représentés dans l’un ou l’autre des 

territoires du Canton de Genève, nous ne constatons pas de spécialisation territoriale accrue car :  

1. D’un côté, certains espaces attirent (respectivement rebutent) des comportements 

pourtant à priori antagonistes. C’est le cas de la seconde couronne, où il y a significativement 

moins de « travail à proximité » qu’en ville de Genève, ce qui laisserait penser que les habitants 

axent justement leurs journées sur le chef-lieu. Cependant, et en parallèle, la seconde couronne 

exclut aussi significativement les « jour très actif à l’échelle métropolitaine ».  

2. De l’autre, certains espaces attirent des comportements et en rebutent d’autres qui, à 

priori, semblent similaires. Ici, l’exemple du périurbain montre que les « journées à la 

maison » y sont favorisées alors que les « repli sur le quartier » y sont défavorisés. La relation 

est donc ambivalente, en cela que le Canton de Genève dispose de territoires, en particulier la 

première couronne, adaptés à tout type de schéma d’activité spatio-temporel et que certains de 

ces schémas n’ont pas de type de territoire privilégié, notamment les « repli sur le quartier » et 

les « jour très actif à l’échelle métropolitaine ».  

En dépit de ces différences entre territoires, des constats attendus ressortent de l’analyse, et en 

particulier le fait que les habitants du centre-ville présentent des comportements plus facilement axés 

sur la proximité et que cette tendance décroît au fil de la ruralisation du territoire. Une analyse 

territoriale plus poussée permettrait de parvenir à une spatialisation cartographique des modes de vie 

des Genevois.  
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6. CONCLUSION GÉNÉRALE DU DOSSIER THEMATIQUE 1 

Les analyses menées dans le cadre de ce dossier thématique ont permis de jeter un regard nouveau 

sur la mobilité des habitants du Canton de Genève.  

L’approche adoptée a permis de mettre en lumière la diversité des comportements spatio-

temporels de mobilité. Les résultats confortent ainsi la complexité supposée des mobilités 

individuelles. Les 10 profils identifiés présentent d’importantes différences au niveau des modalités de 

déploiement des activités et des déplacements. Ils se distinguent par l’étendue des espaces d’activités, 

l’organisation des temps quotidiens ou encore la complexité des programmes d’activités. Ces 

différences témoignent de la cohabitation au sein d’un même territoire d’individus qui présentent des 

besoins très hétérogènes en termes de mobilité. Par ailleurs, la diversité des profils apparait 

relativement indépendante du contexte géographique du lieu de résidence. Dans cette perspective, 

l’enjeu pour les autorités organisatrices de la planification de l’offre de transport est de répondre à cette 

diversité tant du point de vue des comportements que de leur inscription spatiale.  

Les analyses menées dans la dernière partie du rapport suggèrent que les pratiques modales 

sont largement liées aux comportements spatio-temporels des individus. Bien que l’offre tende à 

façonner les pratiques, des singularités apparaissent selon les profils. Ces singularités sont relativement 

attendues comme par exemple l’utilisation importante du train par les grands mobiles, celle de la voiture 

par les individus qui présentent des programmes d’activités relativement complexes et enfin la pratique 

des modes doux qui est plutôt associée à des comportements de proximité. Toutefois l’approche par 

les comportements spatio-temporels permet aussi de nuancer les résultats. Par exemple, bien que les 

individus qui s’inscrivent dans des comportements spatio-temporels associés à la proximité ont moins 

tendance à utiliser l’automobile comparativement à la moyenne globale, l’utilisation de la voiture 

demeure relativement importante. Ce résultat tend à suggérer un potentiel de report modal dans une 

logique de la bonne offre au bon endroit. La différenciation temporelle des comportements selon les 

jours de semaine et de week-end renforce également le constat d’une diversité importante dans les 

pratiques de mobilité individuelle y compris dans les temporalités du repos. L’ensemble des 

observations suggèrent que la planification de l’offre de transport doit prendre en compte la diversité et 

la complexité des comportements. Un des leviers de cette planification réside dans la rencontre entre 

l’offre de transport et les spatio-temporalités individuelles. 

L’approche spatio-temporelle qui caractérise une part importante des analyses a permis de qualifier la 

diversité des comportements de mobilité. Elle présente pourtant deux limitations pour être 

pleinement opérationnelle :  

1. La complexité. Dans les nombreuses variables intégrées à la construction de la typologie, 

certaines sont structurantes des profils spatiotemporels, tandis que d’autres sont moins 

centrales. Il existe donc un potentiel de réduction de la complexité des analyses. 

2. La reproductibilité. Comme toute typologie fondée sur des analyses multivariées, celle que 

nous avons réalisée n’est pas reproductible à l’identique sur d’autres bases de données 

notamment antérieures, ce qui constitue une limite pour mesurer des évolutions de 

comportements spatiotemporels dans le temps. Remédier à cette situation implique de réaliser 

une typologie analytique reproductible.   

Pour être en mesure d’utiliser les spatio-temporalités comme instrument de planification 

opérationnel, il apparaît nécessaire d’approfondir la compréhension des programmes d’activités 

pour pouvoir simplifier les indicateurs et construire une typologie analytique. Il ne s’agit pas 

seulement de tenir compte de l’ordonnancement des activités mais de décrire des rythmes de mobilité. 

En effet, les analyses réalisées montrent que les profils de comportements spatio-temporels sont avant 

tout caractérisés par la complexité des boucles et la portée des déplacements. Ces deux éléments 

réunis donnent à voir des rythmes. L’intérêt opérationnel pour les rythmes réside dans l’adéquation 
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possible avec le levier des horaires. Pour proposer une offre de transport au bon endroit et dans la 

bonne temporalité, il importe de tenir compte du rythme des déplacements des usagers pour adapter 

l’offre existante et imaginer des offres de transport adéquates.  

La typologie factorielle des comportements spatio-temporels des individus a permis d’identifier les 

variables discriminantes des profils spatiotemporels. Sur cette base, nous proposons de poursuivre 

l’analyse par la construction d’une typologie analytique des rythmes de mobilité individuelle. Celle-

ci sera construite sur la base du nombre de boucles de déplacements, de la complexité des boucles de 

déplacements et de la portée spatiale des déplacements. Simplifiée par rapport à la typologie factorielle 

réalisée dans ce premier dossier thématique, elle sera reproductible sur les éditions précédentes du 

microrecensement. La typologie analytique des rythmes de mobilité individuelle permettra en 

particulier :  

- d’analyser les tendances en cours et d’anticiper les évolutions dans un avenir proche ; 

- de permettre d'établir des liens avec les caractéristiques sociodémographiques des 

individus, et ainsi permettre d’identifier des évolutions futures des comportements de 

mobilité en fonction des évolutions à venir de la structure de la société (vieillissement, etc.). 
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